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1 JOHDANTO

Euroopan unioni laajeni merkittivasti itddn ja kaakkoon vuosina 2004, 2007 ja 2013.
Kolmestatoista uudesta jdsenmaasta perdti yksitoista sijaitsee itdisen Keski-
Euroopan, Balkanin ja Baltian alueella. Baltian alueen jdsenmaita ovat
ensimmadisessd itdlaajenemisessa liittyneet Viro, Latvia ja Liettua. Samalla tulivat
mukaan myos itdisen Keski-Euroopan alueella sijaitsevat Puola, TSekin tasavalta,
Slovakia ja Unkari. Balkanin alueen tai Kaakkois-Euroopan maista Slovenia liittyi
unioniin ensimmadisessd, Romania ja Bulgaria toisessa sekd Kroatia viimeisimméassi

laajenemisvaiheessa.

1.1 Tutkimusongelma ja tutkimuskysymykset

Tatd entistd Itd-Eurooppaa pidetddn usein sisdisesti yhtendisend alueena, vaikka
maiden véliset erot ovat suuria ja alueen historia ja kulttuuri monimuotoista. Tésta
syystd voidaan olettaa, ettd myds maiden nykyiset kehitystarpeet eroavat toisistaan.
Tédmain tutkielman tarkoitus on vertailla itdisen Keski-Euroopan, Balkanin ja Baltian
maita Euroopan unionin harjoittaman alue- ja rakennepolititkan eli koheesio-
polititkan ndkokulmasta. Télld politiikalla pyritddn auttamaan unionin kdyhempid
alueita muiden alueiden kiinnisaamisessa. Tarkemmin sanottuna aihetta tarkastellaan
koheesiopolititkkan yhden merkittdvin osa-alueen eli liitkenteen, ja vield tarkemmin
sanottuna rautatielitkenteen ndkokulmasta. Samalla on tarkoitus arvioida koko
koheesiopolititkan mielekkyyttd. Kaésittelyssdé on Euroopan unionin ohjelmakausi

2007-2013.

Yhdessd pro gradu -tutkielmassa olisi mahdotonta vertailla kaikkia yhtétoista
valtiota, joten olen valinnut késiteltaviksi yhden valtion kultakin kolmelta alueelta.
Tasapuolisuuden nimissd kaikki kolme maata kuuluvat vuonna 2004 unioniin
liittyneeseen joukkoon. Itdistd Keski-Eurooppaa ty0ssd edustaa Puola, koska se on
Euroopan unionin uusista jdsenmaista suurin ja sen myotd merkittdvd koko maanosan
talouden ja kehityksen kannalta. Suuresta koosta johtuen en kisittele koko maata

vaan olen valinnut tarkastelun alle kaksi sen aluetta; bruttokansantuotteeltaan



rikkaimman Masovian sekd koyhimmén Ala-Karpatian. Keski- ja Kaakkois-
Euroopan vélimaastossa sijaitsevalla Slovenialla on hieman kyseenalainen tehtévi
edustaa Balkanin aluetta, koska sitd ei yleisesti ottaen mielletd sithen kuuluvaksi,
mutta johon se Jugoslavia-menneisyytensd vuoksi kuitenkin joskus lasketaan. Se on
joka tapauksessa alueen ainoa vuoden 2004 laajenemisessa unioniin liittynyt maa ja
tdman vuoksi ldsnd my0s tdssd tutkimuksessa. Lisdksi se on bruttokansantuotteeltaan
itdisen Keski-Euroopan, Balkanin ja Baltian alueen rikkain maa. Vertailundkokulman
vuoksi olen valinnut tyohon myds alueen koyhimman valtion Latvian, joka néyttelee

tyOsséd Baltiaa.

Toisen maailmansodan jidlkeen ndille maille yhteistd oli se, ettd ne olivat
kommunistihallintojen alaisia, tosin kukin omalla tavallaan. Latvia oli osa
Neuvostoliittoa, joka pitkddn ohjasi my0s Puolan kehitystd. Myohemmin 1980-
luvulla Puolasta 1dhti liikkeelle antikommunistinen vallankumousaalto, joka pyyhki
lopulta koko entisen itéblokin yli. Slovenia sen sijaan oli osa Jugoslaviaa, joka
toteutti omanlaistaan sosialismia. Slovenia onnistui irrottautumaan nopeasti
Jugoslavian hajoamissodista 1990-luvun alussa, mutta tistd huolimatta sodalla oli
vaikutusta maan kehitykseen. Kauempana historiassa myo6s keskieurooppalaiset
traditiot ovat olleet ldsnd kaikissa kolmessa maassa. Satoja vuosia sitten nykyisen
Latvian alueita hallitsivat saksalaiset ja padkaupunki Riika kuului Itdmeren seudun
kauppaa hallinneeseen hansakaupunkien liittoon jo 1200-luvulla. Puola jaettiin
suurvalta-aikansa jélkeen 1700-luvun lopussa Preussin, Itdvallan ja Vendjin kesken.
Slovenian alue oli kdytdnndssd Habsburgien suvun hallussa 1300-luvulta aina
Jugoslavian' muodostamiseen asti. Maiden voidaan sanoa liikkuneen aikojen

saatossa suurvaltapolititkan aaltojen mukana ldnnesti itddn ja idésti ldnteen.

Kylmén sodan paattyminen merkitsi Latvialle vapautumista miehittdjdn otteesta
ja Puolalle paluuta Eurooppaan. Slovenialla oli ollut yhteyksiéd lidnteen Jugoslavian
ajallakin, mutta myos sille lantisen perinndn hakeminen menneisyydestd kuului
1990-luvun tehtavilistaan. Kaikille kolmelle yhteistd olivat perusteelliset poliittiset ja
taloudelliset muutokset sekd halu liittyd Euroopan unioniin ja muihin ladntisiin
rakenteisiin mahdollisimman nopeasti. Latvia, Puola ja Slovenia saivat jadsenyytensd

1. toukokuuta 2004. Historiallisen identiteetin rakentamisessa EU:hun liittyminen on

! Valtion nimené oli aluksi Serbien, kroaattien ja sloveenien kuningaskunta (1918-1929).
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ollut olennaista, silld unionin jdsenyys on voitu tulkita rajapyykiksi, jonka jilkeen
maa lakkaa olemasta post-sosialistinen siirtymitalous” (Jarvinen & Lindstedt 2011:

14).

Vertailen tdssd pro gradu -tutkielmassa Latviassa, Puolassa ja Sloveniassa
toteutettua koheesiopolitilkkaa ohjelmakaudella 2007-2013. Pyrkimykseni on
selvittdd, miten maiden tarpeet ovat eronneet EU-jdsenyyden alkutaipaleella ennen
kyseistd ohjelmakautta, ja millaisia eroja tai yhtdldisyyksid kaudelle suunniteltujen
hankkeiden etenemisissd sekéd toteutumisissa on ollut. Kaytinnossé tarkastelun alla
on yhdeksdn Euroopan komission menestystarinoiksi nimedmééi koheesiopolitiikan
kehityshanketta. Tarkoitus on selvittdd, kuinka menestyksekkditd ndmi tarinat ovat
todellisuudessa olleet. Samalla yritdn saada ndiden esimerkkien avulla vastauksen

kysymykseen, miksi koheesiopolitiikka on merkityksellistd uusimmille jasenmaille.

Nékokulmana tutkielmassa on rautatieliikenne, joten késiteltivdt menestys-
tarinat ovat yksinomaan rautateihin liittyvid hankkeita. Té&mdn ulottuvuuden
tutkiminen on perusteltua, silld kyseinen liikennemuoto on ekologisuutensa vuoksi
ollut paljon mukana viimeaikojen ympéristokeskustelussa. Euroopan unionin
taménhetkinen liikennepolitiikka on tdhdétty lisidméaan rautatieliikenteen roolia koko
likkennejarjestelmdédn ndhden (OPI&S 2007: 185). Rautatieliikenne ja sen
kehittdminen on myos rahallisesti merkittdvd osa Euroopan unionin koheesio-
polititkkaa. Ohjelmakaudelle 2007-2013 koheesiopolititkkaan mydnnettiin yhteensa
noin 350 miljardia euroa. Tdstd summasta perdti noin 76 miljardia (22 %) on
suunnattu litkennehankkeisiin (Laissy 2008: 3). Rautatieliikenteen osuus on
tielitkenteen jdlkeen potin toiseksi suurin. Liikenteen ndkokulmasta koheesio-
polititkan padtavoitteita ovat alueiden yhteyksien parantaminen, Euroopan laajuisten
litkkenneverkkojen tukeminen sekd ympiriston kannalta kestéviin liikenne-muotoihin

sijoittaminen etenkin kaupunkialueilla.

1.2 Aineisto, rakenne, aiempi tutkimus ja tutkimusmenetelmiét

Tutkimuksen aineisto koostuu péddasiassa Euroopan unionin tuottamasta tai sille
tuotetusta materiaalista sekd hankkeiden kaarta seuraavista raporteista ja lehti-

artikkeleista. Aluksi esittelen Euroopan unionin koheesiopolitiikkaa yleisemmaélla



tasolla seké litkenteen osuutta sen osana. Toinen luku pureutuu Euroopan komission
teettdmiin arviointiselvityksiin (Study on Strategic Evaluation on Transport
Investment Priorities under Structural and Cohesion funds for the Programming
Period 2007-2013) sekd kansallisiin ja alueellisiin toimenpideohjelmiin (engl.
operational programme). Tarkastelun alla ovat asiakirjojen rautatieliikennett
kisittelevit osiot. Kunkin maan arviointiselvitykset on julkaistu vuonna 2006 ennen
varsinaista ohjelmakautta 2007-2013. Toimenpideohjelmat on julkaistu ohjelma-

kauden alussa.

Arviointiselvitysten tehtdvd on tarjota analyysi liikenteeseen liittyvistd
tilanteesta sekd arvioida tuen tarve. Niiden tarkoituksena on kuvata yksityis-
kohtaisesti maiden liikennejdrjestelmien vahvuuksia ja heikkouksia. Selvitykset
auttavat litkenneinvestointien prioriteettien méidrittelyssd sekd kansallisten
strategisten viitekehysten ja toimenpideohjelmien valmistelussa. Varsinaiset
toimenpideohjelmat on maédritelty kunkin maan kansallisissa strategisissa
viitekehyksissd. Tutkittavien maiden litkenteeseen liittyvédt toimenpideohjelmat
eroavat hieman otsikoiltaan. Latvian ohjelma on sekd infrastruktuurille etté
palveluille (Operational Progamme Infrastructure and Services). Slovenian
ohjelmassa infrastruktuurin rinnalla on ympéristd (Operational Programme of
environmental and transport infrastructure development). Puolan tapauksessa
tarkastelussa on useampia ohjelmia. Koko maata kisittelee sen varsinainen
toimenpideohjelma infrastruktuurille ja ympdéristolle (Operational Programme
Infrastructure and Environment). Témén ohella merkityksellisid ovat alueelliset
toimintaohjelmat. Téméan tyon kannalta olennaisia ovat Masovian voivodikunnan
(puol. wojewddztwo mazowieckie) sekd Ala-Karpatian voivodikunnan (puol.
wojewodztwo podkarpackie) ohjelmat (Regional Operational Programme for the
Mazowieckie voivodship sekd Regional Operational Programme for the
Podkarpackie Province). Lisdksi muuta maata kdyhemmadlle itdosalle, johon myds
Ala-Karpatia kuuluu, on olemassa oma erityinen toimintaohjelmansa (Operational
Programme Development of Eastern Poland), jossa liikenteelld on oma lukunsa.
Ohjelmat toimivat virallisina toimeenpanoasiakirjoina ja ne médrittelevdt maiden

velvoitteet sekd oikeudet Euroopan unionin koheesiopolitiikassa.

Kolmas luku keskittyy selvittimadn, mitd arviointiselvityksissd ja toimenpide-

ohjelmissa suunnitelluille hankkeille on tapahtunut. Aineistona toimivat Euroopan
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komission sdhkoinen tietokanta, hankkeita kaisittelevat lehtiartikkelit, koheesio-
polititkan onnistumista selvittdvét tutkimukset sekd maiden itsensd komissiolle
tuottamat koheesiopolitiikan seuranta- ja arviointiraportit (Expert evaluation network
delivering policy analysis on the performance of Cohesion policy 2007-2013).
Sahkoiseen tietokantaan on pyritty sisdllyttdméén maiden kaikki suurhankkeet eli ne,
joiden arvo on yli 50 miljoonaa euroa. Téssd tutkimuksessa tarkastelun alla on
tietokantaan nimetyt yhdeksdn rautatieliikenteeseen liittyvdd menestystarinaa (engl.
Success Stories), joita seuraavat lehtiartikkelit ovat perdisin ldhinnd paikallisten
sanomalehtien verkkojulkaisuista sekd rautaticalan julkaisuista. Osa artikkeleista
pohjautuu maiden kansallisten uutistoimistojen aineistoon. Materiaali on pddasiassa
englannin-, latvian-, puolan- ja sloveeninkielisti. Apuna ovat myds koheesio-
politilkan onnistumista arvioivat tutkimukset, joita on tehty muun muassa
paikallisten yliopistojen sekd Euroopan tilintarkastustuomioistuimen toimesta.
Viimeisessd luvussa pyrin vastaamaan tutkimuskysymyksiini ja analysoimaan
koheesiopolitiikan onnistumista tutkimuksen kohdemaissa. Liséksi pyrkimykseni on

verrata tutkimustuloksia laajempaan koheesiopolitiikasta kdytdvddn keskusteluun.

Koheesiopolitiikkaa on aiemmin tutkittu monelta eri kantilta, mutta liikenteen
nikokulmaa ei etenkéén itdisen Keski-Euroopan, Balkanin ja Baltian maiden osalta
ole huomioitu paitsi Euroopan unionin omissa arviointiraporteissa. Joitain
maakohtaisia koheesiopolitiikkaa ja litkennettd tarkastelevia tutkimuksia on
kuitenkin toteutettu. Monika Plaziak ja Piotr Trzepacz (2008) ovat kirjoittaneet
Euroopan unionin edellisen koheesiopolitiikan ohjelmakauden rakennetukien
alueellisesta jakautumisesta Puolassa muun muassa liikenteen kannalta. Oldfich
Héjek ja Jiti Novosak (2010) ovat puolestaan tutkineet koheesiopolitiikkaa ja
litkennettd TSekin tasavallassa. Liséksi John Bachtlerin ja Irene McMasterin (2007)
tutkimus koheesiopolititkan ja alueiden suhteesta on oman tutkimukseni kannalta
huomionarvoinen, silld heiddn tyonsd késittelee juurikin unionin uusia jisenmaita.
Koheesiopolititkkaa on siis tutkittu jonkin verran uusien jdsenmaiden ja jopa
liikkenteen nidkokulmasta aiemminkin, mutta varsinaista Latvian, Puolan ja Slovenian

koheesiopolitiikkaa ja rautateitd vertailevaa tutkimusta ei ole ennen tehty.

Kéaytdnnossd kolmen maan kisittely edellyttdd vertailevaa laadullista
tutkimusotetta. Tutkimusmenetelmidn kannalta on tirkedd, ettd aineisto on

tasapuolista kaikkien maiden osalta. Taéméin vuoksi késittelyssd ovat samanlaisten
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tahojen tuottamat suunnittelu- ja arviointiraportit sekd FEuroopan unionista

riippumattomat sanomalehtiartikkelit.

1.3 Euroopan unionin koheesiopolitiikka koyhimpien alueiden tukena

Koheesiopolitiikka eli alue- ja rakennepolititkka, mitd termid Suomessa kéytetdén,
on maatalouspolitiikan jidlkeen Euroopan unionin budjetin toiseksi suurin menoera.
Ohjelmakaudelle 2007-2013 koheesiopolitiikkaan myonnettiin noin 350 miljardia
euroa, joka on 36 prosenttia unionin kokonaisbudjetista. Sen kolme yleisti tavoitetta
ovat ldhentyminen, alueellinen kilpailukyky ja tyollisyys sekd Euroopan alueellinen
yhteistyd (Koheesiopolitilkka 2007: 10). Arvioiden mukaan koheesiopolitiikalla
voidaan lisdtd kasvua uusissa jdsenvaltioissa keskiméérin kuusi prosenttia ja luoda
jopa kaksi miljoonaa uutta tyopaikkaa (Laissy 2008: 2). Koheesiopolitiikkaa on myds
kritisoitu. Sitd on syytetty tehottomaksi etenkin maissa, joissa hallintorakenteet eivit
ole tarpeeksi kehittyneitd (Ederveen ym. 2002: 15). Lisdksi on sanottu, ettid
politiikalta uupuu selked tavoite, etté silld on puutteelliset toimintamekanismit ja ettd

sen hallinnointi on liian monimutkaista (Manzella & Mendez 2009: 3).

Latvia, Puola ja Slovenia kuuluvat koheesiopolitilkan ldhentymistavoitteen
piiriin, silld sen kohteena ovat jasenvaltiot ja alueet, jotka ovat jdljessd kehityksesta.
Piiriin kuuluvat my6s muut itdisen Keski-Euroopan, Balkanin ja Baltian maat. Toisin
sanoen aluepolitiikka ilmentdd EU:n solidaarisuutta vihemmaén kehittyneitd maita ja
alueita kohtaan (Euroopan komissio 2013a). Ldhentymistavoitteella halutaan
vilkastuttaa kasvua ja tyollisyyttd kehityksestd jalkeenjédédneilld alueilla. Painopiste on
innovaatioissa ja tietoyhteiskunnassa, taloudellisiin ja sosiaalisiin muutoksiin
sopeutumisessa sekd  ympdriston laadussa ja  hallinnon tehokkuudessa.
(Koheesiopolitilkka 2007: 13.) Koheesiopolitiikan kokonaisrahoituksesta 82
prosenttia keskitetddn ldhentymisalueisiin (Laissy 2008: 2). Lihentymistavoitteeseen
kuulumattomat alueet voivat osallistua alueellisen kilpailukyvyn ja tydllisyyden

tavoitteeseen, joka on my0s osa koheesiopolitiikkaa ja josta esimerkiksi Itd-Suomi

hyotyy.

Rahoituksesta vastaavat koheesiorahasto sekd kaksi rakennerahastoa, Euroopan

aluekehitysrahasto (EAKR) ja Euroopan sosiaalirahasto (ESR). Koheesiorahasto



rahoittaa suuria infrastruktuurihankkeita, kuten maa- ja rautateiden, satamien ja
lentokenttien rakentamista. Sen kohderyhméén kuuluvat jasenvaltiot, joiden brutto-
kansantuote asukasta kohti on alle 90 prosenttia yhteison keskiarvosta.
Rakennerahastojen kohderyhmdidn kuuluvat NUTS 2 -tason alueet, joiden brutto-
kansantuote asukasta kohti on alle 75 prosenttia yhteison keskiarvosta.

(Koheesiopolitiikka 2007: 13.)

1.3.1 Tutkittavien maiden alueelliset 1ihtokohdat

Euroopan unioni kayttid koheesiopolitiikassaan NUTS-alueluokitusta®, jonka
mukaan kukin jisenvaltio jaetaan asukasmidiridn perusteella kolmen eri suuruus-
luokan tilastollisiin alueisiin. NUTS 1 -tason asukasmddrd on véhintddn kolme
miljoonaa ja enintdéin seitsemén miljoonaa henkil6d. NUTS 2 -tason asukas-maird on
vihintddn 800 000 ja enintddn kolme miljoonaa henkildd. (Euroopan komissio

2013b.)

Tdmén tutkimuksen maista vékiluvultaan pienelld, noin kahden miljoonan
asukkaan Latvialla on vain yksi NUTS 1- ja yksi NUTS 2 -taso. Asukasluvultaan
lahes samankokoisella, mutta pinta-alaltaan kolme kertaa pienemmalld Slovenialla
on yksi NUTS 1 -taso, mutta NUTS 2 -tasolla se on jaettu kahteen alueeseen,
lantiseen (slov. Zahodna Slovenija) ja itdiseen (slov. Vzhodna Slovenija) Sloveniaan.
Viestoltddn koko 2000-luvun EU-laajenemisten suurin maa, lihes 40 miljoonan
asukkaan Puola on jaettu NUTS 1 -tasolla kuuteen alueeseen (puol. Region
Centralny, Region Potudniowo-Zachodni, Region Potudniowy, Region Podinocno-
Zachodni, Region Poinocny, Region Wschodni) ja NUTS 2 -tasolla perdti kuuteen-
toista alueeseen (puol. Mazowieckie, Dolnoslgskie, Slgskie, Wielkopolskie,
Pomorskie, Lodzkie, Zachodniopomorskie, Matopolskie, Lubuskie, Kujawsko-
Pomorskie, Opolskie, Swietokrzyskie, Warmirnisko-Mazurskie, Podlaskie, Lubelskie,
Podkarpackie). Ttiisessd Keski-Puolassa sijaitseva Masovian voivodikunta on maan
NUTS 2 -alueista suurin sekd kooltaan ettd viakimédrdltddn. Sen alueella asuu
yhteensd yli viisi miljoonaa ihmistd eli enemmin kuin Latviassa ja Sloveniassa

yhteensid. Jo alueen suurimmassa kaupungissa Varsovassa asuu noin 1,7 miljoonaa

? Lyhenne tulee ranskan kielen sanoista Nomenclature des unités territoriales statistiques.
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thmisté ja sen metropolialueella noin 2,7 miljoonaa ihmisti. Pinta-alaltaan Masovia
on Sloveniaa suurempi. Kaakkois-Puolassa sijaitsevan Ala-Karpatian voivodikunnan
asukasluku on Latvian ja Slovenian tavoin noin kaksi miljoonaa. Sen pinta-ala on
Sloveniaa hieman pienempi. Kaikkien kolmen maan kaikki alueet kuuluvat sekd

rakennerahastojen ettid koheesiorahaston piiriin. (Koheesiopolitiikka 2007: 14—17.)

Taloudelliset ja sosiaaliset erot ndiden alueiden ja Euroopan unionin
rikkaimpien alueiden kesken ovat huomattavia. Vaikka bruttokansantuotetta ei voi
pitdd tdysin virheettomédnd kuvana elintasosta sen jittdessd suhteelliset elin-
kustannukset huomiotta, antaa se kuitenkin viitteitd esiintyvistd eroista. Latvian
bruttokansantuote on 60 prosenttia unionin keskiarvosta. Lantinen Slovenia yltdd
keskiarvoon, mutta itdisen Slovenian luku jaa 71 prosenttiin. Puolan siséiset erot ovat
vieldkin suuremmat. Kun pdakaupungin alueella (Mazowieckie) jopa ylitetdan EU:n
keskiarvo, jaddddn maan koyhdssd kaakkoisosassa (Lubelskie, Podkarpackie) vain 44
prosenttiin. Vertailun vuoksi mainittakoon, ettd koko unionin kdyhin NUTS 2 -alue
on Bulgarian luoteisosa (Severozapaden), jonka bruttokansantuote on ainoastaan 29

prosenttia keskiarvosta. (Eurostat 2011.)

1.3.2 Kansalliset strategiset viitekehykset ja toimenpideohjelmat

Koheesiopoliittiset hankkeet kehitetdén kollektiivisena prosessina, johon osallistuu
eurooppalaisen, alueellisen ja paikallisen tason viranomaisia, tydmarkkinaosapuolia
kansalaisjdrjestdjd. Télld varmistetaan se, ettd jokainen kumppaneista on kehitys-
hankkeen omistaja ja ettd hanke mukautetaan parhaalla mahdollisella tavalla
kyseiselle alueelle. Hankkeita hallinnoivat kuitenkin hajautetusti asianomaiset

kansalliset ja alueelliset hallitukset. (Laissy 2008: 6.)

Tutkimuksen késittelemélle Euroopan unionin ohjelmakaudelle 2007-2013
jasenvaltioiden ja alueiden tuli laatia kansalliset strategiset viitekehykset seki
kansalliset ja alueelliset toimenpideohjelmat. Kansalliset strategiset viitekehykset
madrittdvat ldhinnd poliittisia painopisteitd ja ehdottavat toimeenpanoon avain-
tekijoitd. Toimenpideohjelmat midrdytyvét jokaisen jdsenvaltion tai alueen omien
kehitystavoitteiden perusteella. Painopistealueet ryhmittdvdat toimenpiteet ja

madrittdvat perusteet hankkeiden valinnalle. Toimenpideohjelmien tulee siséltdd



selvitykset tukikelpoisista alueista niiden vahvuuksineen ja heikkouksineen,
perusteet valituille painopisteille, toimintalinjojen erityiset tavoitteet, rahoitus-
suunnitelmat, ohjelmien toimeenpanon seké ohjeelliset luettelot suurista projekteista,
joiden arvo on yli 50 miljoonaa euroa. (Koheesiopolitiikka 2007: 28-32.) Téssa
tyossd késiteltdvistd maista Latvialla ja Slovenialla on vain yhdet maanlaajuiset
litkkenteeseen liittyvét toimenpideohjelmat. Puolassa jokaisella NUTS 2 -tason
alueella on koko maan kattavan toimenpideohjelman lisdksi myods alueellinen
toimenpideohjelmansa, jossa kisitellidn myos litkenteeseen liittyvid kysymyksid
alueellisella tasolla. Lisdksi Itd-Puolalla on vield oma erityinen toimenpide-
ohjelmansa, jossa liikenteelld on oma osionsa. Toimenpideohjelmien laadinta ja
koheesiopolitiikan hallinnointi on Latviassa annettu valtionvarainministerion,
Sloveniassa monien eri ministerididen ja Puolassa aluekehitysministerion sekd

paikallistason viranomaisten vastuulle.

Toimenpideohjelmien rahoituksesta vastaavat koheesiorahasto ja kaksi rakenne-
rahastoa. Projektit voivat saada rahastoilta 50-85 prosenttia niiden kokonais-
rahoituksesta sen mukaan, minkd koheesiopolitiikan tavoitteen piiriin alue tai
jasenvaltio kuuluu. Loppurahoitus voi tulla julkisesta (kansallisesta tai alueellisesta)
tai yksityisestd ldhteestd. Ensimmadisen ennakkomaksun jidlkeen Euroopan unioni
maksaa vélimaksuja, jotka perustuvat kansallisten tai alueellisten viranomaisten
vahvistamiin laskelmiin. Mahdollisten ongelmien ilmetessd se voi keskeyttdd
rahoituksen tai jopa perid takaisin jo maksettuja erid. Ohjelmakaudella 20072013
sadntdomadrdisid maksuja on mahdollista suorittaa vuoden 2015 loppuun saakka.
(Laissy 2008: 7.) EU-tuen edellytyksend hankkeille on aina siis myos kansallinen
rahoitus eli valtion, kuntien ja projekteihin osallistuvien yritysten, jirjestdjen ja

organisaatioiden oma rahoitusosuus.

1.3.3 Liikenneinfrastruktuurin kehittiminen osana koheesiopolitiikkaa

Liikenne liittyy ruohonjuuritasolla ldhes jokaisen ihmisen jokapdivéiseen eldméén,
joten liikenneyhteyksien merkitys ihmisten arjessa on suuri. Koheesiopolititkan
lahentymistavoitteen yksi olennainen osa on yhteyksien parantaminen. Liikenne-

infrastruktuurin  kehittdminen on yksi ndkyvimmistd esimerkeistd siitd, mitd



Euroopan unionin tuilla voidaan saavuttaa. Euroopan unionin liikenteeseen

liittyvéssd etenemissuunnitelmassa eli Valkoisessa kirjassa (2011: 4) todetaan, etti

“infrastruktuuri muovaa liitkkuvuutta. Liikennealalla ei ole mahdollista
tehdd merkittdvid muutoksia ilman riittdvdn verkon tukea ja ilman sen
ailempaa  dlykkdampdd  kéyttod. Liikenneinfrastruktuuri-investoinnit
vaikuttavat yleisesti ottaen myonteisesti talouskasvuun, luovat vaurautta ja
tyopaikkoja sekd lisddvit kauppaa, maantieteellistd saavutettavuutta ja
thmisten liikkuvuutta. Infrastruktuuri on suunniteltava siten, ettd
taloudelliseen kasvuun kohdistuvat positiiviset vaikutukset saadaan
maksimoitua ja negatiiviset ymparistovaikutukset vihennettyd minimiin.”

Euroopan unioni on asettanut kunnianhimoisen tavoitteen vdhentda liikenteen
hiilidioksidipddstdja 60 prosentilla vuoteen 2050 mennessd. Téhdn tavoitteeseen
kuuluu pykéld, jonka mukaan yli 300 kilometrin pituisista maanteiden tavara-
kuljetuksista 30 prosenttia olisi siirrettdvd ympéristOystavéllisempddn rautatie- ja
vesiliikenteeseen vuoteen 2030 menneessd ja yli 50 prosenttia vuoteen 2050
mennessd. Myds Eurooppaa yhdistdvin suurten nopeuksien rautatieverkon tulisi
suunnitelmien mukaan olla valmis vuoteen 2050 mennessé, jolloin valtaosa keski-
pitkin matkan matkustajaliikenteestd hoidettaisiin rautateitse. Nykyisen suurten
nopeuksien verkon pituus kolminkertaistettaisiin vuoteen 2030 mennessa. (Emt.: 9—
10.) Naiiden tavoitteiden saavuttaminen vaatii huomattavaa infrastruktuurin
kehittdmistd, ja etenkin itdisen Keski-Euroopan, Balkanin ja Baltian alueella

tavoitteisiin pddseminen vaatii suuria ponnistuksia.

Liikenneinfrastruktuurin kehittiminen ja yhteyksien parantaminen ovat avain-
asemassa myos alueiden talouksien vahvistamisessa sekd koheesion ja kilpailukyvyn
saavuttamisessa. Liikennepolititkkka tukee ihmisten ja tuotteiden kestivaa
litkkkuvuutta. Lisdksi sen avulla on pyrkimys varmistaa tehokkuus, turvallisuus ja
ympéristdon kohdistuvan rasituksen vdhentdminen. Ohjelmakaudella 2007-2013
litkkenteeseen sijoitettiin noin 76 miljardia euroa. (Laissy 2008: 12.) Euroopan
unionin tavoitteet ovat siis kunnianhimoisia ja litkennepolitiikkaan sijoitettavat raha-

summat niiden mukaisia.

Painopisteend yhteyksien parantamisessa ovat Euroopan laajuiseen liikenne-
verkkoon (TEN-T3) liittyvat hankkeet. Liikenneverkon tavoitteena on kattaa koko

unionin alue ja taata henkildiden seké tavaroiden liikkkuvuus alueella. Verkko kostuu

3 Lyhenne tulee sanoista Trans-European Transport Networks.
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teistd, rautateistd, sisdvesiviylistd, satamista, lentoasemista, navigointijirjestelmista,
vaihtokohdista seki tuotteiden energiaverkoista. Euroopan unionin ohjelmakaudella
2007-2013 TEN-T:n piiriin kuului 30 ensisijaista hanketta, joiden kaikkien oli maara
kdynnistyd vuoteen 2010 mennessd. (TEN-T EA 2013.)

Nadistd kolmestakymmenestd ensisijaisesta hankkeesta neljé sijaitsi tutkimuksen
kohdealueella ja kolme niistd oli rautatichankkeita. Hanke numero kuusi oli
Slovenian ldpi kulkeva ldnsi—itd-suuntainen rautatieakseli Ranskan Lyonista
Ukrainan rajalle. Hanke numero 23 oli pohjois—eteld-suuntainen rautatieakseli
Puolan Gdanskista Itdvallan Wieniin. Hanke numero 27 oli niin ikddn pohjois—eteld-
suuntainen Latvian halki Varsovasta Helsinkiin kulkeva Rail Baltica. (Emt.) Syksylla
2013 Euroopan komissio ilmoitti tekevénsd radikaalin infrastruktuuripolitiikan
suunnanmuutoksen ohjelmakaudelle 2014-2020. Uuden suunnitelman mukaan pai-
painoksi tulevat yhdeksén térkeintd liikennekdytivad, jotka muokkaavat muun
muassa itd—linsi-yhteydet uusiksi. Nykyisestd teiden, rautateiden, lentoasemien ja
kanavien hajanaisesta kokonaisuudesta muokataan yksi yhtendinen liikenneverkko.
Samalla rahoitusosuus liikenteen infrastruktuurien alalla kolminkertaistetaan. Edella
mainitut kolme hanketta sdilyttivdt muotonsa pédpiirteittdin, mutta suuremmassa
mittakaavassa. Rail Baltica -hanke laajenee yhdistimddn Baltian alueen Pohjan-
mereen. Puolaa koskevat raide- ja tichankkeet yhdistetiédn ja laajennetaan jatkumaan
Adrianmerelle. Slovenian ldpi kulkevaa hanketta pidennetidin aina Espanjaan asti.
Suunnanmuutokseen kuuluivat myds hallinnollisen tason uudistukset. TEN-T-
hankkeista vastannut Euroopan laajuisen liikenneverkon toimeenpanovirasto (TEN-T
EA) muutti nimensi innovoinnin ja verkkojen toimeenpanovirastoksi (INEA®)

vuoden 2014 alussa. (European Commission 2013c.)

Euroopan unionin lanseeraamaa TEN-T-verkkoa ei tule sekoittaa jo 1990-
luvulla esiteltyyn paneurooppalaiseen rautateistd ja maanteistd koostuvaan liikenne-
kaytavaverkkoon, johon tdssé tutkielmassa myos viitataan. Ndméd kymmenen ldhinna
itdisen Keski-Euroopan, Balkanin ja Baltian maissa sijaitsevaa kdytdvad syntyivit
laajemman yhteiseurooppalaisen suunnittelun tuloksena vuosina 1994 ja 1997
yhdistiméain kyseiset alueet Euroopan unioniin (Corridor Status Report 1998: 3).

Useimpien ndiden maiden liityttyd unioniin paneurooppalaisesta liitkenne-

* Lyhenne tulee sanoista Innovation and Networks Executive Agency.
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kiytdvaverkosta puhuminen on vaihtunut TEN-T-verkkoajatteluun. Pan-
eurooppalainen verkko on kuitenkin toiminut jonkinlaisena mallina nykyiselle koko
Euroopan laajuisen liikenneverkon itdosalle. Latviaa tdssd paneurooppalaisessa
verkossa koskee pohjois-eteld—suuntainen kaytéva I, joka ulottuu Puolaan saakka ja
muistuttaa paljon TEN-T-hanketta numero 27. Kéytivd II kulkee itd—lénsi-
suuntaisena Puolan keskiosan ldpi Berliinistd Vendjdlle samansuuntaisena kuin
kaytava Il maan eteldosassa Dresdenistd Ukrainaan. Puolaa pohjois—eteld-suunnassa
halkova kaytdvd VI muistuttaa TEN-T-hanketta 23. Slovenia sijaitsee kidytidvien V ja
X risteyksessd. Kaytdvd V kulkee samoja raiteita TEN-T-hanke kuuden kanssa ja
ristedd Kaakkois-Eurooppaan suuntautuvan kiytdvd X:n kanssa. Tdméi viimeisin
kiytava lisdttiin suunnitelmaan Jugoslavian hajoamissotien jidlkeen vuonna 1997.
Tamén tutkimuksen esimerkkihankkeissa ovat esilld TEN-T-hankkeet 6 ja 23 eli pan-
eurooppalaiset litkennekédytdvdt V ja VI. Néiden ohella myds paneurooppalainen
kaytava III on olennaisessa roolissa. Lisiksi esilld on paneurooppalainen kaytévi X,
joka kulkee vdhdn matkaa samoja raiteita kdytdvian V kanssa. Erdiden kisiteltdvien
hankkeiden historia ulottuu kuitenkin huomattavasti sekd paneurooppalaista verkkoa

ettd TEN-T-jarjestelméa pidemmalle, kuten luvussa kaksi tullaan ndkeméén.

Koheesiopolititkan 1dhentymistavoitteen liikenteeseen liittyvdt kohteet eivét
kuitenkaan ainoastaan perustu Euroopan laajuiseen liikenneverkon kehittdmiseen
vaan myos paikallisempiin hankkeisiin. Ohjelmakaudelle 2007-2013 varatut 76
miljardia euroa jakautuivat eri litkkennemuotojen kesken seuraavasti. Jopa ldhes 41
miljardia euroa oli tieliikkenneprojektien kdytdssd. Téhdn summaan sisdltyivit
kansallisten, alueellisten ja paikallisten teiden lisdksi myds maiden véliset TEN-T-
hankkeet. Rautatieinfrastruktuuriin oli varattu budjetin toiseksi suurin siivu, 23,6
miljardia euroa. Myos tdmd summa sisdlsi TEN-T-hankkeet, joita oli kaikissa
tutkimuksen maissa. Satamat ja vesireitit saivat yhteensé 4,1 miljardia euroa. Lento-
asemille ja kaupunkiliitkennehankkeille oli molemmille varattu 1,9 miljardia euroa.
Loput budjetin varoista oli suunnattu multimodaalisille kuljetuksille seka dlykkdille
litkkennejdrjestelmille. (Laissy 2008: 12—-13.) Néiden lukujen perusteella voidaan
paételld tieliikkennehankkeiden nielevin valtaosan EU-tuista. Tilastojen valossa tima
ei ole ihme, silld Euroopan tilintarkastustuomioistuimen teettdmin raportin mukaan
yhden moottoritiekilometrin tekeminen maksaa keskiméddrin perdti 11 miljoonaa

euroa (European Court of Auditors 2013: 20). Yli puolet ohjelmakauden tieliikenne-
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hankkeisiin suunnatuista varoista olikin kohdennettu moottoritichankkeisiin, joiden

arvo oli yhta suuri kuin kaikkien raideliikennehankkeiden yhteensa.

Latvia, Puola ja Slovenia saivat koheesiopolitilkan ohjelmakauden 2007-2013
noin 350 miljardin euron yhteisbudjetista yhteensd 76,1 miljardia euroa eli saman
verran kuin mitd myoOnnettiin kaikkiin ldhestymistavoitteen liikennehankkeisiin.
Seuraavassa luvussa esittelen, miten ndmi kolme maata nikivit rautateidensi
kehittamistarpeet ennen kyseisen kauden alkua. Samalla pyrin selittimién maiden

eroja rautatielitkenteen ndkokulmasta katsottuna.

Kuva 1: Tutkimusalueen ensisijaiset TEN-T-hankkeet ja paneurooppalaiset liikennekiytavit.
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2 ARVIOINTIVAIHEESTA SUUNNITELMIIN

Latvia, Puola ja Slovenia eroavat toisistaan monin tavoin, vaikka maat liittyivétkin
Euroopan unioniin samaan aikaan. Liikenteen ndkokulmasta katsottuna merkittavia
ovat etenkin maiden maantieteelliset erot. Latvian maantieteellistéd sijaintia Euroopan
kartalla midrittdvat [tdmeri 14nnessd, muut Baltian maat Viro ja Liettua pohjoisessa
ja eteldssd sekd Vendja ja Valko-Vendja iddssd. Maan sijainti on strategisesti
merkittdvd sen pienuudesta ja lievéstd perifeerisyydestd huolimatta. Avainasemassa
on Vendjan ldheisyys. Se tekee Latviasta tirkedn kauttakulkumaan. Puola on yksi
koko Euroopan unionin suurimmista maista ja alueelliset erot maan sisélld ovat
huomattavia. Latvian tavoin se sijaitsee strategisesti merkittdvasti iddn ja ldnnen
vilissd. Lannessd sijaitsee monin tavoin merkityksellinen Saksa ja iddssd huomion-
arvoisimpana Ukraina. Puola toimii myds kauttakulkumaana Vendgjdlle, vaikka
yhteistd maarajaa valtioilla onkin vain pienen Kaliningradin alueen kohdalla.
Itimeren ansiosta myoOs pohjois—eteld-ulottuvuus on Puolalle tirked. Eteldosien
vuoristoista huolimatta reitit TSekin ja Slovakian lépi kauemmas Vilimerelle asti
ovat keskeisid. Slovenian sijainti on ainutlaatuinen Keski- ja Kaakkois-Euroopan
vélissd. Sitd madrittdvit myds maan vuoristoisuus sekd pieni mutta merkittiva

kaistale Adrianmeren rannikkoa.

Historian kannalta maille on yhteisti niiden sosialistinen ldhimenneisyys.
Liikenteen puolesta tima tarkoittaa muun muassa sitd, ettd yhteiskuntajirjestelmien
muututtua nopeasti 1980- ja 1990-lukujen taitteessa niin Latvian, Puolan kuin
Sloveniankin yksityisautokannat kasvoivat rdjahdysmadisesti. Sosialismin aikana oli
luotettu valtioiden jarjestdmiin edullisiin ja kattaviin julkisen litkenteen palveluihin,
joiden merkitys vdheni dramaattisesti 1990- ja myShemmin 2000-luvulla. Tavara-
likkenteessd tdmd tarkoitti siirtymistd valtion omistamista raideliikennepalveluista
uusiin yksityisiin kuljetusyhtidihin. Vuonna 1990 Latviassa oli yksityisautoja 106,
Puolassa 138 ja Sloveniassa 289 tuhatta asukasta kohden. Ennen Euroopan unioniin
liittymistd vuonna 2001 vastaavat luvut olivat jo 250, 272 ja 433. (Pucher & Buehler
2005: 1-2.) Jo sosialismin kauden lopussa rikkaammassa Sloveniassa autoja
omistettiin siis huomattavasti enemmaén kuin Latviassa ja Puolassa, missd henkilo-
auton omistaminen oli tehty vaikeaksi. Lansimaihin verrattuna luvut olivat kuitenkin

huomattavasti pienempid kaikissa kolmessa maassa.

14



Auton omistaminen on sosialismin kauden jédlkeen toiminut sekd sosiaalisen
statuksen ettd henkilokohtaisen vapauden symbolina. Lisdksi etenkin syrjdisemmillé
seuduilla autosta on tullut vilttdmatén, kun julkisen litkenteen palvelut ovat
rapistuneet ja hinnat kasvaneet. Julkisen liitkenteen palvelujen heikkeneminen oli
ylimmilld&n 1990-luvulla, kun hallintojaan hajauttaneiden valtioiden varat eivit endd
riittdneet infrastruktuurin ylldpitoon saatikka uusimiseen. Tdméd rapistuminen alkoi
tosin jo sosialismin aikana, jolloin palvelutasosta ei kannettu suurta huolta. Tama
johtui kilpailun puutteesta, suuren tyontekijdjoukon epapétevyydestd, tyontekijoiden
motivaation puutteesta, ylettomésta byrokratiasta ja suuresta tehottomuudesta (emt.:

8).

Tutkimuksen kaikille maille on yhteistd myos 1990-luvun post-sosialistisen
siirtymdvaiheen yhteiskunnalliset, poliittiset sekd taloudelliset muutokset ja niiden
aitheuttamat haasteet. Latviassa on arvioitu, ettd sen ensimmdiisen itsendisyyden
(1918-1940) aikaisella johdolla oli jopa selkedmpi késitys demokratian olemuksesta
kuin kommunisminjalkeisilld vallanpitdjilld (Johansson 2011: 52). Puolassa talous-
uudistusten sivuvaikutukset olivat aluksi rajuja, mutta lopulta ne johtivat talouden
nousuun entisen kommunistipuolueen raunioille perustetun vasemmistopuolueen
(puol. Sojusz Lewicy Demokratycznej) ollessa vallassa. Samaan aikaan tapahtunut
sosiaalinen ja kulttuurinen murros herétti vahvasti katolisessa maassa uudenlaista
arvokeskustelua. (Karkkdinen 2011: 84, 87.) Slovenian 1990-luvun alku oli Latviaan
ja Puolaan verrattuna astetta rankempi. Kymmenen pidivdd kestdneessd irtautumis-
sodassa Jugoslaviasta kuoli noin 60 ihmisté. Irtautuminen ja ennen kaikkea Kroatian
sekd Bosnia ja Hertsegovinan sodat heikensivit aluksi maan taloutta, joka kuitenkin
saatiin uuteen nousuun. Muiden jélkisosialististen maiden tavoin myds Sloveniassa
1990-luvun alun keskustelun kohteena oli valtion omaisuuden yksityistiminen.

(Lautela 2011: 190-191.)

Liikenteen kannalta Euroopan unioniin liittyminen tarjosi post-sosialistisille
maille vihdoin tilaisuuden uusia 1990-luvulla huomiotta jaanyttd julkisen litkenteen
infrastruktuuria, kun maat paésivit osallisiksi EU-tukiin. Témén luvun tarkoitus on
vertailla tarkemmin Latvian, Puolan ja Slovenian liikenteeseen liittyvid eroja ja
mahdollisia  yhtdldisyyksid EU-jdsenyyden alussa vuoden 2004 jilkeen.
Tarkastelussa ovat ennen ohjelmakauden 2007-2013 alkua tehdyt arviointiselvitykset

(Study on Strategic Evaluation on Transport Investment Priorities under Structural
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and Cohesion funds for the Programming Period 2007—-2013) sekd varsinaiset
toimenpideohjelmat (engl. operational programmes). Euroopan komission
teettdimien selvitysten tarkoitus oli kartoittaa maiden liikenteeseen liittyvid tarpeita
tulevalle ohjelmakaudelle. Toimenpideohjelmissa selvityksessd esiintyneitd
kehittamiskohteita on arvioitu hieman tarkemmin. Lisdksi niissd on esitetty

konkreettisia suunnitelmia hankkeiden toteuttamiseksi.

2.1 Latvia idéinliikenteen linkkina

Euroopan komission selvityksen mukaan vuonna 1995 Latvia kaytti liikenteen
parantamiseen nykyrahassa noin 10 miljoonaa euroa. Vuoteen 2003 mennesséd tdma
miird oli noussut jo 214 miljoonaan euroon, joka oli ldhes kuusi prosenttia valtion
budjetista. Vuosina 2000-2006 Latvia pystyi hyodyntdmddn Euroopan unioniin
liittymistd edeltdvien rakennepolitiikan vilineiden ISPA:n’ ja Pharen’® rahoitus-
mahdollisuuksia péddasiassa rautatichankkeisiin. Vuoden 2004 liittymisensé jdlkeen
se on saanut varsinaisia EU-tukia. Rautateiden kannalta merkittdvimpiéd kehittdmis-
kohteita ennen ohjelmakautta 2007-2013 olivat R&zeknen risteysaseman ratapihan
rakentaminen sekd itd-lansi-kdytdvin parantamisen ja  matkustajajunien

modernisointihankkeen aloittaminen. (Country Report Latvia 2006: 32—34.)

Selvitys (emt.: 14) arvioi, ettd asukaslukuun suhteutettuna Latvian rautatie-
verkon koko oli suuri, mutta maan kokoon nidhden verkon suuruus jdi alle Euroopan
unionin keskiarvon. Se oli suunnattu ldhinnd itd—l4nsi-suuntaiselle tavaraliikenteelle
Latvian kolmeen tdrkeddn Itdmeren satamaan eli Riikaan, Ventspilsiin ja Liepajaan.
Mielenkiintoista oli se, ettd junat kulkivat usein tyhjind takaisin itddn (OPI&S 2007:
184). Tulevaisuuden haasteena ja mahdollisuutena néhtiin ndiden junien tdyttdminen.
Latvian itdrajalla on kaksi rajanylityspaikkaa Venijille ja yksi Valko-Vendjille.
Lisdksi Latvian ldpi kulkee pohjois—eteld-suuntainen rautatiekdytdvd Tallinnasta
Riian kautta Varsovaan. Latvian asemaa merkittdvana kauttakulkumaana osoittaa se,
ettd tdmd reitti kuuluu Euroopan unionin TEN-T-hankkeisiin, vaikkakin hieman

suoremmalla reititykselld. Nykyinen rata kiertdd Virossa Tarton kautta ja saapuu

> Lyhenne tulee sanoista Instrument for Structural Policies for Pre-Accession.

% Lyhenne tulee sanoista Poland and Hungary: Assistance for Restructuring their Economies. Vuonna
1989 kehitetty avustusohjelma laajentui myohemmin kattamaan Puolan ja Unkarin lisdksi myds muut
itdisen Keski-Euroopan, Balkanin ja Baltian maat.
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Latviaan Valkan rajakaupungin halki. Tulevaisuudessa timid TEN-T-hanke numero
27, Rail Baltica, tulisi kulkemaan Tallinnasta suoraan eteldan kohti Riikaa. Ohjelma-
kauden 2007-2013 arviointiselvityksissd ja suunnitelmissa timé hanke oli edelleen
reitti- ja rahoitusvaihtoehtojen kartoittamisen asteella. Kdytdnnon tasolla toimenpide-
ohjelma (emt.: 22) asetti tavoitteeksi jo olemassa olevan reitin modernisaation. Rail
Baltican kilpailijana on yksityisautoilun liséksi my0s linja-autoliikenne. Esimerkiksi
Tallinnan ja Riian vilin linja-autot taittavat suoraa Via Baltica -maantietd pitkin
reilussa neljidssd tunnissa. Latviassa kdytetddn vendldistd raideleveyttd (1524 mm)
muiden entisen Neuvostoliiton maiden sekd Suomen tapaan. Tdma tuottaa ongelman
juuri Rail Baltica -hankkeessa, silld Puolassa kéytdssd on muualla Euroopassa
kiytettdvd standardileveys (1435 mm). Raideleveys juontaa juurensa Vendjdn
keisarikunnan ajalle ja vuoteen 1860, jolloin nykyisen Latvian alueen ensimméiinen
rautatie avattiin Pietari—Varsova-linjalle, joka kulki maan itdosan ldpi muun muassa
Rézeknen ja Daugavpilsin kaupunkien’ kautta (LDz 2006). Jo seuraavana vuonna
avattiin  yhteys Daugavpilsistd Riikaan. Télle linjalle sijoittui myds tédssd

tutkimuksessa késiteltdvd Skriveri—Krustpils-osuus.

Infrastruktuurin ja palveluiden toimenpideohjelman mukaan rataverkko oli
riittdvd nykyiselle rahdin méiérélle, mutta pddongelmana oli verkon huono kunto.
Tadma nédkyi nopeuksien vuosittaisena pienenemisend. Lisdksi neljdsosaa rautateisti
el ollut varustettu Euroopan unionin turvallisuusstandardeja tdyttdmilld liikenteen-
ohjausjdrjestelmilld. Sahkoistetyilld rataosuuksilla ongelmia aiheutti sdhkolaitteiden
huono kunto. Sdhkoistimittomilld osuuksilla pulmana oli dieselin hinnan nousu,
mikd vaikutti koko rautatieliikenteen kustannuksiin. (OPI&S 2007: 19-20.) Suurin
osa Latvian rautateistd oli yksiraiteisia ja vain 11 prosenttia verkosta oli sdhkdistetty.
Sdhkoistetyistd radoista suurin osa oli Riian ympdiristossd. Arviointiselvityksen
perusteella Latvian rautatieverkko tarvitsi merkittdvad pdivitystd tai jopa uudelleen-
rakentamista. My®0s raiteilla ajava kalusto oli vanhaa. Pédliitkennditsijand Latviassa
on Latvian rautatiet (LDz — Latvijas dzelzcels), joka hoitaa myo0s rautatieverkon
kunnossapitoa ja turvallisuutta. Kéytdnndssd matkustajaliikenteestd vastaa Latvian
rautateiden tytdryhtid PasaZieru vilciens (PV). Vuoden 2006 selvityksessd se ei

pystynyt kilpailemaan henkilo- ja linja-autoliitkenteen kanssa vaan matkustaja-

7 Silloisilta nimiltdén Rozitten ja Dinaburg.

17



litkkenne oli kilpailukykyistd ainoastaan Riian alueella. (Country Report Latvia 2006:
14-16.)

Toimenpideohjelma painotti, ettei etenkdin Riian alueen julkista litkennetti voi
kuvitella ilman rautateiden olemassaoloa. Raideliikenne ehkéisi ruuhkia myds muissa
maan suurimmissa kaupungeissa. Ohjelman mukaan tarkednd osana joukkoliikenne-
palveluiden laadun parantamista on sdhkodjunakaluston modernisaatio sekéd kokonaan
uusien vaunujen hankkiminen. Koska sdhkdjunat ovat Riian julkisen liikenteen
perusta, oli myds EU-tuen saaminen perusteltua. My0s maan sdhkoistimattomille
rautatieosuuksille hankittaviin uusiin dieseljuniin suunniteltiin kdytettdvin EU-tukia.
Molempiin hankkeisiin oli varattu valtion huomattava tuki. PV:n oli mééré kartoittaa
uusien junien hankinta vuoden 2007 loppuun mennessi ja aloittaa olemassa olevan
sdhkojunakaluston modernisaatio vuoden 2008 loppuun mennessd. Modernisaatio-
ohjelman sanottiin olevan kuitenkin vain lyhyen aikavélin ratkaisu taata kasvavan
raidelitkenteen tarve, silld kaluston keski-ikd oli jo 25 vuotta. Olemassa olevan
kaluston ei katsottu tiyttdvin nykyaikaisen kaupunkiliikenteen mukavuus- ja laatu-

vaatimuksia. (OPI1&S 2007: 17-18.)

Tilastollisesti rautateitse tapahtuvan matkustaja- ja tavaraliikenteen ero oli suuri.
Tavaraliikenteen osuus koko Latvian maaliikenteestd oli 54 prosenttia. Matkustaja-
litkenteen osuus oli ainoastaan kuusi prosenttia. Perdti 85 prosenttia rautateitse
tapahtuvasta tavaraliikenteestd kulki itd—lansi-kdytivéalld. Tamén vuoksi toimenpide-
ohjelmassa esitettiin, ettd kdytdvin turvallisuustasoa on pidettdva ylla kunnostamalla
260 kilometrin osuus. Kéytdnndssd kunnostaminen tarkoitti ratapdlkkyjen ja -sepelin
uusimista sekd suoritustehon parantamista osuuksilla Riika—Krustpils ja Daugavpils—
Indra. Ensin mainitulle vélille esitettiin my0ds rinnakkaisen raiteen rakentamista.
Lisdksi Riian ja Daugavpilsin rautatieristeyksid tulisi pdivittdd, ja asemien teknisti

laitteistoa tulisi uusia Riian seké Skriveri-Krustpilsin alueilla. (Emt.: 21.)

Lyhyesti sanottuna Latvian rautatieliikenteen péadongelmiksi arvioitiin
matkustajajunakaluston vaatimustason puutteellisuus, sdhkolaitteiden huono kunto
sahkoistetyilld rataosuuksilla, asemien kapasiteettiongelmat ja tekniset katkokset,
nopeusrajoitukset, kiskojen huono kunto sekd raideleveyden ero Keski-Eurooppaan

nahden.
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Kuva 2: Latvian merkittivimmiit rautatiereitit.

2.2 Suuren Puolan suuret haasteet

Puolan tapauksessa on huomionarvoista, ettd ennen ohjelmakautta 2007-2013 valtio
oli rahoittanut pidosin maantichankkeita. Rautatichankkeita oli rahoitettu ISPA:n,
Pharen ja myohemmin vuodesta 2004 eteenpdin varsinaisten EU-tukien avulla.
Vuosina 2004-2006 kéytdssd olivat liikenteen oma toimenpideohjelma SOPT
(Sectoral Operational Programme Transport) sekd integroitu alueellinen toiminta-
ohjelma IROP (Integrated Regional Operational Programme), jotka molemmat
kisittelivdt rautatiehankkeiden suunnittelua ja toteuttamista. (Country Report Poland

2006: 39-40.)

Puolan rautatieverkko oli Euroopan komission selvityksen perusteella hyvin
kehittynyt, ainakin pituutensa puolesta. Se oli myds suurelta osin sdhkoistetty. Téstd
huolimatta verkon tekninen taso oli heikko, mikd vaikutti heikentdvésti junien
nopeuksiin. Rautatieverkko ei pystynyt vastaamaan esimerkiksi Varsovan ja muiden
suurten kaupunkien vilisen matkustajaliitkenteen tarpeita. Liséksi paikallinen
infrastruktuuri oli heikkoa. N&méd tekijdt yhdessd ihmisten varallisuuden kasvun
kanssa olivat johtaneet yksityisautoilun kasvuun etenkin paikallisella tasolla. Tavara-

litkkenne oli puolestaan pysynyt raiteillaan kohtuullisen hyvin. Selvitys perddankuulutti
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merkittdvien  investointien kohdistamista raideliikenteen = modernisaatioon.
Tulevaisuuden tavoitteeksi asetettiin - myds korkeiden infrastruktuuritaksojen
laskeminen. Alun perin korkeat taksat oli asetettu kerddmidn varoja raideverkon
kunnostamista varten. Verkon ylldpidosta vastaava PKP PLK® kuuluu samaan PKP
Groupiin kuin liikenteestd vastaava Puolan valtionrautatiet PKP’. Toisin sanoen
litkenteestd vastaava yhti0 maksaa raiteiden kdytostd samaan konserniin kuuluvalle
rataverkosta vastaavalle yhtidlle. PKP Group perustettiin vuonna 2001 hajauttamalla
vuonna 1918 perustetun valtionrautateiden liikennetoiminnot ja rataverkon
hallinnointi. Selvityksen mukaan toinen tirked tulevaisuudentavoite oli rautatie-
litkkenteen Kkilpailukyvyn nostaminen. Myos yhtion mahdollinen yksityistiminen

mainittiin. (Emt.: 15-18.)

Puolan infrastruktuurin ja ympériston toimenpideohjelma antoi arviointi-
selvitystd syvemmaille luotaavan analyysin maan tilanteesta. Yleisesti ottaen se
kertoi, ettd liikennejirjestelmidn nykykunto muodostaa merkittdvan esteen
teollisuuden, kaupankidynnin ja palveluiden kehittymiselle. Huonojen liikenne-
yhteyksien lisdksi osatekijdksi Puolan liikenteelliseen saavutettavuuteen mainittiin
myO0s maan perifeerinen sijainti. Myds maan sisdiset alueiden viliset yhteydet
arvioitiin huonoiksi. Néihin kuuluvat yhteydet maan suurimpien keskusten vileilld,
itdisen Puolan kaupunkien vileilld sekéd niiden ja padkaupungin véleilli. Huonojen
yhteyksien ja alueellisen koheesion puutteen katsottiin lisddvan kehityseroja

erityisesti maan itdosan ja muun maan vilille. (OPI&E 2007: 16—17.)

Olemassa olevien alueellisten kehityserojen voidaan katsoa olevan peréisin jo
Puolan jakojen jdlkeiseltd ajalta, jolloin Preussin ja Itdvallan alaisuuteen pdityneet
alueet kehittyividt enemméin muun muassa rautatieinfrastruktuuriensa puolesta kuin
Vendjan vallan alle joutuneet maan itdiset alueet (Gorzelak 1999: 134-135).
Kaikkien kolmen alueen ensimmdiset rautatiet avattiin kuitenkin suurin piirtein
samoihin aikoihin. Nykyisen Puolan alueen ensimmdiinen rautatie avattiin Preussiin
kuuluneella Sleesian alueella vuonna 1842. Téassdkin tutkimuksessa kasiteltdva,
Varsova—Wien-rautatichen kuuluva Varsova—Skierniewice-osuus valmistui vuonna
1845, jolloin se oli Vendjdn keisarikuntaan kuuluneen alueen ensimméinen rautatie.

Vuonna 1847 avattiin Itdvallan keisarikunnan alueen ensimmadinen rautatie, joka liitti

¥ Nimen jilkimmiinen lyhenne tulee sanoista Polskie Linie Kolejowe.
? Lyhenne tulee sanoista Polskie Koleje Paristwowe.
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muun muassa Krakovan kaupungin junaliikenteen aikakauteen. Niin ikddn téssa
tutkimuksessa esiintyvd Krakova—Rzeszow-osuus avattiin  kokonaisuudessaan
vuonna 1861 osana rautatietd, joka yhdisti Itdvaltaan kuuluneen Galitsian alueen
merkittivit kaupungit Krakovan ja Lvivin'®. Venildinen levedmpi raideleveys
esiteltiin ensimmaisté kertaa Pietarin ja Varsovan viélisen linjan valmistuttua vuonna
1862. Titd leveyttd edusti myOs tdssd tyOssd tarkasteltava vuonna 1876 avattu
Swiercze-Mtawa-osuus, joka kulki Veiksel-jokea myotiillen Preussin rajalta
Vendjan hallinnoiman alueen ldpi Varsovan ja Lublinin kautta aina nykyiselle
Ukrainan rajalle. (Wasilewski 2001.) Nykydin venildistd raideleveyttd ei Puolassa
endd kaytetd. Merkittdvdd on, ettd jo Puolan jakojen aikaan erdét junayhteydet
toimivat rajojen ylitse. Puolan sijainti on otollinen ldnnen ja iddn vélissd yhid
edelleen. Maa toimii linkkind Lénsi-Euroopan ja Venidjidn, Ukrainan sekd Keski-
Aasian vililld. Toimenpideohjelma mainitsi maan yhdistdvén tulevaisuudessa myos
Kiinan ja Kaakkois-Aasian Eurooppaan. Mahdollisuutena todettiin myds maan

toimiminen Skandinavian ja Eteld-Euroopan yhdistdjand. (OPI&E 2007: 17.)

Sekd matkustaja- ettd tavaraliikenteen mairét olivat vihentyneet huomattavasti
1990-luvulla. Téhén vaikutti rautatielitkenteen huono kilpailukyky, yksityisautoilun
kasvu ja tavaraliikenteessd hiilen kysynnin lasku. Toimenpideohjelman mukaan rata-
verkon kunnon merkittdvd huonontuminen johtui valtion tuen riittimittomyydesta.
Puolan yhteensd noin 20 000 rautatiekilometristi vain 30 prosenttia oli hyvissd
kunnossa. Kunnostamisen tarpeesta kertoi se, ettd yli 40 prosentilla radoista

maksiminopeusrajoitus oli vain 80 kilometrid tunnissa. (Emt.: 20.)

Koostaan ja sijainnistaan johtuen Puolaan ulottuu useampia Euroopan unionin
TEN-T-hankkeita. Kolmenkymmenen ensisijaisen hankkeen joukosta kaksi rautatie-
hanketta sijaitsee osaksi Puolassa. Hankkeen 27 kartoitusvaiheen piti olla valmis
vuoden 2007 loppuun mennessd. Tdémi Rail Baltica -hanke tulee Puolan puolella
kulkemaan Varsovasta Bialystokin ja Sokdtkan kautta Liettuan rajalle. Hanke 23 on
puolestaan jaettu pohjoiseen ja eteldiseen osaan. Ennen ohjelmakautta 2007-2013
Varsovasta eteldrajalle ulottuvan eteldisen osan kunnostustyot olivat padsseet
kdyntiin, mutta pohjoisen Varsova—Gdansk-osuuden modernisaatio oli vield

suunnitelmavaiheessa. Muihin TEN-T-hankkeisiin kuuluvat itd—l4dnsi-suuntaiset

1% Silloiselta nimeltiin Lemberg.
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paneurooppalaisen liikennekdytdvaverkon kdytdvid II ja III mukailevat rautatiet,
joista jalkimméinen kulkee téssd tutkimuksessa kisiteltivin Ala-Karpatian lépi.
Lisdksi Puolan alueen TEN-T-verkkoon kuuluvat muun muassa radat Szczecinisté
Wroctawiin sekd Varsovasta Lublinin ja Dorohuskin kautta Ukrainan rajalle. (Emt.:

20-21.)

Yhtend toimenpideohjelman huolenaiheena oli alueellisten ja kaupunkien
sisdisten rautatieverkkojen laatu. Suurin osa matkustajalitkenteestd tapahtui juuri
tilld osa-alueella. Ongelmakohdiksi mainittiin teknisen infrastruktuurin, kuten
kiskojen, sdhkolaitteiden ja asemien huono kunto. Myods junakaluston vanhan-
aikaisuus ja kuluneisuus kuului ongelmalistalle. Ennen ohjelmakauden 2007-2013
alkua junien keski-ikd oli 25 vuotta, ja perdti 37 prosenttia vaunuista madriteltiin
viallisiksi. Ndma tekijét rajoittivat ja heikensivit rautateiden kilpailukykyd. Lisdksi
ongelmaksi mainittiin yhteistydn puute paikallishallintojen kesken. Toimenpide-
ohjelman lentoliikennettd késittelevd osio nosti yhdeksi ongelmakohdaksi raide-

yhteyksien puuttumisen lentoasemilta. (Emt.: 21-22, 25.)

Matkustajalitkenteen vaikeuksista huolimatta rautateilld oli merkittivd rooli
etenkin tavaroiden kuljettamisessa. Lihes puolet kaikesta rautatieliikenteesté koostui
hiilen kuljettamisesta, vaikka se olikin edellisind vuosina vdhentynyt. Vuoteen 2020
mennessé tavaraliikenteen ennustettiin kasvavan kolmanneksella maan talouskasvun
myo6td. Matkustajalitkenteen ennustettiin sen sijaan vihenevin peréti neljdnnekselld.
Paasyynd tdhdn ndhtiin yksityisautoilun ja lentolitkenteen kasvu. Matkustaja-
litkenteen mahdollisuuksien arvioitiin olevan kaupunkiliikenteessd. Ehtona tdhin on
kuitenkin palvelun laadun parantaminen. Tiivistettynd Puolan ympéristo- ja liikenne-
infrastruktuurin ~ kehittdmisen  toimenpideohjelma  perddnkuulutti  rautatie-
infrastruktuurin modernisaatiota, kaluston uusimista sekd kaupunkiliikenteen
tukemista. (Emt.: 22.) Yleiseksi tavoitteeksi asetettiin ympéristoystivillisen
lilkkenteen laadun nostaminen niin matkustaja- kuin tavaraliikenteessi.
Numeraaliseksi tavoitteeksi vuoteen 2013 mennessd asetettiin muun muassa 1248
kilometrid modernisoitua rautatietd. Samaan aikarajaan mennessd TEN-T-hankkeesta
23 tulisi olla valmiina 74 prosenttia ja Rail Baltica -hankkeesta yhdeksén prosenttia.

(Emt.: 131-132.)
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Kuva 3: Tutkimuksen kannalta merkittivit rautatiereitit Puolassa.

2.3 Pieni Slovenia keskeisessa risteyksessa

Puolan tapaan myds Sloveniassa ennen ohjelmakautta 2007-2013 kansalliset varat
oli suunnattu ldhinnd maantie- ja etenkin moottoritichankkeisiin. Rautatichankkeet
saivat rahoituksensa unioniin liittymistd edeltdvien rakennepolititkan vélineiden
ISPA:n ja Pharen avulla. Pddasiassa tuet oli kdytetty TEN-T-hankkeisiin sekd raja-
yhteyksien parantamiseen. Slovenian tultua Euroopan unionin jéseneksi vuonna 2004
ensimmadiseksi EU-tukien rahoittamaksi rautatiechankkeeksi valikoitui Pragersko—
Ormoz-vilin modernisoiminen maan itdosassa. (Country Report Slovenia 2006: 33—

34.)
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Sloveniassa raideliikenteen osuus koko matkustajaliikenteestd oli Euroopan
komission selvityksen perusteella vaatimaton, noin kuusi prosenttia. Luku oli
kuitenkin pienessd kasvussa. Tavaraliikenteessd raideliikenteen osuus oli sen sijaan
huomattava, periti 40 prosenttia. Téstd summasta merkittdva osa oli kansainvilistd
kauttakulkuliikennettd. Slovenia ylsi Euroopan unionin keskiarvon yli rautatie-
verkkonsa tiheyden puolesta. Selvitys mainitsi ensimméisend TEN-T-hankkeen
kehittdmisen, joka pitdisi sisélldén rinnakkaisen raiteen rakentamisen Divaca—Koper
-rataosuudelle. My0s jo olemassa olevan rataverkon pdivittdminen ja modernisaatio
mainittiin, silld varojen puutteesta johtuen verkon kunto oli huonontunut. Tdmai oli
johtanut myo6s turvallisuuden heikkenemiseen ja junien nopeuksien pudottamiseen.
Poikkeuksena mainittiin Ljubljanan ja Mariborin vilinen yhteys. Téalld vililld
kiytossi oli kolme Suomestakin tuttua Pendolino-luotijunaa'’. Selvityksessd
puhuttiin myds uuden suurnopeusjunaradan linjauksesta Ljubljanan ja Italian
Venetsian vilille. Valtion omistama rautatieyhti6 (SZ — Slovenske Zeleznice) ilmoitti
uusivansa kalustoaan asteittain. (Emt.: 13—15.) Yhtid oli muodostettu Slovenian

erottua Jugoslaviasta ja samalla Jugoslavian valtionrautateistd (JZ'%) vuonna 1991,

Ympiéristd- ja liikenneinfrastruktuurin kehittdmisen toimenpideohjelma nosti
esiin rautateitse tapahtuvan tavaraliikenteen valtavan potentiaalin. Jarjestelmé vaatisi
kuitenkin uudelleenjérjestelyd sekd valmistautumista avoimille markkinoille niin,
ettd ulkomaiset toimijat voisivat liikenndidd Sloveniassa. Samalla SZ tai muut
slovenialaiset litkennditsijdt voisivat toimia ulkomailla. Arviointiselvityksen tapaan
toimenpideohjelma  mainitsi  rautatieinfrastruktuurin =~ kunnon  huononemisen
kehittdmiseen, ylldpitoon ja modernisaatioon riittdmittomien varojen vuoksi.
Parlamentin vuonna 1996 hyviksymaistd rautatieinfrastruktuurin  kehittdmis-
suunnitelmasta vain neljdsosa oli toteutunut toimenpideohjelman laatimiseen
mennessd. Kaytdnnossd tdimd nékyi vaurioina ja hdirioind kiskoissa, ajolangoissa ja
opastinlaitteissa. Joillain rataosuuksilla ajolankojen mainittiin olevan perdisin peréti
1930-luvulta, jolloin Italia sdhkdisti rautateitd miehittdessdén lantistd Sloveniaa. (OP

ETID 2007: 23, 25.) Ensimmaéinen rautatie nykyisen Slovenian alueelle avattiin sen

" Pendolino on yleisempi nimitys italialaisen Fiat Ferroviarian kehittamille kallistuvakoriselle
junamallille. Mallilla on eri versionsa eri maissa. Suomessa liikenndivit vuonna 1995 kiytton otettu
Sm3 sekd Pietarin-liikenteeseen mydhemmin suunniteltu Sm6, Sloveniassa vuonna 2000 kayttoon
otettu SZ 310, Tsekin tasavallassa vuonna 2005 kiyttoon otettu CD 680 ja Puolassa vuoden 2014
lopussa liikenteeseen otettava ED250. Fiat Ferroviaria myytiin ranskalaiselle Alstomille vuonna 2000.
"2 Lyhenteen sloveeninkielinen nimi tulee sanoista Jugoslovanske Zeleznice. Kiytdssi olivat myds
serbokroaatin- ja makedoniankieliset nimet niiden ollessa my0s Jugoslavian virallisia kielia.
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kuuluessa Itivallan keisarikunnan alaisuuteen vuonna 1846, kun Sentilj—Celje-osuus
valmistui Wienistd Triesteen rakenteilla olleelle linjalle (SZ 2009). Kolmen vuoden
kuluttua téstd yhteys Ljubljanaan'” asti oli valmiina. Osa titd vanhaa rataosuutta

kuuluu nykyiseen TEN-T-hankkeeseen numero kuusi.

Toimenpideohjelmassa mainitut ongelmat olivat luonnollisesti johtaneet junien
nopeuksien alenemiseen, mydhéstelyyn, matkustajien tyytyméttomyyteen ja edelleen
muiden liikennemuotojen suosimiseen. Toimenpideohjelma perdénkuulutti myos
asemien uusimisen tarvetta. Infrastruktuurin huonon kunnon pelittiin vievédn
matkustajat jo ennalta hddin tuskin kannattavalta liikennemuodolta. Negatiivisen
kehityssuunnan jatkuessa Slovenian ei olisi mahdollista saavuttaa yhtd liikenne-
politilkan perustavoitetta eli ympéristoystavillisen rautatieliikenteen kasvua.
Pahimmassa tapauksessa joitain raidelitkenneosuuksia jouduttaisiin lopettamaan
kokonaan. Joitain rahtikuljetuksia olikin jo jouduttu ohjaamaan Slovenian kiertiville
reiteille. Jopa erdilld péddrataosuuksilla tavaravaunuja oli jouduttu lastaamaan 15
prosenttia normaalikapasiteettia kevyemmin heikon raideinfrastruktuurin vuoksi.
Tavaraliikenteessd keskiméérdinen myohdstymisaika ennen ohjelmakautta 2007—
2013 oli perdti 50 minuuttia sataa kilometrid kohden. Matkustajaliikenteessd
vastaava minuuttimddrd oli yli neljd. Yleisti ottaen rautatieliikenteen ongelmiin

vaikutti myo0s rataverkon laaja sahkoistamattomyys. (OP ETID 2007: 25-26.)

Slovenian arviointiselvityksen ja toimenpideohjelman selviksi péddhuolen-
atheeksi nousi rautatieinfrastruktuurin heikko kunto, joka heikensi niin tavara- kuin
matkustajaliikenteen kilpailukykyd. Tama oli huomionarvoista myds maan TEN-T-
hankkeen kohdalla. Slovenian sijainnin katsottiin antavan sille tehtdvdn toimia
merkittdviand rahdin kauttakulkumaana, mutta sen rataverkon kunto ja kapasiteetti
eivit tdyttdneet vield sille kohdistettuja odotuksia. Konkreettisiksi tavoitteiksi
toimenpideohjelma (emt.: 62) méiéritteli muun muassa 428 kilometrid uutta tai
modernisoitua TEN-T-hankkeeseen kuuluvaa rautatieti sekd yli miljardin tonnin

kasvua rautateitse toteutettavaan tavaraliikenteeseen.

13 Silloiselta nimeltddn Laibach.
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Kuva 4: Slovenian merkittdvimmit rautatiereitit.

2.4 Maiden viilisisti eroista ja yhtilaisyyksisti

Latvian, Puolan ja Slovenian rautatieliikenteiden arviointi- ja kartoitusvaiheesta
nousi esiin yhtéldisyyksid, mutta samalla piirtyivit myds maiden véliset erot. Ndma
erot ja yhtildisyydet ndkyvdt myos toimenpideohjelmiin laadituissa vahvuuksia,
heikkouksia, mahdollisuuksia ja uhkia selvittivissi SWOT-analyyseissd'*. Kaikkien
kolmen maan arviointiselvityksissd ja toimenpideohjelmissa heikkouksiksi todettiin
maiden huonokuntoiset ja edelleen rapistuvat rautatieinfrastruktuurit. Lisdksi kaikki
maat mainitsivat heikkoudeksi vanhentuneen ja kuluneen rautatiekaluston. Niin
Latvia, Puola kuin Sloveniakin katsoivat nédiden tekijoiden heikentivén rautateidensi
kilpailukykyéd. Mainittakoon myds, ettd heikkouksien lista oli joka maassa neli-

kenttdisen analyysin pisin.

Yhtéldisyyksid ~ l10ytyi myds maiden  ndkemistd  rautatieliikenteen

mahdollisuuksista. Kaikki kolme totesivat merkityksenséd rahdin kauttakulkumaina.

' Lyhenne tulee englannin kielen sanoista strengths, weaknesses, opportunities ja threats.
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Latviassa tdmé ndkyi 1dhinnd Vendjdlta Euroopan unioniin suuntautuvan liikenteen
tuomissa rahtiméérissd Latvian satamiin vievilld rautateilld. Mahdollisuutena nahtiin
takaisin itddn suuntaavien junien tdyttdminen. Slovenian sijainti kahden kautta-
kulkureitin risteyksessd leimasi maan arviointiselvitystd ja toimenpide-ohjelmaa.
Lisdksi satamaliikenne oli Latvian tavoin merkityksellistdi my0ds Slovenialle.
Tulevaisuuden mahdollisuutena kauttakulun lisddmisessd néhtiin Euroopan unioniin
kuulumattomien Kaakkois-Euroopan maiden sekd Turkin mahdollinen 1dhentyminen
unionin kanssa (OP ETID 2007: 32). Puolan tapauksessa kauttakulkua tapahtui seka
itdi—lansi- ettd pohjois—eteld-suunnassa. Satamilla oli merkitystdi myds Puolan
tapauksessa, mutta ei yhtd suuressa miirin kuin Latviassa ja Sloveniassa. Kaiken
kaikkiaan rautateitse tapahtuvan tavaraliikenteen noususuhdanne néhtiin vahvuutena

kaikissa maissa.

Latvia ja Puola ndkivdt vahvuuksinaan omien rautatieverkkojensa riittdvédn
levinneisyyden. Latvia piti tdrke&dnd myoOs sitd, ettd suuri osa maan rautateisti kuuluu
TEN-T-verkon piiriin. Slovenia katsoi oman rautatieverkkonsa vahvuudeksi sen
yhdentymisen muun Euroopan liikenneverkkoon. Maa nédki vahvuutenaan sekd
mahdollisuutenaan my6s oman maantieteellisen sijaintinsa. Tdhdn ndkemykseen
vaikuttanee muun muassa se, ettd Slovenian alue on toiminut kulttuurien risteys-
paikkana jo vuosisatojen ajan. Myds Puolassa yhteyksien parantaminen muualle
Euroopan wunioniin ndhtiin mahdollisuutena. Lisdksi alueidenvélisten sekéd
suurimpien  kaupunkien  vilisten  yhteyksien = parantaminen  katsottiin
mahdollisuudeksi. Ala-Karpatian omassa alueellisessa toimenpideohjelmassa (ROP
PP 2007: 39) vahvuudeksi mainittiin myds Ukrainan kanssa taloudellisen yhteistyon
mahdollistava rautatie. Mielenkiintoista on, ettd Puolan toimenpideohjelmassa
todettiin maan huonon liikenteellisen saavutettavuuden johtuvan sen perifeerisesti
sjjainnista, vaikka maa sijaitsee suhteellisen keskelld Eurooppaa. Latvian
toimenpideohjelmassa maan sijainnista ei oltu huolissaan. Se mainitsi rautatie-
litkkenteen mahdollisuudeksi Riian ruuhkien poistamisen. Toisin sanoen Latviassa
katsottiin asiaa hyvin paikallisesta ndkokulmasta, kun Puolassa mietittiin alueellisia

ja Sloveniassa ldhinnd kansainvélisid mahdollisuuksia.

Heikkouksien pitkélld listalla maiden viliset erot tulivat selkeimmin esiin,
vaikka ldhtokohtaisesti maat olivatkin yhtd mieltd rautatieinfrastruktuuriensa ja

kalustojensa huonosta tilasta. Latviassa nédiden ohella piddheikkoudeksi miellettiin

27



tehoton kaupunkijunaliikenne. Huolen aiheena oli myds huonon kaluston
sopimattomuus litkuntakyvyttomille. Puolassa heikkoudet keskittyivdt suunnitteluun
ja hallintoon. Hieman Latvian tapaan listalle pdésivit kapea-alaisesti suunnitellut ja
huonosti kehittyneet kaupunkiliikennetoiminnot, joissa ei ole otettu huomioon
kaikkia osa-alueita. Tdhdn luettiin mukaan myos nopeiden ja tehokkaiden raide-
yhteyksien puute maan piédlentoasemille. Lisdksi heikkoutena néhtiin kaupunkien-
valisten padviylien yhteyksien riittiméton midrd verrattuna maan vékilukuun ja
potentiaaliseen matkustajamddrddn. Tavaraliikenteen kohdalla puutteena koettiin
juna- ja laivatoimintojen yhdistiminen satamissa. Kolmikon ainoana Puola nosti
rautatieliikenteensd heikkoudeksi vield rahoitusvaikeudet, joiden syyn katsottiin
olevan heikossa hallinnoinnissa. Slovenia laski omaksi heikkoudekseen eri kuljetus-
muotojen yhdistdmisen puutteet sekd rautateiden huonon jdrjestdytymisen.
Kéaytdnnonldheisempind esimerkkeind se mainitsi puutteet asemapalveluissa ja
tiedotuksessa. Puolan tapaan myds Slovenian toimenpideohjelma mainitsi huonot
lentoasemayhteydet, vaikka tdssd yhteydessd ei puhuttukaan yksinomaan raide-

yhteyksien tarpeellisuudesta.

Rautatieliikenteen uhkana Latviassa ndhtiin kaupunkien nopeasti kasvavat
litkkennemaddrit, jotka vauhdittivat infrastruktuurin huononemista. Puolassa peléttiin
rautateiden heikon kilpailukyvyn huonontavan palveluja entisestddn. My0s rautatie-
jarjestelmin uudelleenjdrjestelyn keskenerdisyys néhtiin riskind. Lisdksi uhkaksi
arvioitiin julkisen liikenteen roolin aliarvioiminen. Sloveniassa peldttiin eniten
tavaraliikennevirtojen ohjautumista naapurimaiden kuten Itdvallan rinnakkaisiin
litkkenneverkkoihin rautatieinfrastruktuurin hitaan kehityksen vuoksi. Taéma saattaisi
puolestaan  tarkoittaa Itd-Euroopasta tulevan saastuttavan rekkaliikenteen
ohjautumista Itivallasta Slovenian teille (SZ 2012: 25). Samasta syysti uhkakuvaksi
maalattiin satamaliikenteen ohjaaminen naapurimaiden satamiin, ldhinnd Venetsiaan

ja Triesteen Italiassa sekd Rijekaan Kroatiassa.

Latvian, Puolan ja Slovenian arviointiselvityksissd ja toimenpideohjelmissa
todettu rautateiden yleinen tila muistutti paljon toisiaan. Erot johtuivat muun muassa
maiden sijainnista sekd koosta. Téstd johtuen esimerkiksi pienessd Sloveniassa
keskustelun kohteena olivat kansainviliset yhteydet samalla kun pinta-alaltaan ja
vikiluvultaan huomattavasti suuremmassa Puolassa keskityttiin enemmén maan

sisdisten yhteyksien kehittdmiseen. Lisdksi maiden historiaa tarkastellessa voidaan
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huomata, ettd kaikkien kolmen maan kehityskaarilla on yhtéldisyyksid. Puolan
Preussille kuulunut lintinen osa sai rautatien ensimmdiseni jo 1840-luvun alussa.
Pian tdmén jélkeen Itdvallan keisarikunta rakensi ratoja omalle Puolan eteldiselle
alueellensa sekd nykyiseen Sloveniaan. Myos Vendjan keisarikunnan alainen Puolan
itdosa sai ensimmadiset ratansa samoihin aikoihin. Nykyinen Latvian alue sai
ensimmaiset rautatiensd 1860-luvun alussa niin ikddn Venéjén toimesta. Merkittdvad
on se, ettd jo tuolloin oli periaatteessa mahdollista matkata rautateitse Riiasta

Varsovan kautta Ljubljanaan.

Mitd Euroopan unionin harjoittaman koheesiopolitiikan hallinnointiin tulee, oli
Latvialla, Puolalla ja Slovenialla vield paljon kehitettdvdd ja opittavaa tdssd
tutkimuksessa kisiteltdvdan ohjelmakauden alussa. Ohjelmakauden 2004-2006
perusteella  ~ muun  muassa  Slovenian ja  Puolan  koheesiopolitiikan
hallinnointijirjestelmid pidettiin vield monelta osin puutteellisina ja tehottomina.
Sloveniassa ongelmia olivat aiheuttaneet toistuvat muutokset valvonnan
toteuttamisessa ja Puolassa episelvyydet koheesio- ja sisépolitiikan vélilld. Mailla oli
ollut my0s ongelmia valvoa hankkeiden kulkua ja toimittaa Euroopan komissiolle
luottavia tilastotietoja. Latviaa moitittiin huonosti kehittyneestd hankkeiden
arviointikulttuurista. Syiksi ongelmiin esitettiin muun muassa hallinnon hajanaisuutta
etenkin Sloveniassa, missi koheesiopolitiikkaa hallinnoi monta eri ministerioti, seké
Puolassa, missd kansallisen tason viranomaisten lisdksi politiikkaa hoitavat
alueellisen tason toimijat. Yleisesti ottaen on kuitenkin osoitettu, ettd unionin uusien
jasenmaiden kyky toteuttaa koheesiopolititkkaa on kehittynyt oletettua nopeammin ja
paremmin. (Bachtler ym. 2013: 11-15, 18.) On muistettava, ettd tdssd tutkimuksessa
késiteltdavin ohjelmakauden 2007-2013 alussa maat olivat olleet unionin jisenind
vasta vajaat kolme vuotta eikd koheesiopolitiikan kaltaisten raskaiden jérjestelmien
omaksuminen tapahdu kidden kiinteessd. Seuraavassa luvussa ndhdddn tarkemmin,
millaisia eroja ja yhtéldisyyksid ohjelmakauden 2007-2013 toimenpideohjelmissa
esitetyilld kehityshankkeilla oli kdytdnnon tasolla ja miten koheesiopolitiikan

tavoitteissa on onnistuttu ndiden hankkeiden perusteella.
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3 MENESTYSTARINOITA VAI FIASKOJA?

Kukin maa oli listannut toimenpideohjelmaansa pédéhankkeet, joita oli tarkoitus
toteuttaa ohjelmakaudella 2007-2013. Euroopan komission sdhkdiseen tietokantaan
osa ndistd hankkeista on nimetty menestystarinoiksi. Latviassa rautatieliikenteeseen
liittyvid menestystarinoita on kaksi, Sloveniassa kolme, Puolan Masovian alueella
kolme ja Puolan Ala-Karpatian alueella yksi. Témén luvun tarkoitus on selvittéa,
voidaanko néditd kaikkia pddhankkeita todella kutsua menestystarinoiksi vai onko

listalle padtynyt my0s epdonnistumisia.

Esiteltdvien hankkeiden suuntaviivoja oli siis piirrelty jo maiden toimenpide-
ohjelmissa, joissa annettiin myds ensimmadisid budjettiarvioita. Koheesiopolitiikan
ohjelmakauden 2007-2013 noin 350 miljardin euron kokonaisbudjetista Latvialle
myoOnnettiin yhteensd 4,6 miljardia euroa. Téstd rahasta 4,5 miljardia euroa kuului
lihentymistavoitteen piiriin ja 90 miljoonaa euroa Euroopan alueiden vélisen
yhteistyon piiriin. Puolalle myonnettiin yhteensd 67,3 miljardia euroa, josta 66,55
miljardia euroa kuului ldhentymistavoitteen piiriin ja 731 miljoonaa euroa Euroopan
alueiden vilisen yhteistyon piiriin. Kéytdnndssd tdma tarkoittaa sitd, ettd Puola sai
kokonaisbudjetista ldhes viidesosan. Slovenialle myonnettiin yhteensd 4,2 miljardia
euroa, josta 4,1 miljardia euroa kuului ldhentymistavoitteen ja 104 miljoonaa euroa
Euroopan alueiden vélisen yhteistyon piiriin. Painopisteend kaikissa kolmessa
maassa oli muun muassa infrastruktuurin parantaminen ja nykyaikaistaminen.
(Laissy 2008: 8, 9, 24.) Vertailun vuoksi todettakoon, ettd Suomi sai koheesio-
polititkkan varoista 1,7 miljardia euroa (Euroopan koheesiopolitiikka Suomessa
2009). Edelld mainitut luvut tarkoittavat sitd, ettd Latviassa tukia oli tarjolla noin
2200 euroa kansalaista kohden, Sloveniassa noin 2000 euroa ja Puolassa noin 1700

euroa (EU Funds in Central and Eastern Europe 2012: 7).

Alueellisella tasolla Puolassa Masovian alueen EU:lta saama tuki oli noin 1,83
miljardia euroa, joka oli 2,7 prosenttia koko Puolalle myonnetystd summasta. Tésta
summasta noin 538 miljoonaa euroa oli menossa alueellisten liikenneyhteyksien
kehittdmiseen. (OP MV 2007). Ala-Karpatian alueelle oli mydnnetty EU-tukea 1,14
miljardia euroa (ROP PP 2007: 133). Toimenpideohjelma ei eritellyt liikenteelle
varattuja summia. Slovenian ympdristd- ja liikenneinfrastruktuurin kehittimisen

toimenpideohjelma oli saanut EU-tukea 1,58 miljardia euroa, josta rautatichankkeille
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oli varattu 450 miljoonaa euroa. Tdméa oli yli kaksinkertainen méérd verrattuna
maantiechankkeiden saamaan summaan. (We Are Developing with the EU Funds
2011: 16.) Latviassa litkennehankkeita varten oli EU-rahaa yhteensd 1,16 miljardia
euroa, josta rautateille jaettiin 131 miljoonaa euroa ja rautatiekaluston uusimiseen

142 miljoonaa euroa (Gerhards 2011).

Seuraavaksi esittelen yhdeksdn Euroopan komission nimedmdd rautateihin
liittyvdd menestystarinaa Latviassa, Puolassa sekd Sloveniassa. Hankkeesta riippuen
niiden suunnittelu ja toteuttaminen ovat alkaneet hieman eri aikoihin. Lahtokohtana
on ollut hankkeen aloittaminen ohjelmakauden 2007-2013 aikana niin, ettd se olisi
valmis vuoden 2013 loppuun mennessd. Valmistumiselle on kuitenkin ollut
mahdollista saada jatkoaikaa aina vuoden 2015 loppuun saakka. Tarkastelen mitd
kustakin hankkeesta on sanottu ohjelmakaudelle laadituissa toimenpideohjelmissa,
tarkemmin projekteihin pureutuvissa hankekuvauksissa, toteutusta seuraavissa

raporteissa sekd paikallisten sanomalehtien uutisoinneissa ja artikkeleissa.

3.1 Latvian junaliikenne palailemassa raiteilleen

Latvian infrastruktuurin ja palveluiden toimenpideohjelman kohdasta 3.3.1.2 16ytyi
viitteitd antava osio nimeltddn TEN-T-rautatiesegmenttien jéilleenrakennus ja
kehittdminen (itd—lansi-raidekdytdvan infrastruktuurin ja Rail Baltican kehittdminen).
Tavoitteeksi osiossa oli asetettu korkealaatuisen, koko Euraasian liikenneverkkoon
integroituvan rautatieliikenneinfrastruktuurin kehittiminen. Keinoksi tavoitteeseen
pddsemiseen oli nimetty itd—ldnsi-kdytdvan kapasiteetin nostaminen sekd nopeus-
rajoitteiden ja teknisten ongelmien vidhentdminen. Toiseksi tavoitteeksi oli mainittu
Baltian maiden ja Keski-Euroopan yhdistamisen aloittaminen Rail Baltican avulla.
Osion kohderyhmiksi oli lueteltu tavaranldhettdjét, vastaanottajat sekd matkustajat.
Avustuksen saajaksi oli asetettu Latvian rautatiet sekd liikenneministerid. (OP1&S

2007: 191.)

Viitteitd antavaa osiota seurasi lista ohjelmakaudelle laadituista padhankkeista,
joihin kuului rinnakkaisen raiteen rakentaminen Riika—Krustpils-rataosuudelle.
Aluksi todettiin, ettd lista on ainoastaan suuntaa-antava eikd takaa vield hankkeen

lopullista hyviksymistd. Kadytdnnossd tdmd mainittu hanke tarkoittaisi 52 kilometrin
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mittaisen ja rautatieliikenteen nykystandardit tdyttdvan raideosuuden rakentamista
vilille Skriveri—Krustpils. Se pitdisi sisdllddn my6s suunnitelman uuden sillan
rakentamisesta Aiviekste-joen yli sekd raideosuuden teknisestd pdivittdmisesta.
Liséksi padhankkeiden listalle kuului TEN-T-rautatieosuuksien, mukaan lukien Rail
Baltica -hankkeen, jdlleenrakentaminen sekd kehittdminen. Ohjelmakaudella oli
tarkoitus toteuttaa Rail Baltican ensimmdinen vaihe eli jo olemassa olevan

infrastruktuurin péivittiminen ja uudistaminen. (Emt.: 193.)

Euroopan komission nimedmistd Latvian alueen menestystarinoista
ensimmadinen koski maan rautatielitkenteen saattamista kuntoon. Kesdkuussa 2010
paiviatyn hankekuvauksen mukaan eheyttimisen my6td matkustajien turvallisuus
tulisi paranemaan, matkustusmukavuus kasvamaan ja matka-ajat lyheneméén.
Kéaytdnnossd tdméd tarkoitti toimenpideohjelmassa ehdotettua ensimméistd pda-
hanketta eli Skriveri—Krustpils-rataosuuden rinnakkaisen raiteen rakentamista. Talla
osuudella, joka on osa pidempii Riiasta itddn sekd Vendjélle ettd Valko-Venédjille
johtavaa linjaa, on keskeinen rooli itd—lénsi-kdytévilld. Alun perin jo 1860-luvulla
kaksiraiteiseksi rakennetun radan toinen raide tuhoutui toisessa maailmansodassa
eikd sitd saatu Neuvostoliiton aikana korjattua. Sdilyneet osuudet ovat perdisin ajalta,
jolloin ne on alun perin rakennettu. Tdma tarkoitti matkaa hidastavaa odottelua
junien ohittaessa toisiaan, myohistymisid, onnettomuusriskid sekd matkustajien
turhautumista. Hankekuvaus ennusti taloudellisen hyodyn olevan merkittava. Lisdksi
matkustajamdérat tulisivat kasvamaan ja samalla luotaisiin noin 150 uutta tyo-
paikkaa. Rakennettava 52 kilometrid koostuisi 50,8 kilometristd uutta rinnakkais-
raidetta sekd noin kahdesta kilometristd asemaraiteita. Ty0 pitdisi sisdlliin myos
viiden aseman saneerauksen Skriverissd, Koknesessa, Aizkrauklessa, Plavinasissa
sekd Krustpilsissd. Lisdksi hankkeeseen kuuluisi yhteensd 15 tasoristeyksen
turvallisuuden parantaminen sekd 34 pienen sillan saneeraus tai rakentaminen.
Toimenpideohjelmassa mainitun Aiviekste-joen sillan ohella my0s Perse-joki saisi

uuden sillan. (European Commission 2010b.)

Hankkeen kokonaisbudjetiksi arvioitiin noin 93 miljoonaa euroa, josta EU:n
koheesiorahasto rahoittaisi noin 66 miljoonaa euroa. Toukokuussa 2010 Latvian
rautatiet ilmoitti maksavansa loput 27 miljoonaa euroa. Samassa tiedotteessa yhtid
kertoi, ettd sen jdrjestimén tarjouskilpailun voittajaksi oli valikoitunut kolmen

latvialaisen rakennusyhtion yhteistarjous, ja ettd hanke valmistuisi ennen vuotta 2013
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(LDz 2010). Kesdkuussa 2010 Pohjoismaiden Investointipankki tiedotti
myontidneensd Latvian rautateille 21 miljoonan euron lainan hanketta varten (NIB
2010). Marraskuussa 2012 uutisoitiin hankkeen tilintarkastuksessa 10ytyneisti
epdselvyyksistd ja povattiin Latvian rautateiden menettdvin ldhes viisi miljoonaa
euroa koheesiorahastoavustuksistaan. Yhtio oli maksanut rakennusurakoitsijalle
ilmoitettua pienemmdn ennakkomaksun ja perusteli tdmén materiaalien hintojen
laskulla. (Mudulis 2012). Euroopan unioni ei kuitenkaan vienyt tapausta pidemmalle.
Toukokuussa 2013 Pohjoismaiden Investointipankki ilmoitti myontdneensd Latvian
rautateille uuden 17 miljoonan euron lainan (NIB 2013). Lisdksi saman vuoden
heindkuussa myds Nordea-pankki mydnsi 37,5 miljoonan euron lainan muun muassa
Skriveri—Krustpils-rautatichanketta varten (Nordea 2013). Edelld mainittujen
lainojen yhteissumma on ldhes kolminkertainen alkuperdiseen 27 miljoonan

summaan verrattuna.

Rataty6t eivdt valmistuneet alkuperdisen aikataulun mukaan, mutta ainakin osa
jélleenrakennettua toista raidetta on tarkoitus avata kesdkuussa 2014 ja koko rata
vuoden loppuun mennessd. Lehdet ovat kirjoittaneet myds junien nopeuksien
nostamisesta 120 kilometriin tunnissa ldhitulevaisuudessa. (LETA 2014.)
Taloudellisista epédselvyyksistd huolimatta ty6t ovat siis olleet kdynnissi ja edistysté
on tapahtunut, vaikka Latvian rautateiden aikataulun (PV 2014) mukaan huhtikuussa
2014 Skriverin ja Krustpilsin lyhyeen viliin kului aikaa vield 57 minuuttia. Téstd
huolimatta pienikin edistys on rautatichankkeen kannalta merkityksellistd, kun
otetaan huomioon Latvian taloudelliset ja poliittiset vaikeudet ohjelmakauden 2007—
2013 aikana. Vuonna 2008 maa koki ddrimmadisen syvan talouskriisin aitheuttamat
vastoinkdymiset. Kesdkuussa 2011 maassa jarjestettiin kansandidnestys parlamentin
hajottamisesta korruptioepdilyjen vuoksi. Samalla maan suurin puolue, keskusta-
oikeistolainen Kansanpuolue (latv. Tautas partija) lopetti toimintansa. Syyskuun
2011 parlamenttivaaleissa suurimmaksi puolueeksi nousi venédldismielinen
Harmoniakeskus (latv. Saskanas Centrs, ven. Tsentr soglasija), joka kuitenkin
jattaytyi pois hallituksesta. Uusi keskusta-oikeistolainen hallitus erosi kuitenkin jo
marraskuussa 2013 Riian kauppakeskustragedian'> vuoksi. Taloudellisten ja

poliittisten ongelmien seurauksena maasta on muuttanut pois huomattava maard

!> Kauppakeskuksen katon sortumisessa kuoli 54 ihmisti Riiassa 21. marraskuuta 2013.

33



thmisid. 2000-luvun ensimmadisen vuosikymmenen aikana Latvia on menettinyt

asukkaistaan periti 13 prosenttia (Latvijas statistika 2012).

3.2 Riian perutut junat

Latvian toinen menestystarinaksi nimetty hanke koski Riian junakalustoa. Maan
toimenpideohjelman kohdassa 3.3.2.1 oli toinen rautatieliikenteeseen liittyva viitteita
antava osio nimeltddn ympéristod sddstdvan julkisen liikennejéarjestelman
kehittdminen, jonka pddmaddrdksi oli asetettu Riian ldhijunaliikennejérjestelmén
modernisaatio. Pitkddn tavoitelistaan lukeutui muuan muassa matkustusmukavuuden
ja tehokkuuden nostaminen, uuden teknologian kdyttoonotto sekd infrastruktuurin ja
junakaluston kehittiminen. Tédhén kuuluisi vanhojen dieseljunien uudistaminen sekd
kokokaan uusien junien hankkiminen. Talla kaikella pyrittdisiin vdhentimain Riian
ruuhkia ja tieliikkenteen aiheuttamia saasteita. Kohderyhmaiksi oli asetettu Riian
julkisen liikenteen kayttdjit sekd Riian kaupunki. Avustuksen saajaksi oli nimetty
Latvian rautatiet, sen matkustajaliikenteestd vastaava tytdryhtio PV sekd liikenne-

ministerid. (OP1&S 2007: 199.)

Viitteitd antavan osion péddhankkeeksi oli nimetty Riian tyomatka-alueen
matkustajajunajirjestelmédn modernisaatio. Hankkeen tarkemmat toimenpiteet oli
tarkoitus maédritelld ohjelmakauden alussa aloitettujen selvitysten valmistuttua.
Tarkoitus oli muun muassa selvittdd yksityiset rahoitusmahdollisuudet esimerkiksi
kaluston uusimista silmélldpitden. Selvityksessd tutkittaisiin my6s hankittavien
uusien junien sopivuus infrastruktuuriin sekd matkustajavirtojen suhdanteeseen.
Mahdollisiksi toimenpiteiksi mainittiin infrastruktuurin, kuten esimerkiksi laiturien
parantaminen, joka mahdollistaisi uusien matalalattiasdhkdjunien hankkimisen.
Lisdksi samassa yhteydessd todettiin, ettd raideliitkenteen yhdistdmistd muuhun
kaupunkiliikenteeseen on kaavailtu. Sdhkoisen kaupunkiliitkenteen lisdys edistéisi
alueen ympaéristoystavillistd kehitystd. Lopuksi kuitenkin todettiin, ettd piddhankelista
on ainoastaan suuntaa-antava eikd takaa vield hankkeen lopullista hyvéksymisti.

(Emt.: 199.)

Latvian toinen Euroopan komission tietokannassa menestystarinaksi nimetty

hanke ohjelmakaudella 2007-2013 oli Riian ldhiliikenteen junakaluston uusiminen.
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Kuten maan infrastruktuurin ja palveluiden toimenpideohjelmassa todettiin,
matkustajalitkenteen ongelmana oli junakaluston vanhuus, huono kunto ja
sopimattomuus liikuntakyvyttomille. Matkustajaliikenteen keskittyessd 1dhinnd paa-
kaupunki Riian alueelle kalustouudistus koski yksinomaan Riikaa. Junien uusimisella
pyrittdisiin tehostamaan kaupunkijunaliikennetti ja sen myotd poistamaan liikenne-
maédrdn nopean kasvun aiheuttamia ruuhkia. Komission tarjoaman tiivistelmé-
kuvauksen mukaan uusien sdhko- ja dieseljunien oston oli midrd viedd koko paa-
kaupunki tulevaisuuteen ja parantaa koko maan raideyhteyksid. Turvallisemmat,
nopeammat ja taloudellisemmat rautatiepalvelut olisivat vain osa kannustimista,
joilla saada ihmiset pois autoistaan junien kyytiin. Samalla timé& palvelisi ymparistoa
sekd madaltaisi autoilun kustannuksia. Hankkeen vastuu sélytettiin Latvian
matkustajaliikenteestd vastaavan PV:n harteille. Se olisi vastuussa 34 sdhkojuna-
yksikon sekd seitsemdn dieseljunayksikon hankinnasta. Naméd korvaisivat vanhat
kayttoikdnsd loppuun tulevat junat. Hankekuvauksen mukaan yhtié kuljetti koko
maan alueella noin 65 000 matkustajaa pdivdssd. Hankkeen arvioitiin tuovan 50
vilitontd tyopaikkaa seuraavan 20 vuoden ajalle sekd 20 vilillistd tydpaikkaa
seuraavan kolmen vuoden ajalle. Uudet junat muodostaisivat perustan tulevaisuuden
matkustajalitkennejérjestelmille.  Sdhkdjunat  palvelisivat Riian  ympériston
sdhkoistetyissd rataverkoissa ja dieseljunat parantaisivat muun Latvian yhteyksié
padkaupunkiin. Suunnitelmiin kuului my6s junien kdyttdmien Latvian Rail Baltica -
osuudella. Hankekuvauksessa uuden kaluston oletettiin parantavan Latvian ja etenkin
Riian julkisen litkenteen laatua, kdyttomahdollisuuksia, kannattavuutta ja ymparisto-
ystavillisyyttd. Numeraalisesti ilmaistuna tavoitteeksi asetettiin matkustajaméérien
kasvattaminen vuonna 2008 saavutetusta 26,8 miljoonasta 34,2 miljoonaan
matkustajaan vuonna 2016, kun kaikki tilatut junat olisivat liikkenteessd. Auton
omistajille tdma kaikki tarkoittaisi pienempid autoilukustannuksia, ajansddstod sekd
vihemmaén onnettomuuksia. Luonto puolestaan sédéstyisi saasteilta. Lopuksi hanke-
kuvauksessa povattiin uusien junien myotd saavutettavaa parempaa elintasoa koko
kansalle. Néiden kauniiden sanojen péadtteeksi hankekuvauksessa ilmoitettiin
kokonaisbudjetiksi 205 miljoonaa euroa. Tdstd summasta EU:n koheesiorahasto

maksaisi 174 miljoonaa euroa. (European Commission 2011c.)
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Uusien junien hankinnasta ilmoitettiin joulukuussa 2009. PV:n jarjestimin
tarjouskilpailun voitti elokuussa 2011 baskimaalainen junantoimittaja CAF'®.
Mukana kilpailussa olivat myds sveitsildinen Stadler sekd monikansallisen
Bombardierin ja latvialaisen RVR:n'’ yhteistarjous. (Kirsons 2011.) CAF:n voitto oli
takaisku etenkin paikalliselle jo 1800-luvun lopussa perustetulle ja sosialismin aikana
koko itédblokin suurimmalle vaunutehtaalle RVR:lle, jonka tavoitteena oli valmistaa
osa toimitettavista junista. Tilauksen tuomat tyOpaikat olisivat olleet tdrkeitd koko
talousahdingossa kamppailleelle Latvialle. Lopulta RVR péési kuitenkin mukaan
neuvottelemaan kilpailun voittajan kanssa mahdollisesta yhteistyOstd, mutta samalla
peléttiin EU-tukien menettdmistd kokonaan siind tapauksessa, etteivit tilauksen
yksityiskohdista neuvotelleet PV ja CAF piisisi yhteisymmaérrykseen (LETA 2011).
Lopulliseen sopimukseen osapuolet padsivdt vihdoin huhtikuussa 2012, jolloin
ilmoitettiin myds RVR:n osallistuvan hankkeeseen valmistamalla osan tilauksesta.

(Railway Gazette 10.4.2012).

Suuret suunnitelmat kuitenkin kariutuivat nopeasti. Vuoden 2012 lopussa
Latvian Euroopan komissiolle tuottamassa koheesiopolitiikan seuranta- ja arviointi-
raportissa todetaan, etti matkustajajunahanke on keskeytetty, koska sitd ei voida
saattaa loppuun ajallaan. Téstd johtuen ilmoitettiin, ettd hankkeeseen varatut rahat
saatetaan jakaa uudelleen muille hankkeille, joilla on samat tavoitteet Euroopan
unionin seuraavalla ohjelmakaudella. (Skriizkalne & Vanags 2012: 7-8.) Hankkeen
keskeyttdmisestd ilmoitettiin tarkalleen ottaen lokakuussa 2012. PV ja CAF olivat
epdonnistuneet jatkoneuvotteluissaan, vaikka varsinainen sopimus oli jo
allekirjoitettu puoli vuotta aiemmin. Tdm& sopimus ei kuitenkaan ollut tiyttinyt
EU:n hyvdksymid hankintavaatimuksia, joten PV halusi muuttaa sitdi CAF:n
vastustuksesta huolimatta. (BNN 3.10.2012). My6hemmin samassa kuussa Latvian
hallitus ilmoitti, ettd uusien junien tilaukseen varatut EU-tuet tullaan sijoittamaan
uudelleen tie-, lentoasema- ja muihin rautatichankkeisiin (BNN 12.10.2012).
Viimeistddn tdméa tarkoitti hyvéstien sanomista uusille junille, jotka oli tarkoitus
rahoittaa pddosin EU-rahalla. Lisdksi CAF ilmoitti haastavansa PV:n oikeuteen
sopimuksen rikkomisesta huhtikuussa 2013 (The Baltic Times 2.4.2013). Touko-

kuussa 2013 hallitus vahvisti, ettd EU-rahat tullaan kédyttdmaddn muihin rautatie-

1 . . e .
¢ Lyhenne tulee sanoista Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles.
1 . _ _ i

7 Lyhenne tulee sanoista Rigas vagonbiives riipnica.
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hankkeisiin, kuten infrastruktuurin ja matkustajapalveluiden parantamiseen sekd
asemien ja jo olemassa olevien dieseljunien saneeraamiseen. Liikenneministeri
Anrijs Matiss kuitenkin lupasi, ettd latvialaiset saavat uudet junat. Matkustaja-
litkkenteestd vastaava PV tiedotti uusien junien toimittamisen tapahtuvan vuosina
2014-2016. (The Baltic Times 15.5.2013.) Kesélld 2013 CAF ldhestyi Latvian
presidenttid sekd paéministerid ja vetosi heihin kiistan ratkaisussa (The Baltic Course
27.8.2013). Selkkauksesta huolimatta CAF mainittiin jélleen uuden mahdollisen
junatilaussuunnitelman yhteydessd (BNN 4.9.2013). Tdémédn suunnitelman mukaan
PV wvuokraisi ilman EU-tukea 25-45 junaa viideksitoista vuodeksi. Samalla
saneerattaisiin nykyistd vanhentunutta kalustoa. Lokakuussa 2013 uutisoitiin, etti
PV:td saattaa uhata toinen oikeudenkdynti ja korvausten maksaminen CAF:n
visuaalisen luonnosmateriaalin mahdollisen luvattoman kdyton vuoksi. (Mudulis
2013). Ohjelmakauden 2007-2013 lopussa PV ilmoitti lopulta saneeraavansa 19
vanhaa dieseljunaansa (Diena 19.12.2013). Niin junien elinik#é voitaisiin jatkaa jopa

yli 20 vuodella. P4étdstd uusien junien vuokraamisesta ei vield tehty.

3.3 Suurkaupunkien vilit kuntoon Puolassa

Puolan péddkaupungin Varsovan ympdrille levittdytyvdd Masovian aluetta koski
yhteenséd kolme Euroopan komission listaamaa rautateihin liittyvdd menestystarinaa.
Ensimmaéinen niistd ulottui myds viereiselle t6dzin voivodikunnan alueelle.
Tarkemmin sanottuna kyseessd oli Varsovan ja maan kolmanneksi suurimman
kaupungin Lo6dzin vilisen 132 kilometrin mittaisen rautatien modernisaatiohanke.
Maan toimenpideohjelmassa (OPI&E 2007: 130) tdmd mainittiin vain rautatie-
hankeluettelon yhteydessd ilman tarkempaa kuvausta, joka 10ytyisi tarvittaessa
Masovian alueellisesta toimenpideohjelmasta. Téssd koko maan toimenpideohjelman
ympdristoystivillistd liikennettd kasittelevissd osiossa VII kisiteltiin yleisemmalla
tasolla EU-tukien keskittymisti TEN-T-verkkoon kuuluvien rautateiden
uudistamiseen sekd junakaluston kunnostamiseen ja uusimiseen. Varsova—todz-
radan padkaupungin puoleinen pdd kuuluu ensisijaiseen TEN-T-hankkeeseen numero

23.

Hanke oli jaettu kahteen osaan. Sen ensimmiinen osa ulottui jo Euroopan

unionin koheesiopolitiitkan edelliselle ohjelmakaudelle 2004-2006, jolloin koko
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rautatieosuuden kunnostamisen téhdéttiin olevan valmis vuoteen 2013 mennessa.
Ensimmdisen osan hankekuvauksessa hyotyjen katsottiin olevan matka-ajan
lyhenemisessd, turvallisuuden nostamisessa sekd haitallisten ympaéristovaikutusten
vahenemisessd. Tyohon oli tarkoitus kuulua vanhojen kiskojen korvaaminen uusilla,
yleisen infrastruktuurin  parantaminen sekd ympéristonsuojelutoimenpiteita.
Tulevaisuudessa rakennettavan Varsovan ja Wroctawin vélisen suurnopeusjunaradan
odotettiin tidydentdvdn nyt kunnostettavaa reittid. Rata kulkisi £o6dzin kautta.

(European Commission 2009.)

Tamé rautatieosuuden ensimmadinen, noin 63 kilometrin mittainen vaihe
Skierniewicestd 16dziin oli valmis kesdkuussa 2008. Tyo6t oli aloitettu vasta
heindkuussa 2006, joten modernisaatiohanke toteutettiin nopealla aikataululla.
Toisen, noin 69 kilometrin mittaisen osuuden Skierniewicestd Varsovaan odotettiin
valmistuvan vuonna 2013. Jo valmistuneen reitin varrelle oli rakennettu kaksi uutta
jalankulkutunnelia. Lisdksi kymmenen siltaa sekd 37 tasoristeystd oli uusittu.
Ympiristod oli huomioitu yhdeksidn kilometrin matkalla asentamalla melua
vihentdvid rautatiekiskoja sekd pengertiytettd. MyoOs pohjavesialueet sekd eldinten

radanylityspaikat oli otettu huomioon. (Emt.)

Koko 132 kilometrin mittaisen ratahankkeen valmistuessa junien nopeudet
voitaisiin nostaa 160 kilometriin tunnissa. Matka-ajat olivat lyhentyneet jo
ensimmdisen vaitheen valmistuttua yhteydestd riippuen 36-55 minuutilla.
Huhtikuussa 2014 nopein yhteys Varsovan keskusasemalta (Centralna) £.6dzin
Kaliskan asemalle'® oli Puolan rautateiden aikataulun mukaan 2 tuntia 6 minuuttia
(PKP 2014). Matka-aikojen lyhennyttyd matkustajien tyytyviisyys oli kasvanut ja
Masovian sekd Lo6dzin alueen kiinnostavuus ja kilpailukyky parantunut. Lisdksi
yhteyksien paraneminen oli saattanut vaikuttaa autoilijoiden siirtymiseen rautatie-
likkenteen palvelujen pariin. Modernisaatiohankkeen ensimmadisen osan kokonais-
budjetti oli noin 215 miljoonaa euroa, josta EU rahoitti noin 161 miljoonaa euroa eli

75 prosenttia. (Emt.)

Varsova—1.6dz-vilisen rautatien modernisaatiohankkeen toisen osan kokonais-

budjetti ohjelmakaudelle 2007-2013 oli yhteensd noin 517 miljoonaa euroa. Téstd

"% L.odzin jo 1860-luvulla avattu padrautaticasema Fabryczna suljettiin lokakuussa 2011 ja purettiin
seuraavana vuonna. Talld hetkelld sen virkaa hoitaa Kaliskan asema. Tarkoituksena on rakentaa uusi
maanalainen keskusasema, joka palvelisi suunniteltua Varsova—Wroctaw-suurnopeusjunarataa.
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summasta EU:n koheesiorahaston osuudeksi oli merkitty noin 240 miljoonaa euroa.
Hankekuvaus kertoi kdytinnon tavoitteen olevan 57 kilometrin mittaisen osuuden
uudistaminen Varsovan lédntiseltd asemalta (Zachodnia) hieman Skierniewicen
kaupungin itdpuolella sijaitsevaan Miedniewicen kylddn. Hankkeen toisen osan
kuvaus myotéili pitkdlti ensimmaéisen osan kuvausta. Kiskojen vaihtaminen tehtiisiin
perusteellisesti niin, ettd my0s ratapenkka sekd ajolangat uusittaisiin. Samalla
paivitettdisiin kulunvalvontajérjestelmd ja rakennettaisiin kuusi uutta siltaa, kaksi
tasoristeystd, kaksi jalankulkualikdytivdd sekd kaksi siltarumpua. Myos vanhoja
siltoja ja radanylityspaikkoja korjattaisiin. Ensimmaéisen hankeosion kuvauksen
tavoin myoOs toisen osion esitys otti huomioon ympariston ja esitti liikenteen melua
vihentdvid ratkaisuja sekd eldimille tarkoitettuja turvallisia reittejd radan
ylittdmiseksi tai alittamiseksi. Uudistusten myotd kiskojen kantokapasiteetti tulisi
kasvamaan, joten rautateitse kuljetettavan rahdin akselipainoa voitaisiin korottaa
turvallisesti. Alueen teollisuustoimijat tulisivat kuvauksen mukaan arvostamaan
myd0s rahtikuljetusten korotettavia nopeusrajoituksia, jotka nousisivat 120 kilometriin
tunnissa. Kaiken kaikkiaan rataosuuden matka-aika lyhenisi hankkeen toisen osan
valmistuttua keskiméérin 13 minuutilla. Toisen vaiheen tyot oli tarkoitus aloittaa
kevailld 2011 ja saada valmiiksi vuoden 2014 alkuun mennessid. Lopuksi
kuvauksessa muistutettiin Varsova—t.0dz-vilisen rautatichankkeen olevan osa
suurempaa koko Puolan kattavaa modernisaatioprojektia. (European Commission

2013f.)

Toisen vaiheen tydt saatiin alkuun aikataulun mukaisesti, mutta elokuussa 2012
hankkeen péadarkkitehti, puolalainen rakennusyhtid6 Budimex ilmoitti rautateiden
rakentamisesta vastaavan yksikkonsi PNI:n'" konkurssista (Reuters 24.8.2012).
Budimex oli ostanut PNI:n Puolan valtionrautateiltd edellisend vuonna. Konkurssin
seurauksena myos tyot Varsovan ja Skierniewicen vélilld keskeytyivdt. Lokakuussa
2012 Euroopan investointipankki ilmoitti kuitenkin tarjoavansa PKP:lle 100
miljoonan euron lainan Varsova—t.odz-ratahanketta varten (EIB 2012a). Seuraavana
kevddnd uutisoitiin uuden rakennusyhtion valinnasta ja ilmoitettiin, ettd toitd
voitaisiin jatkaa kesékuussa 2013 (Wso6t 2013). Syksylld 2013 Masovian voivodi-
kunnan omistama alueellinen junayhti6 Koleje Mazowieckie syytti PKP:ta

saneerausprojektin huonoista jérjestelyistd ja niiden aiheuttamista myohéstymisisti

' Lyhenne tulee sanoista Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruktury.
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(PAP 2013b). Ratahankkeen kulkua aktiivisesti seuraavalla kotisivulla (PKP PLK
2014) tiedotettiin, ettei talvi haittaa toiden etenemistd, ja ettd Varsovan léntisen
aseman ja Grodzisk Mazowieckin vilinen osuus valmistuisi vuoden 2014 loppuun
mennessd. Kokonaisuudessaan hanke saataisiin valmiiksi vuonna 2015. Varsovan
Wiochyn aseman ja Grodzisk Mazowieckin vilinen rataosuus kuului my6s TEN-T-
hankkeen numero 23 ohjelmalistalle (European Commission 2011a). Alun perin
Varsova—Grodzisk Mazowiecki-rata rakennettiin jo 1840-luvulla, jolloin se oli

ensimmainen valmis osuus Varsova—Wien-rautatieta.

Hankkeen aktiivisten kotisivujen positiivisista tiedotteista huolimatta ihmiset
ovat olleet turhautuneita vuosia kestdneiden tdiden aiheuttamiin junien
viivastymisiin. Turhautuneimpia ovat olleet péivittdin Varsovaan tdihin matkustavat
thmiset. Lehtien sivuilla matka-ajan kestoa on verrattu muun muassa viime
vuosisadan alun aikoihin, jolloin t6dzilaissyntyinen runoilija Julian Tuwim?® matkasi
junalla Varsovaan ilmeisesti nopeammin kuin modernisaatiotdiden aikana on
mahdollista matkustaa (Gill-Pigtek 2013). Samalla syytettiin padaministeri Donald
Tuskia EU-varojen syytdmisestd maantichankkeisiin EU:n suosimien rautatie- ja
muiden julkisten liikennehankkeiden kustannuksella. Lisdksi nopealla aikataululla
valmistuneen ratahankkeen ensimmadisen vaiheen aikaansaannoksia on luonnehdittu
huolimattomiksi, kestdmittomiksi ja halvalla toteutetuiksi (Dyspozytor 2009).
Hankkeen toisen vaiheen osittaisesta etenemisestd huolimatta vuoden 2014
veikkailtiin olevan matkustajien kannalta erityisen vaikea (Pastor 2013). Tdhén ei tuo
apua ainakaan tarinan viimeisin kddnne. Tammikuussa 2014 puolalainen
aliurakoitsija Feroco ilmoitti vetiytyvinsd projektista (Madrjas 2014). Pian tdmén
jilkeen Varsova—t.odz-yhteyttd pdivittdin kédyttdvat matkustajat kirjoittivat Puolan
infrastruktuuri- ja kehitysministeri ElZzbieta Bienkowskalle avoimen kirjeen, jossa he
ilmaisivat tyytymdttomyyttadn kunnostustdiden venymiseen, junien mydhéastelyihin

sekd vaunuissa ilmenneisiin lammitysongelmiin (Bereszczynski 2014).

Puolan Euroopan komissiolle tuottaman koheesiopolitiikan seuranta- ja
arviointiraportin (Gorzelak & Kozak 2012: 10) mukaan vuonna 2011 ja 2012 useat
rakennusyhtiét hakeutuivat Varsova—todz-linjaa rakentaneen PNI:n tavoin

konkurssiin tai joutuivat taloudellisiin vaikeuksiin alhaisten tarjous- ja sopimus-

2 Julian Tuwim (1894-1953) oli juutalaissukuinen puolalaisrunoilija, joka on tunnettu etenkin lapsille
kirjoittamistaan runoista. Yksi kuuluisimmista on juna-aiheinen Veturi (puol. Lokomotywa).
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hintojen sekd materiaalien hinnannousun myo6ti. Kuuluisampana esimerkkind tistd
oli kiinalaisen rakennusyhtion vetdytyminen kesken Varsovasta Saksan rajalle
kulkevan A2-moottoritien rakentamisen. Raportin valmistumiseen mennessé rautatie-
liikkenteeseen liittyvistd sitoumuksista oli toteutunut vain 39 prosenttia, kun
keskimédrin kaikista Puolan koheesiopolitiikan sitoumuksista oli toteutunut 69
prosenttia. Vuonna 2010 tdmé& luku oli ollut rautateiden osalta niinkin alhainen kuin
26 prosenttia. Osittain tdméd on selitettdvissd rakennusyhtididen ongelmilla, mutta
osittain myos sillé tosiseikalla, ettd suuret ja monimutkaiset hankkeet vaativat paljon
valmisteluaikaa pitkine tarjouskilpailuineen. Puolan tapauksessa rakennusyhtididen

ongelmat eivit viitanneet korruptioon (Lowe & Leszkowicz 2013).

Raportti  (Gorzelak & Kozak 2012: 16) piti osasyyllisend rautatie-
infrastruktuurihankkeiden myoéhédstymisille PKP Groupin tytiryhtiéiden monopoli-
asemaa. Liikenteestd vastaava Puolan valtionrautatiet ja etenkin rataverkon
ylldpidosta vastaava PKP PLK ovat olleet jatkuvissa ongelmissa hankkeiden
valmistelujen ja toteuttamisten kanssa. Raportin (emt.: 38) antamassa kéytdnnon
esimerkissd kerrotaan, kuinka Varsova—Krakova-linjan modernisaatiohankkeen
yhteydessd unohdettiin virtaldhdelaitteiden uusiminen tulevien suurnopeusjunien
edellyttdmaille tasolle. Koordinaation puute johti lopulta siihen, ettd modernisaatio-

tyot oli aloitettava uudestaan.

3.4 Jalkapallo lentoasemayhteyden vauhdittajana

Toinen Euroopan komission nimedmi Masovian alueen menestystarina oli rautatie-
yhteyden rakentaminen Varsovan Frédéric Chopinin kansainvéliselle lentoasemalle.
Puolan infrastruktuurin ja ympériston toimenpideohjelmassa puhuttiin lentoasemien
rautatieyhteyksistd vain yleiselld tasolla. Maininta siséltyi tie- ja ilmaliikenne-
verkkoja késitelleen osion VI loppuun, missd esiteltiin mahdollisia yhteistydssd
rahoitettavia aloitteita ympaéristoystivéllistd liikennettd ajavan osion VII kanssa

(OPI&E 2007: 128).

Myo6s tdmé hanke oli jaettu kahteen vaiheeseen. Ensimmadinen vaihe sisilsi itse
rautatieyhteyden rakentamisen, ja toinen vaihe késitti junien hankkimisen uudelle

rataosuudelle. Ensimmadisen vaiheen hankekuvauksessa tavoitteiksi kerrottiin
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matkustajapalveluiden parantaminen ja matka-aikojen lyhentdminen. Kaytdnnossa
uusi yhteys tarkoitti 1,99 kilometrin mittaisen kaksiraiteisen rautatien rakentamista
Okecien lounaisessa kaupunginosassa sijaitsevan lentoaseman ja paddkaupungista
etelddn vievilld linjalla sijaitsevan Stuzewiecin aseman vélille. Hanke piti sisdlldén
kyseisen aseman sekd kyseisen linjan saneeraamisen 1,2 kilometrin mittaisella
matkalla. My0s linjan muut asemat Varsovan léntiselle asemalle asti saisivat uudet
aikataulundytot. Kokonaan uusi rata tulisi kulkemaan osan matkaa tunnelissa ja
kuulumaan automaattisen kulunvalvontajirjestelmén piiriin. Hankkeen ensimmaéisen
vaiheen kokonaisbudjetti oli noin 70 miljoonaa euroa, josta EU-tuen mééré oli noin

43 miljoonaa euroa. (European Commission 2012b).

Hankkeen toinen vaihe piti siséllddn junien hankkimisen ensimmaéisessa
vaiheessa  rakennettavalle lentoasemaradalle.  Hankekuvauksen  (European
Commission 2011b) mukaan kyse oli 13 uudenaikaisen sdhkdjunan hankinnasta.
Néitd kaytettdisiin yhdistimadn lentoasema keskustaan sekd kaupungin itdisiin ja
pohjoisiin alueisiin. Hankkeen kokonaisvaltainen tavoite oli turvata Varsovan
ympdriston julkisen liikenteen kestdvyyttd ja lujittaa joukkoliikennepalveluiden
roolia koko liikenneverkossa. Matka-aikojen lyhenemisen lisdksi hyotyjd tulisi
olemaan ympdriston kuormituksen seké tielitkenneonnettomuuksien vdheneminen.
Samalla hanke edistéisi alueen teknisen infrastruktuurin kehittymisti sekd alueellista

koheesiota.

Hankekuvauksen mukaan Varsovan metropolialueella operoivan kunnallisen
junayhtion SKM:n*' tavoitteena oli kuljettaa 2,5 miljoonaa matkustajaa jo linjan
avaamisvuonna 2012 ja yli 4,5 miljoonaa matkustajaa vuonna 2040. Liséksi se halusi
houkutella ithmiset pois autoista junien kyytiin. Matka-aika Varsovan keskustasta
lentoasemalle lyhenisi 27 minuutista 22 minuuttiin. Lentoasemajunahankkeen toisen
vaiheen kokonaisbudjetti oli noin 67 miljoonaa euroa, josta EU:n koheesiorahaston

osuus oli noin 43 miljoonaa euroa. (Emt.)

Lentoaseman maanalainen rautatieasema oli valmistunut jo uuden terminaalin
valmistumisen yhteydessd vuonna 2008. Varsovan kaupunkiliikenneviranomaisen

ZTM:n*®  tiedotteessa lokakuussa 2009  kerrottiin  rakentamissopimuksen

2! Lyhenne tulee sanoista Szybka Kolej Miejska.
22 Lyhenne tulee sanoista Zarzqd Transportu Miejskiego.
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allekirjoittamisesta ja 20 kuukauden valmistumistavoitteesta (ZTM 2009).
Tiedotteessa mainittiin yhteyden tirkeys myds kesdn 2012 jalkapallon Euroopan-
mestaruuskilpailuiden (Euro 2012) aikana. Radan valmistumisaikataulu ei aivan
pitdnyt, mutta se saatiin silti avattua viikkoa ennen turnauksen alkamista 1. kesdkuuta
2012. Radalla alkoivat operoida niin kunnallinen operaattori SKM kuin alueellinen
Koleje Mazowieckie (Warsaw Chopin Airport 2012). SKM hankki 13 uutta junaansa
puolalaiselta PESA Bydgoszczin junatehtaalta tukien paikallista teollisuutta (Railway
Gazette 24.3.2010).

Radan avaamispdivdnd brittiliinen The Guardian julkaisi maan paddministeri
Donald Tuskin (2012) kirjoittaman kolumnin, jossa hin toivotti kisavieraat
tervetulleeksi niin autolla, lentden kuin junalla seki ylisti toimivan infrastruktuurin
lisdksi Puolan nopeaa nousua jidlkikommunistisesta maasta Euroopan unionin
suurimmaksi rakennustyOmaaksi. Kristillisdemokraattisen Kansalaisfoorumin (puol.
Platforma Obywatelska) Tusk oli valittu pddministeriksi ennenaikaisissa vaaleissa
marraskuussa 2007. EM-kilpailujen aikaan konservatiivinen Laki ja Oikeus -
puolueen (puol. Prawo i Sprawiedliwosc) entinen padministeri Jarostaw Kaczynski
muistutti, ettd juuri heiddn puolueensa teki koko turnauksen mahdolliseksi, silld
hakuprosessi aloitettiin ja lopullinen valinta tehtiin heiddn hallituskaudellaan
(Kaczynski 2012). Télloin tehtiin padtokset myods kilpailuja koskevista
infrastruktuurihankkeista, joista rautateiden osalta valmistui midrdaikaan mennessi
loppujen lopuksi vain noin puolet. Poliittisesta ndkokulmasta on epéselvédd, onko
huonon toteutumisprosentin syy suunnittelijassa vai toteuttajassa. Puolan saamasta
67,3 miljardin euron EU-tuesta ohjelmakaudelle 2007-2013 merkittivd osa kului
Euro 2012 -hankkeeseen. Jalkapalloturnaukseen kaytetyistd rahoista noin 11

prosenttia kului rautatiehankkeisiin, mukaan lukien Varsovan lentoasemarata. (Rae

2012.)

My®6s Puolan koheesiopolitiikan seuranta- ja arviointiraportissa jalkapallon EM-
kilpailuja pidettiin huomionarvoisena. Sen mukaan Euro 2012:n luoma poliittinen ja
sosiaalinen paine vaikutti turnauksen kannalta merkittdvien litkenneinfrastruktuuri-
hankkeiden valmistumiseen ajallaan, vaikka esimerkiksi halpalentoyhtidille
suunnattu Modlinin lentoasema Varsovan luoteispuolella saatiinkin avattua vasta
turnauksen jdlkeen. (Gorzelak & Kozak 2012: 9). EM-kilpailut kuitenkin vauhdittivat

etenkin kaupunkien rautatieasemien saneeraushankkeita sekd erilaisia kaupunki-
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litkkennehankkeita, joihin myds Varsovan lentoaseman raideyhteys kuuluu. Sen sijaan
esimerkiksi kaupunkienviliset suuret tiehankkeet eivdt valmistuneet ajallaan
paineesta huolimatta. Kesdlld 2013 lentoasemajuna suistui kiskoiltaan. Kukaan ei
loukkaantunut, mutta onnettomuus lisdsi tunnetta siitd, ettd rakennustyot tehtiin
kiireelld ja huolimattomasti, kun tavoitteena oli saada infrastruktuuri valmiiksi ennen
jalkapalloturnauksen alkua (Carr 2013). Rakentamisen tahti on sittemmin hidastunut,

ja joitain rautatichankkeita on jopa keskeytetty (Takada 2012: 14—15).

Puolan toimenpideohjelmassa raideyhteydet lentoasemille mainittiin monikossa
eikd ainoastaan Varsovan osalta. Pddkaupungin kohdalla yhteyden rakentaminen oli
varmasti perusteltua, mutta pienempien kaupunkien kohdalla EU-tukien
kohdistaminen lentoasemayhteyksiin on herdttanyt nérdd. Esimerkiksi Warmia-
Masurian voivodikunnan (puol. wojewoddztwo warminsko-mazurskie) alueellisen
toimenpideohjelman ainoa rautatichanke koskee lentokenttdyhteyttd voivodikunnan
suurimmasta kaupungista Olsztynista Szymanyn kyldén, missd lentokenttd sijaitsee.
Ristiriitaista on se, ettd junarataa ollaan jo rakentamassa, mutta itse lentokentilta ei
litkkenndi yksikddn yhtio. (Kalinka 2012: 10.) Téama selittyy pitkalti silld, ettd
Olsztynista on matkaa esimerkiksi Gdanskiin vain 130 kilometrid. My6s Varsova ja
Bydgoszcz ovat alle 200 kilometrin padssd. Nédissd kaupungeissa on yhteensd nelja
merkittdvad lentoasemaa. Tillaisten tosiasioiden vuoksi kritisointia voi ymmartia.
Lentoasemien junayhteyksien rakentamiseen investoiminen ei ole kaikkialla
tarpeellista, etenkin kun hankkeet vievdat varat alueellisten junayhteyksien
kehittamiseltd, joka olisi  kestivdn kehityksen kannalta huomattavasti

hyodyllisempéa.

3.5 TEN-T-hankkeen ylLittivi kallistuminen

Puolan infrastruktuurin ja ympériston toimenpideohjelman ympdéristoystavallistd
litkennettd ajavan osion VII (OPI&E 2007: 129) kérjesséd oli ensisijaisten TEN-T-
hankkeiden listalle lukeutuva rautatielinja numero E65. Tamé linja kulkee
pohjoisesta Gdynian satamakaupungista Varsovan ja Katowicen kautta aina maan
eteldrajalle saakka. Tavoitteena oli, ettd timd TEN-T-hanke numero 23 olisi vuoteen
2015 mennessd siind kunnossa, ettd koko radan nopeusrajoituksena olisi vdhintddn

160 kilometrié tunnissa.
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Masovian alueen ohjelmakauden 2007-2013 kolmantena Euroopan komission
nimedmind menestystarinana oli noin 350 kilometrin mittaisen Varsovan ja Gdynian
vilisen rautatien  kunnostamisprojekti.  Hankkeen  kuvauksessa luvattiin
tehokkaampaa palvelua niin matkustajille kuin rahdille paikallisen ympaériston
hyvinvointia unohtamatta. Menestystarinan kdytdnnon tavoitteena oli uudistaa
kokonaisvaltaisesti 60,3 kilometrin rataosuus asemineen Varsovan pohjoispuolella
sijaitsevasta Swierczestd Masovian alueen pohjoisrajalle Mtawaan sekid osuuden
puolivélissé sijaitseva Ciechanéwin kulunvalvontakeskus. Parannus hyodyttiisi koko
aluetta ja mahdollistaisi tavarajunien nopeuksien nostamisen 120 kilometriin,
matkustajajunien nopeuksien nostamisen 160 kilometriin ja kallistuvakoristen
matkustajajunien nopeuksien nostamisen jopa 200 kilometriin tunnissa. Lisdksi
tavarajunien akselipainoa voitaisiin lisdtd turvallisesti. Tavoitteisiin pééstiisiin
uusimalla kiskojen liséksi ratapohja, kulunvalvontajdrjestelma seké virtalihdelaitteet.
Suunnitelmaan kuului my6s 1dhes kaikkien tasoristeyksien korvaaminen kahdeksalla
jalankulkualikdytavalld ja 39 sillalla. Liséksi eldimid varten oli tarkoitus rakentaa

erilaisia yli- ja alikulkupaikkoja. (European Commission 2010c.)

Hankekuvauksen mukaan matka-ajat pohjoisen Masovian alueella lyhenisivét
nopeilla junilla noin 25 minuutilla ja hitailla junilla 10 minuutilla. Varsovan ja
Gdanskin vililld sdéstéa tulisi olemaan nopeilla junilla noin 97 minuuttia ja hitailla
junilla 45 minuuttia. Jo vuonna 2013 parannusten oletettiin tuottavan yli 44
miljoonan euron sddstot. Tulevaisuuden suunnitelmiin kuului radan pyhittiminen
matkustajaliikenteelle vuoteen 2021 mennessid. Hankkeen kokonaisbudjetti oli noin
424 miljoonaa euroa, josta EU:n koheesiorahaston osuus oli noin 270 miljoonaa
euroa. (Emt.) Varsova—Gdynia-ratahankkeeseen liittyi myos toinen Euroopan
komission nimedmid menestystarina pohjoisen Pommerin voivodikunnan (puol.
wojewodztwo pomorskie) alueella. Tamédn Gdanskin ja Gdynian kaupunkien
ympdristoihin sijoittuneen hankkeen kokonaisbudjetti oli 300 miljoonaa euroa, josta
EU:n koheesiorahaston osuus oli 129 miljoonaa euroa. (European Commission

2013g.)

Modernisaatiohankkeen kustannusarvioissa on ollut huomattavia eroja Puolan
EU-jdsenyyden alusta tdhidn péivdin asti. Euroopan tilintarkastustuomioistuimen
raportin mukaan koko hankkeen alkuperdinen vuonna 2004 ehdotettu 475 miljoonan

euron kokonaisbudjetti nousi viidessd vuodessa perdti 166 prosentilla arviolta 1,3
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miljardiin euroon. Samassa raportissa Euroopan komissio vastasi tapahtuneeseen
niin, ettd hankkeen ongelmat olivat olleet siitd riippumattomia, ja ne olivat seurausta
hitaista kilpailutusmenetelmistd, maanostoon liittyvistd ongelmista, esteistd padsti
rakennustyomaille sekd erimielisyyksistd urakoitsijoiden kanssa. Komissio oli
toistuvasti ottanut esille kysymyksen kustannusten ylldttdvastd noususta ja puolalais-
viranomaiset olivat vastanneet jéttdvinsd muokatun ehdotuksen hankkeen viemiseksi
eteenpdin.  Lisdksi EU-viranomaiset vaativat yksityiskohtaisia  selvityksid
kustannusten noususta. (European Court of Auditors 2010: 32, 68.) Kesdlld 2008
uutisoitiin, ettd Varsova—Gdynia-ratahanke oli saanut 400 miljoonan euron lainan
Euroopan investointipankilta. Samassa yhteydessd hankkeen kokonaisbudjetiksi
kerrottiin 2,7 miljardia euroa. (EIB 2008.) Budjettiarvio oli tdhdn mennessi paisunut

siis ldahes kuusinkertaiseksi alkusuunnitelmiin verrattuna.

Vuoden 2012 alussa uutisoitiin, ettd Puolan rautatiet oli menettinyt puolet
Varsova—Gdansk-reitin matkustajistaan radan pitkddn jatkuneiden kunnostustdiden
aiheuttamien matka-aikojen pitenemisien vuoksi (PAP 2012). Matkustajia veti
puoleensa yksityisautoilun ohella muun muassa uusi halpalinja-autoyhtid
PolskiBus.com, joka mainosti saman reitin matkoja yhden ztotyn hintaan. Myds
Puolan rautatiet herdsi todellisuuteen ja ilmoitti laskevansa Varsovan ja
Tréjmiaston® vilisten matkalippujen hintoja ratatdiden ajaksi (Weronska 2012).
Tréjmiaston alueen ratatyot ovat olleet koko projektin haastavimpia (PAP 2013c).
Lisdksi yhtend viimeisimpdnd ongelmakohtana on ollut Pommerin alueella
sijaitsevassa Malborkin kaupungissa rakenteilla oleva rautatiesilta, jonka
rakentaminen keskeytyi useaksi kuukaudeksi hidastaen junaliikennettd ja koko

modernisaatiohanketta (Konczynski 2013).

Hankkeen suurimmat ongelmat ovat sijoittuneet siis Masovian alueen ulko-
puolelle. Ratatyt Swierczen ja Mtawan vililld valmistuivat ohjelmakauden 2007—
2013 loppuun mennessd (Piotrowski 2013). Tosin ainakin Mfawan aseman
kunnostusty6t ulottuivat vield vuoden 2014 puolelle, mutta niistd ei atheutunut enidd
haittaa itse junaliikenteelle (NaszaMtawa 3.3.2014). Téstd ndakokulmasta katsottuna
ainakin Masovian alueen puoleisen rataosuuden kunnostushanke oli menestyksekés.

Varsova—Gdynia-linjan loppuosuuden tavoitteellista valmistumisajankohtaa on

3 Gdanskin, Gdynian ja Sopotin muodostamaa kolmen kaupungin aluetta kutsutaan puolan kielen
sanalla Trojmiasto.
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lykdtty muutamia kertoja. Viimeisimpien arvailuiden mukaan linja olisi valmis
vuoden 2014 lopussa, jolloin matka voisi taittua jopa alle kolmessa tunnissa
(Wiecinski 2014). Puolan valtionrautateiden aikataulun (PKP 2014) mukaan huhti-
kuussa 2014 reitin nopein matka-aika oli noin viisi tuntia. Tdlld nopeudella matkan
taittoi tosin ainoastaan yksi tiettyind pdivind liikenndivéd intercity-juna. Nopein
matka-aika 60 kilometrin pituisella Swierczen ja Mtawan vililld oli 45 minuuttia.
Kevéilld 2013 uutisoitiin Puolan valtionrautateiden tilaamista italialaistaustaisista
Pendolino-suurnopeusjunista, joiden on tarkoitus alkaa litkenndidd juuri pohjoisesta
etelddn vievilldi Gdynia—Varsova—Katowice—Krakova-radalla joulukuussa 2014
(Global Rail News 16.5.2013). Junien hankinta ei kuulu varsinaiseen Varsova—
Gdynia-ratahankkeeseen. Nihtdvéiksi jad, valmistuuko rautatie uusien junien
kiyttoonoton maidrdaikaan mennessd ja millaisilla nopeuksilla radalla tullaan

todellisuudessa operoimaan.

3.6 Iti-Puolan ainoa rautatichanke

Ala-Karpatian ja samalla koko itdisen Puolan ainoa rautateihin liittyvd menestys-
tarina oli itd—ldnsi-suuntaisen Rzeszow—Krakova-linjan modernisaatio-hanke, joka
ulottui myds viereiselle Vdhd-Puolan (puol. wojewddztwo matopolskie) alueelle.
Linja on osa paneurooppalaisen litkennekdytivaverkon kaytavdda III, joka alkaa
Saksan Dresdenistd ja kulkee Puolan eteldosan halki Ukrainan Kiovaan. Puolan
infrastruktuurin ja ympériston toimenpideohjelmassa hanke sijoittui ympéristo-
ystavillistd liikennettd kasittelevdn osion VII alle (OPI&E 2007: 130). Téssd
vaiheessa ei kuitenkaan puhuttu vield Rzeszéwin ja Krakovan vilisestd osuudesta
vaan koko maan eteldosaa halkovan rautatielinjan E30 kehittdmisestd. Ala-Karpatian
alueellisessa toimenpideohjelmassa kyseinen rautatielinja jitetddn vain maininnan
tasolle alueen kuvauksen yhteydessd sekd myohemmin SWOT-analyysin yhteydessa
(ROP PP 2007: 6, 39). Myos Itd-Puolan toimenpideohjelma (OP DEP 2007: 30)
toteaa lyhyesti linjan kuuluvan Euroopan unionin TEN-T-hankkeisiin, joskaan ei

ensisijaisiin sellaisiin. Tiehankkeita sen sijaan esitelldén yksityiskohtaisemmin.

Euroopan komission tarjoama hankekuvaus puolestaan esitti projektin
tarkemmat tiedot. Sen mukaan kyseessa tuli olemaan 138 kilometrin mittaisen rata-

osuuden modernisaatio, jonka tavoitteena oli tehdd junamatkustuksesta
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houkuttelevampaa lyhentdmilld matka-aikoja, parantamalla turvallisuutta ja
ottamalla huomioon alueen ympiriston. Hanke oli laajemman Krakovasta Ukrainan
rajalle Medykaan kulkevan reitin modernisoimisen kolmas vaihe. Rzesz6w—Medyka-
osuuden saneeraustyot olivat valmistuneet jo vuonna 2012. Tarkoitus oli nostaa
tavarajunien nopeudet 120 kilometriin ja matkustajajunien 160 kilometriin tunnissa,
jolloin Ala-Karpatian suurimman kaupungin Rzeszoéwin ja Puolan toiseksi
suurimman kaupungin Krakovan vilisten intercity-junien matka-aika lyhenisi 38
minuutilla. Ajansddsto tulisi tarkoittamaan noin 27 miljoonan euron rahallista sddstoa
vuonna 2015. Tavarajunien kohdalla radan kunnostaminen tarkoittaisi myds

mahdollisuutta nostaa akselipainorajoja. (European Commission 2013d.)

Tavoitteisiin padstdisiin uusimalla kiskot, ratapohja, ajolangat, asemat seki
virta- ja kulunvalvontajirjestelmét. Laitureista tehtdisiin soveltuvat liikunta-
rajoitteisille ja aikataulundytot vaihdettaisiin. Uusia siltoja reitille rakennettaisiin
peréti 138 ja vanhoja rakenteita uusittaisiin. Yhteensd 49 tasoristeystd poistettaisiin,
15 paranneltaisiin ja yksi rakennettaisiin. Liséksi otettaisiin huomioon eldinten
kulkeminen radan yli ja ali. Hankkeen kokonaisbudjetti oli 1,13 miljardia euroa, josta
EU:n koheesiorahasto ja Euroopan aluekehitysrahasto rahoittaisivat 499 miljoonaa
euroa. (Emt.) Euroopan investointipankki my6nsi hankkeelle 308 miljoonan euron

lainan (EIB 2012b).

Toiden uutisoitiin  alkaneen lokakuussa 2010, jolloin koko hankkeen
valmistuminen tdhdattiin joulukuuhun 2014 (PMR 2010). Myo6héstymisen syyksi
annettiin tarjouskilpailun pitkd kesto sekd rakennuslupien viivédstymiset (Maziarz
2012). Alkuvuodesta 2013 kerrottiin, ettd vuonna 2012 rataa oli valmistunut 1dhes 50
kilometrid, ja ettd hanke tulisi olemaan valmis vuonna 2015 (PAP 2013a).
Valmistuneet kilometrit olivat patkid linjan eri kohdista. Hankkeen pitké kesto seka
ratatdiden aiheuttamat viivdstymiset ovat heréttineet matkustajissa ja lehdistossa
kritiikkid. Lehdet ovat kirjoittaneet kuinka kaupunkien véliseen matkaan on kulunut
korjaustdiden aikana yli wviisi tuntia eli ldhes kaksinkertainen aika 1930-lukuun
verrattuna. Lisdksi on kritisoitu hankkeen hintaa sekd kyseenalaistettu hankkeen
lopullista hyotyé tavallisille kansalaisille (Propolski 2013). Viimeisin ongelmakohta
on ollut reitin puolivélissi Tarnowissa oleva rautatiesilta, jonka vanhat rakenteet
ehdittiin purkaa ldhes kokonaan kauan ennen kuin uuden sillan rakennusluvat olivat

kunnossa (Chwat 2014). Toiset lehtiartikkelit suhtautuvat hankkeeseen
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positiivisemmin ja keskittyvit sen hydtyndkokulmiin. Uusitun nopeamman yhteyden
povataan tuovan muutoksen koko alueen kehitykseen, kun ihmiset ja tavarat voivat
liikkua helpommin koko Puolan itd- ja ldnsirajojen véliselldi matkalla
(NaszeMiasto.pl 4.1.2013). Pendolino-suurnopeusjunat pyritddn ottamaan kéyttoon
my0s télld reitilldi vuoden 2014 lopussa, vaikka aluksi niilld ei pystytdkddn
liikenn6imédédn radalle suunnitelluilla maksiminopeuksilla muutamien osuuksien
ollessa vield kesken Dgbican ja Sedziszowin kaupunkien ympéristdissd (Andres
2014). Puolan valtionrautateiden aikataulun (PKP 2014) mukaan nopein yhteys
Krakovan ja Rzeszowin vililld huhtikuussa 2014 oli kolme tuntia 14 minuuttia. Rata-
toistd johtuen yhtid tarjosi myos vaihtoehtoista, hieman alle kolme tuntia kestdvaa

linja-autoyhteytta.

Koheesiopolitiikalla pyritddn Ala-Karpatian kaltaisten syrjdisempien alueiden
yhdistdmiseen muihin alueisiin. Téstd huolimatta tutkimustulokset kertovat, ettd
esimerkiksi Puolassa suurin osa tuista on suuntautunut vakiluvuiltaan suurimmille
alueille, erityisesti suurimpiin kaupunkeihin (Plaziak & Trzepacz 2008: 37, 41).
Talouskasvua ei siis tapahdu tasaisesti vaan esimerkiksi vanhat teollisuusalueet,
laajat maaseutualueet sekd Euroopan unionin itdiset raja-alueet jddvit metropoli-
alueiden jalkoihin (Smetkowski 2013: 1551-1552). Niin ollen alueiden kehityserot
eivit juuri pienene vaan eriarvoisuus pikemminkin lisdéntyy eli toisin sanoen
koheesiopolitiikan tavoite ei toteudu. Téssd mielessd Ala-Karpatia on onnekas, ettd
sen ldpi kulkee Euroopan unionin huomioima tirkedksi maédritelty valtioiden rajat
ylittdva rautatielinja Saksasta Ukrainaan. Ilman sitd alue olisi saattanut jaada ilman
rautateihin suunnattuja tukia, kuten erdille muille syrjédisille ja koyhille alueille on
kdynyt. Tilastojen mukaan esimerkiksi suurimmat tyottomyysluvut omaavat alueet
eivit saa suurimpia EU-tukia (Kemmerling 2012). Alueiden poliittinen valta tai sen
puute siis ratkaisee. Euroopan unionin alueille antamaa toimivaltaa onkin
kyseenalaistettu. On esitetty, ettd EU:n rakennerahastojen avulla ei kyetd
vahvistamaan alueita, mikéli alueiden oma kapasiteetti ei riitd toimintaohjelmien ja
kehityshankkeiden suunnitteluun, hallinnointiin ja toteuttamiseen (Bachtler &
McMaster 2007: 24). Puolassa voivodikuntien rajoihin perustuva NUTS 2 -luokitus
kuulostaa tdssd suhteessa jarkeviltd ratkaisulta verrattuna esimerkiksi naapurimaa
TSekin tasavaltaan, missd yksi NUTS 2 -alue saattaa koostua kolmesta eri

hallinnollisesta alueesta (tSek. kraj). On mahdollisista, ettd tdllda sekavuudella on
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vaikutuksensa koheesiopolititkan tehokkaassa ja tasapuolisessa suunnittelussa,
hallinnoinnissa ja toteuttamisessa. Suuressa Puolassa alue-suunnittelulla on kyetty
hallinnoimaan maan kehitystd jo pitkddn. Mielenkiintoista on, ettd 1970-luvulla
Puolan eteldosien voimakasta talouskasvua pyrittiin alue-suunnittelun avulla
hidastamaan ympéristdtaseen tasapainottamisen nojalla (Tienari 1976: 60).
Ympairistonsuojelu meni siis taloudellisen kasvun edelle tai vaihtoehtoisesti talld
politiikalla pyrittiin varmistamaan se, ettei joku alue paésisi vaurastumaan

vahingossa muita alueita enemmén.

3.7 Slovenian hitaat luotijunat

Slovenian ympéristd- ja litkenneinfrastruktuurin kehittdmisen toimenpideohjelman
rautateille omistetussa osiossa 3.1.4. esitellyt hankkeet todettiin ensisijaisiksi, koska
niiden toteuttaminen nihtiin véalttimattoméana valtion tasapainoisen alueellisen,
taloudellisen seki kestdvin kehityksen kannalta. Ehdotetut investoinnit tarkoittaisivat
haitallisten ympaéristovaikutusten vdhenemistd eli toisin sanoen ne edistdisivit
ympéristoystévillistd rautatieliikennettd, joka néhtiin taloudellisen menestyksen
padtekijdnd. Tastd syystd rataverkon modernisointia seké lisdrakentamista pidettiin
tarkednd etenkin tavaraliikenteen kilpailukyvyn kasvattamisen vuoksi. Slovenian
rataverkon kulmakivend pidettiin maan sijaintia paneurooppalaisen litkennekdytava-
verkon kéytdvien V ja X risteyksessd. Koko Slovenian halki kulkevan, ldnnesta
Ljubljanan ja Mariborin kautta edelleen koilliseen Unkariin ja Ukrainaan johtavan V-
kéytdvan kehittdminen kuului Slovenian koheesiopolitiikan ensisijaisten hankkeiden
listalle. Samalla se kuului ensisijaisten TEN-T-hankkeiden listalle ollen hanke
numero kuusi. Maan toimenpideohjelmassa todettiin, ettd taloudellisista syistd
ohjelmakaudella 2007-2013 pystyttiisiin toteuttamaan vain osa kokonaistavoitteesta.
EU-tasolla oli jo aiemmin péétetty TEN-T-verkkoon kuuluvan kéiytdvin

modernisoimisesta vuoteen 2015 mennesséd. (OP ETID 2007: 73-74.)

Euroopan komission nimedmistd menestystarinoista Sloveniaa kosketti yhteensa
kolme hanketta. Niistd ensimméinen oli Ljubljana—Zidani Most—Maribor-radan
modernisaatiohanke. Hanke mainittiin koheesiopolititkan ohjelmakauden 2007-2013
menestystarinana, vaikka se oli aloitettu ja osittain myos toteutettu jo edellisen

ohjelmakauden sekd Euroopan unioniin liittymistd edeltivdn rakennepolitiikan
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vélineen ISPA:n rahoituksella. Maan toimenpideohjelmassa ensisijaisten hankkeiden
listalle kuului tasoristeysten uusiminen yleiselld tasolla. Varalla olleiden hankkeiden
listalla mainittiin Celje-Pragersko—Sentilj-linjan parantaminen sekid V- ja X-
kaytdvien kulunvalvontajérjestelmien kayttoonotto, joka mahdollistaisi nopeus-
rajoitusten nostamisen 160 kilometriin tunnissa (emt.: 76—77). Jo 1840-luvulla
Wienid ja Triested yhdistimédn rakennettu kdytivd V kulkee Ljubljanasta Zidani

Mostin kautta Mariboriin ja kdytdvd X Ljubljanasta Zidani Mostin kautta kaakkoon.

Ljubljana—Maribor-radan hankekuvauksessa linja néhtiin osana laajempaa
kehittimisstrategiaa, jonka tarkoituksena oli yhdistdd kyseinen osa Eurooppaa
muihin maanosan alueisiin. Rautatie ndhtiin merkittdvind my0s maan sisdisessd
liikkenteessd sen yhdistdessd maan kolme suurinta kaupunkia. Ljubljanan, Celjen ja
Mariborin véliselld radalla tapahtui 45 prosenttia maan matkustajaliikenteestd ja 31
prosenttia maan tavaraliikenteestd, vaikka rata itsessddn edusti vain 12 prosenttia
maan koko rataverkosta. Kdytdnndssd hanke merkitsi noin 156 kilometrin mittaisen
rautatien korjaamista niin, ettd suurnopeusjunien liitkenndiminen olisi mahdollista.
Tehtdvilistalla olivat Pendolino-luotijunien hankinta, kiskojen ja muun
infrastruktuurin uusiminen, nopeusrajoitusten nostaminen sekd kulunvalvonta-
laitteiston parantaminen. Suunnitelma hyviksyttiin syyskuussa 2002, urakointi-
sopimukset tehtiin toukokuussa 2004 ja tydt valmistuivat maaliskuussa 2006. Kiskot
ja muu infrastruktuuri uusittiin ja junien nopeuksia voitiin nostaa joillain osuuksilla
160 kilometriin tunnissa. Ndihin osuuksiin lukeutui muun muassa Mariborin ja
Pragerskon vilinen verrattain suora rata. Tdmén johdosta matka-ajat lyhenivit 15
minuutilla. Hankkeen kokonaisbudjetti oli 26 miljoonaa euroa, josta 10 miljoonaa

euroa oli Euroopan unionin antamaa tukea. (European Commission 2006.)

Ljubljana—Maribor-rataa korjailtiin sieltd tdaltd niin, ettd loppujen lopuksi
paranneltua rataa tdllda 156 kilometrin reitilld syntyi yhteensd noin 22 kilometrid.
Lisdksi vaihdettiin 57 vaihdetta. (MZIP 2006.) Ndmé luvut osoittavat sen, etti
paranneltavaa jdi vield tuleville ohjelmakausille. Uusia junia ei hankittu tdmén
hankkeen yhteydesséd, mutta Slovenian rautateiden jo vuonna 2000 hankkimat kolme
Pendolinoa alkoivat litkenndidd radalla (STA 2000). Yli 200 kilometrid tunnissa

kulkevista luotijunista ei tosin ole ollut suurta hydtyd, kun nopeusrajoitukset eivit
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edelleenkiin ole kovin korkeat radan modernisoinnista huolimatta. SETA:n** (2013:
42) selvityksen mukaan Ljubljana—Zidani Most-vilin rakenteellinen nopeus on 80
kilometrid tunnissa, Zidani Most—Celje-vdlin 75 kilometrid tunnissa ja Celje—
Pragersko-vilin 90 kilometrid tunnissa. Slovenian rautateiden aikataulun (SZ 2014)
mukainen nopein matka-aika huhtikuussa 2014 Ljubljanan ja Mariborin vililld oli 1
tunti 48 minuuttia. Kaytdnnosséd tima tarkoittaa junan keskinopeuden olevan vain 87
kilometrid tunnissa, kun matkaa on 156 kilometrid. Slovenian luotijunat ovat siis
suhteellisen hitaita verrattuna esimerkiksi Suomeen, missd vastaavat Pendolino-
suurnopeusjunat liikkenndivit parhaillaan 200 kilometrin tuntivauhdilla ainakin
joillain osuuksilla. My06s edelld esitellyisti Puolan esimerkkitapauksista tuli esiin
vuoden 2014 lopussa kéyttoon otettavien luotijunien alhaiset liikenndintinopeudet
verrattuna muuhun maailmaan. Kiinassa operoidaan nopeimmillaan yli 400
kilometrin ja monissa ldntisen Euroopan maissa sekd Japanissa yli 300 kilometrin
tuntinopeuksilla. Itdisen Keski-Euroopan, Balkanin ja Baltian alueella tilanne on
erilainen. Slovenian ohella alueen toinen suurnopeusjunien kayttdja on TSekin
tasavalta, jonka Pendolinojen liikenndintinopeus on Slovenian tavoin maksimissaan

160 kilometrié tunnissa.

Varsinaiseen menestystarinaan liittyméttd ohjelmakaudella 2007-2013 oli
kdynnissd TEN-T-hanke kuuteen liittyvdd suunnittelutoimintaa kokonaan uuden
suurnopeusjunaradan rakentamiseksi Ljubljanan ja Zidani Mostin vilille (European
Commission 2008b). Lisdksi suunniteltiin samaisen menestystarinan reitin lisé-
saneerausta véleilld Polj¢ane—Pragersko sekd Zidani Most—Celjen (European
Commission 2010a, 2012a). Ndiden suunnitelmien toteuttaminen kuuluisi kuitenkin
seuraavalle ohjelmakaudelle. Hankkeen lukeminen ohjelmakauden 2007-2013
menestystarinaksi  saattoi johtua siitd tosiseikasta, ettd rautatichankkeiden
toteuttamiset sujuivat kauden aikana heikosti koko maassa, eikd parempia malli-

esimerkkeja ollut tarjolla (Kavas 2012: 4).

** Lyhenne tulee sanoista South East Transport Axis.
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3.8 Koperin kiemurainen satamarata

Slovenian toimenpideohjelman selvdni ohjelmakauden 2007-2013 piitavoitteena oli
Koperin satamakaupungista ldheisen Divaan kylédn risteysasemalle kulkevan
rautatien modernisoiminen. Myds tdméd rata kuuluu ensisijaiseen TEN-T-
hankkeeseen numero kuusi ja on osa paneurooppalaisen liikennekdytdvaverkon
Slovenian 1dpi Unkariin ja Ukrainaan johtavaa kiytdvdd V. Modernisointihankkeen
lisédksi toimenpideohjelman mukaan kokonaan uuden Koper—Divaca-linjan
suunnittelutydt olivat jo kdynnissd, mutta sen rakentaminen edellyttdisi myos
olemassa olevan linjan peruskorjausta. Korjaushankkeen investoinnit hyodyttdisivét
my0s uutta linjaa. Linjan tirkeyttd perusteltiin lisdksi silld, ettd sen puolivilistd
erkanee rata, joka johtaa Kroatian puolelle Pulaan. Timé on Istrian niemimaan ainoa
rautatieyhteys.  Slovenian  toimenpideohjelmassa  yhteyden  merkittivyyden
ennustettiin kasvavan Kroatian liittyessd Euroopan unioniin kesélld 2013. (OP ETID
2007: 75.) Rata Divacasta eteldén avattiin alun perin jo Itdvalta-Unkarin aikakaudella
vuonna 1876 yhdistiméén Pulan laivastotukikohta kaksoismonarkian muuhun rata-
verkkoon. Reitiltd erkaneva Koperin satamarata valmistui my6hemmin Jugoslavian
aikana vuonna 1967. (Kranjec 2011: 5.) Voi olla, ettd toimenpideohjelman sanojen
tarkoitus oli parantaa Slovenian mahdollisuuksia saada EU-tukia, silld
todellisuudessa Pulasta pohjoiseen matelee vain yksi péivittdinen paikallisjuna, joka
pitdd vaihtaa rajalla toiseen matelevaan junaan, mikali mielii rautateitse Sloveniaan
tai sitd kautta muualle Eurooppaan. Toki rata on myds tavarajunien kaytossa.
Loppujen lopuksi toimenpideohjelman ensisijaisten hankkeiden listan sijalla yksi oli
Koper-Divaca-linjan modernisaatio ja sijalla viisi uuden raiteen rakentaminen
samaiselle linjalle (OP ETID 2007: 77). Jélkimmadisen todettiin kuitenkin
valmistuvan vasta ohjelmakauden 2007-2013 jédlkeen. Uuden raiteen suunnittelu oli
kuitenkin jo kdynnissd, ja tulevaisuuden tavoitteena oli radan nopeuksien nostaminen

160-250 kilometriin tunnissa. (European Commission 2008a).

Euroopan komission tarjoamassa hankekuvauksessa puhuttiin 26,4 kilometrin
mittaisen radan jélleenrakentamisesta sekd saneeraamisesta, jotta sen kapasiteettia
voitaisiin nostaa palvelemaan koko TEN-T-reittid. Kuvauksessa painotettiin
parannusten merkitystd nimenomaan tavaraliikenteen kannalta. Parannusten myota

rahtilitkennettd Koperin satamasta voitaisiin siirtdd turvallisesti teiltd raiteille.
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Kéaytinnossd hanke jakautuisi kahteen vaiheeseen. Ensimmdiseen vaiheeseen
kuuluisivat Hrpelje-Kozinan aseman ja Koperin tavara-aseman peruskorjaukset,
uusien sdhkonjakelulaitteiden rakentaminen sekd kunnostustyot jo olemassa olevalla
Koper—Divaca-linjalla. Toinen vaihe pitédisi sisdllddn Divacan aseman perus-
korjauksen. Lisdksi rakennettaisiin siltoja sekd alikulkukdytdvid niin jalankulkijoille
kuin tieliikenteelle. Hankkeen valmistuttua rata palvelisi tavaraliikenteen lisdksi
myo6s rannikolle ja rannikolta sisimaahan matkaavia slovenialaisia. Hankkeen
kokonaisbudjetiksi oli laskettu noin 95 miljoonaa euroa, josta koheesiorahasto

rahoittaisi 68 miljoonaa euroa. (European Commission 2011d.)

Mediassa keskustelu kivi kuitenkin enemmén tulevaisuuteen sijoittuvan toisen
raiteen kuin kédynnissd olevan ajankohtaisen modernisaatiohankkeen ympérilla.
Ohjelmakauden 2007-2013 alussa Sloveniassa kirjoitettiin Koperin sataman suuresta
potentiaalista, mutta samalla todettiin sinne johtavan rautatien olevan pullonkaula ja
este sataman kehitykselle (Pavlin 2007). Saman artikkelin mukaan 65 prosenttia
sataman liikenteesti toteutui rautateitse, mutta toimenpideohjelmassa suunniteltujen
parannusten myotd kapasiteettia voitaisiin nostaa 30 prosentilla. Talléin Koper—
Divaca-linjan toisen raiteen ennustettiin olevan valmis vuonna 2015. Syksylld 2012
kuitenkin uutisoitiin toisen raiteen rakentamishankkeen siirtyvdn EU:n seuraavalle
ohjelmakaudelle (Stergar 2012). Tédtd ennen Slovenian silloinen infrastruktuuri- ja
aluesuunnitteluministeri Zvonko Cerna¢ oli todennut, ettd toisen raiteen rakentamis-
aikataulu oli liian hidas, ja sen vuoksi Koperin satama menettidisi kilpailuetunsa
(STA 2012a). Ministerin mukaan linja ei kaipaisi suuria nopeuksia vaan juna-
kapasiteetin pikaista nostamista. Tdmén vuoksi hidn painotti olemassa olevan raiteen
saneeraamisen merkitystd, muttei haudannut uuden raiteen rakentamista kokonaan,
vaikka hdnen edeltdjénsd oli ennustanut sen valmistuvan vasta vuonna 2022. Pian
tdmén lausunnon jdlkeen uutisoitiin, ettd toisen raiteen rakentamissuunnitelmat ovat
yhé voimassa ja ettd tarjouskilpailun kdynnistimistd kaavailtiin vuodelle 2013 (STA
2012b). Koper—Divaca-radan ja myos muiden hankkeiden aikataulujen venymiseen
vaikuttivat osaltaan my0s Slovenian kolmen suurimman rakennusyhtion konkurssit

vuosina 2011 ja 2012 (Kavas 2012: 4).

Slovenian demokraattisen puolueen (slov. Slovenska demokratska stranka)
johtama hallitus erosi kuitenkin pian helmikuussa 2013 saatuaan parlamentilta

epdluottamuslauseen korruptioepdilyjen vuoksi. Valtaan nousi joulukuun 2011

54



ennenaikaisissa parlamenttivaaleissa suurimmaksi noussut, mutta oppositioon jaanyt
uusi  keskusta-vasemmistolainen Positiivinen Slovenia -puolue (slov. Pozitivna
Slovenija). Syyskuussa 2013 Koperin satama varoitti Slovenian uutta hallitusta
romuttamasta toisen raiteen rakennussuunnitelmia (STA 2013b). Varoitus annettiin,
koska uusi infrastruktuuri- ja aluesuunnitteluministeri Samo Omerzel oli sanonut
satamaratahankkeen olevan liian kallis. Hén ehdotti lisdinvestointeja olemassa olevan
raiteen parantamiseen. Sataman edustajien mukaan ainoa vaihtoehto uuden raiteen
rakentamiselle olisi kokonaan uuden rautatien radan rakentaminen Koperista Italian
Triesteen. Tdmd hanke olisi Italian mieleen, mutta Sloveniassa sen pelittiin
heikentdvéin muun maan rataverkon kehittymisté, kun rahti kuljetettaisiin satamasta
suoraan muihin maihin. Lokakuussa 2013 ministeri Omerzel kuitenkin ilmoitti, ettad
toinen raide Koperin ja Divacan vilille tultaisiin rakentamaan (STA 2013a). Tosin
hian piti budjettiarviota liioiteltuna ja uskalsi viittdd, ettd rakentaminen olisi
mahdollista toteuttaa puoleen hintaan. Uutinen kertoi projektin juurien ulottuvan
1990-luvun puoliviliin. Slovenian demokraattisen puolueen luotsaama hallitus oli
kuitenkin perunut hankkeen yleiskaavan vuonna 2005, joten se ei ollut ehtinyt
saamaan EU-rahoitusta ohjelmakaudelle 2007-2013 siitd huolimatta, ettd siité
puhuttiin paljon maan toimenpideohjelmassa. Itse ohjelmakaudella vuodesta 2008
aina vuoden 2011 ennenaikaisiin vaaleihin maata johtivat sosiaalidemokraatit (slov.
Socialni  demokrati) maan nykyisen presidentin Borut Pahorin johdolla.
Paidministerikaudellaan Pahor ajoi yhdessd saksalaisen liikennealan litkemiehen
Hartmut Mehdornin kanssa SZ:n, Koperin sataman ja slovenialaisen kuljetusyhtio
Intereuropan yhdistdvdd hanketta, jonka tarkoitus oli nostaa Slovenian rautatiet
taloudellisista ongelmista (Dragovi¢ 2011). Tdma suunnitelma ei koskaan toteutunut,
mutta saksalaisten kiinnostus Koperin satamaa sekd Koper—Divafa-radan

rakentamista kohtaan on yha olemassa (Quarati 2013).

Varsinaisen menestystarinan eli Koper—Divaca-linjan olemassa olevan raiteen
modernisaatiohankkeen kaavaillaan olevan valmis vuonna 2015. Kokonaisbudjetti-
arvio on noussut kuitenkin jo 130 miljoonaan euroon. (MZIP 2014.) Tyét aloitettiin
vuonna 2009, mutta jo seuraavana vuonna ne olivat jdissd huomattavan kauan
arkeologisten 10ytdjen vuoksi ldhelli Koperia (Dolenc 2012). Téastd huolimatta
hankkeen toinenkin vaihe paasi kdyntiin kevailld 2013, kun Diva¢an aseman perus-

korjaaminen aloitettiin (Macarol 2013). Helmikuun 2014 alussa Koperin satama-
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litkkenne kérsi tuhoisasta jadamyrskystd, joka keskeytti liikenteen ja vaurioitti
rautateitd arviolta 34 miljoonan euron edestd. Pahiten vaurioituneet osuudet eivit
kuitenkaan sijainneet Koper—Divaca-linjalla vaan Divaca—Ljubljana-linjalla.
Myohemmin tuhojen kokonaissummaksi muidenkin kuin rautateiden osalta arvioitiin

periti 300—500 miljoonaa euroa. (STA 2014a, STA 2014b.)

3.9 Kohti langatonta kulunvalvontaa

Slovenian kolmas rautatieaiheinen menestystarina liittyi GSM-R-matkapuhelin-
taajuusalueen® kiyttddnottoon paneurooppalaisen liikennekiytivi-verkon kaytavilli
V ja X. Maan toimenpideohjelmassa tdmén suunniteltiin tapahtuvan vuosina 2007—
2009. GSM-R:n kayttoonotto kiytdvalla V tarkoitti samalla myos rautatielinjan
kunnostamista osana ensisijaista TEN-T-hanketta numero kuusi eli Slovenian
ensimmaéistd mainittua menestystarinaa. GSM-R on toinen padosa Euroopan unionin
tukemaa ERTMS-jirjestelmahanketta®®, jonka tarkoituksena on parantaa valtioiden
rajat ylittdvaad rautatieliikennettd yhteis-eurooppalaisen kulunvalvontajirjestelmén
avulla. Toinen ERTMS:n padosa on ETCS?’ eli eurooppalainen junien automaattisen
kulunvalvonnan standardi. Toimenpideohjelmassa pohdittiin my6s hankkeen
rahoitusta. Mahdollisuuksina mainittiin koheesiorahasto ja TEN-T-rahasto, jonka
puoleen tulisi kddntyd yhdessd muiden hankkeeseen liittyvien maiden kanssa. GSM-
R-hanke oli merkitty toimenpideohjelman ohjelmakauden 2007-2013 ensisijaisten
hankkeiden listan sijalle neljd, mutta sen valmistumisen arvioitiin olevan vasta timén
jalkeen. Projektin kokonaisbudjetiksi arvioitiin 72 miljoonaa euroa. Varalla olevien
hankkeiden listalla ensimmaéisend oli ETCS-jdrjestelmédn rakentaminen. (OP ETID

2007: 75-77.)

Euroopan komission esittimédn hankekuvauksen mukaan koko Slovenian 960
kilometrin mittainen rautatieverkko tuli sovittaa GSM-Railway -jérjestelmén piiriin.
Tamén jirjestelmén kerrottiin nostavan rautatieinfrastruktuurin kapasiteettia seka
turvallisuutta hdirididen ja myohistelyiden vahenemisen myotid. Kédytdnndssd hanke

tarkoitti uuden langattoman verkon luomista junien ja niiden kulkua valvovien

 Lyhenne tulee sanoista Global System for Mobile Communications — Railway.
26 Lyhenne tulee sanoista European Rail Traffic Management System.
?7 Lyhenne tulee sanoista European Train Control System.
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keskusten vilille. Uusi digitaalinen verkko tulisi korvaamaan vanhan analogisen
verkon. Hankkeen arvioitiin synnyttdvian 130 uutta tyopaikkaa. Kokonaisbudjetiksi
oli merkitty 150 miljoonaa euroa, josta koheesiorahaston osuus oli 100 miljoonaa

euroa. (European Commission 2013e.)

Tassd hankkeessa tositoimiin pééstiin vasta ohjelmakauden 2007-2013 lopussa.
Syyskuussa 2013 ilmoitettiin, ettd hanke toteutettaisiin vuoden 2015 loppuun
mennessd  slovenialais-itdvaltalaisena yhteistyond. Tassd vaiheessa hankkeen
kokonaisbudjetiksi kerrottiin 117 miljoonaa euroa ja tyon alla olevan rautatieverkon
pituudeksi 1200 kilometrid. (Kapsch 2013.) Syksylld 2012 jirjestetyssd tarjous-
kilpailussa oli mukana my6s suomalainen Nokia Siemens Networks (STA 2012c). Se
vastasi vuonna 2008 avatun GSM-Railway -jirjestelmin rakentamisesta Suomessa
(Huovinen 2009: 25). Kyseessé ei siis ole vanha keksintdé vaan muutkin Euroopan
unionin maat uusivat vanhoja analogisia radiopuhelinjérjestelmidan uuden yhtendisen
standardin mukaisiksi samaan aikaan kuin Slovenia. Myds Puola on aloittanut
vaiheittaisen siirtymisen jarjestelmin piiriin. Huhtikuussa 2011 sovittiin pilotti-
hankkeesta, joka piti sisdlldididn GSM-R-jarjestelmédn rakentamisen pan-
eurooppalaiseen litkennekéytdvain III kuuluvalle osuudelle Saksan rajalta Legnicaan
(Kapsch 2011). Latviassa jarjestelmid on suunniteltu etenkin itd—lénsi-kdytaville,

mutta konkreettisia tuloksia ei ole vield olemassa (European Commission 2014: 30).
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4 KOHEESIOPOLITIIKAN SUURI JA HAASTAVA TYOMAA

Kasiteltyjen menestystarinoiden perusteella voidaan arvioida myos koko Euroopan
unionin koheesiopolitiikan mielekkyyttd. Toisaalta on muistettava, ettd ndmi
yhdeksédn rautatieliikenneaiheista tarinaa ovat vain murto-osa kaikista politiikan
kehittdmishankkeista. Tdmén tutkimuksen perusteella voidaan yleistdd, etti
koheesiopolititkan ansiosta sen piiriin kuuluvat maat kehittyvit nopeammin kuin
ilman sen olemassaoloa, vaikka hankkeet kohtaavatkin usein vastoinkdymisii.
Tamidn vuoksi koheesiopolitilkkaa on pidettdvd suhteellisen onnistuneena
solidaarisuuteen  perustuvana polititkkkana ainakin  suuresta mittakaavasta
tarkasteltuna. Tarkemmassa tarkastelussa esiin tulevat vastoinkdymiset liittyvat
esimerkiksi hankkeiden viivdstymisiin, varojen tehottomaan kdyttoon sekéd tukien

epétasaiseen jakautumiseen eri alueiden valilla.

Tutkimuksen kohdemaissa Latviassa, Puolassa ja Sloveniassa koheesio-
politiikkaan ja rautatieliikenteeseen liittyvissd kysymyksissd ilmeni sekd eroja ettd
yhtdldisyyksid. Osa kehittdmistarpeisiin liittyneistd yhtildisyyksistd on selitettdvissa
maiden samankaltaisella ldhimenneisyydelld. Kaikille kolmelle maalle oli yhteisti
sosialismin ajalta juontuva rautatieinfrastruktuurin huono kunto seké sosialismin ajan
jdlkeen laskenut julkisen liikenteen suosio. Suuri osa eroista taasen liittyi erilaisiin
maantieteellisiin  ja taloudellisiin seikkoihin. Euroopan komission nime&dmien
menestystarinoiden etenemisten ja toteuttamisten erot ja yhtéldisyydet liittyvit
ldhinnd nykyisiin globaaleihin talousvirtauksiin sekd kansallisiin ja alueellisiin

poliittisiin paatoksiin.

4.1 Erilaisia lihtokohtia, samanlaisia tarpeita

Kaikki tutkimuksen kolme maata, Latvia, Puola ja Slovenia, kaipasivat ennen
Euroopan unionin koheesiopolitiikan ohjelmakauden 2007-2013 alkua suuria
parannuksia rapistuneihin rautatieinfrastruktuureihinsa. Pddosin kehittdmisen kohteet
koskivat sekd rautateiden ettd junakaluston modernisoimista. Joitain parannus-
hankkeita oli aloitettu jo unioniin liittymistd edeltdvien rakennepolitiikan vélineiden
avulla ennen maiden tulemista jdseniksi, ja joitain heti jdseniksi tulemisen jilkeen.

Parannettavaa oli kuitenkin paljon. Sosialismin aikana rautateistd ja junakalustosta ei
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pidetty huolta, vaikka joukkoliikenne olikin suuressa suosiossa. Yhteiskunta-
jarjestelmien muututtua 1980- ja 1990-lukujen taitteessa maiden yksityisautokannat
kasvoivat rdjaihdysmdisesti ja julkisen liikenteen palveluiden merkitys véheni
dramaattisesti. Lisdksi auton omistaminen on sosialismin kauden jidlkeen toiminut
sekd sosiaalisen statuksen ettd henkilokohtaisen vapauden symbolina. Autoilu-
tottumusten lisdksi maita mullistivat perusteelliset poliittiset ja taloudelliset
muutokset. Yhteistd maille oli myds halu liittyd nopeasti Euroopan unioniin ja
muihin ldntisiin rakenteisiin, vaikka maiden siirtymévaiheissa ja teissd unioniin

olikin eroja.

Euroopan unionin jdsenyys tarjosi post-sosialistisille maille vihdoin tilaisuuden
uusia kunnolla julkisen liikenteen infrastruktuuria, kun maat paasivét osallisiksi EU-
tukiin. Tukien tarpeita kartoitettiin Euroopan komission teettdmissd arviointi-
selvityksissd, joissa tuli esiin myds maiden vélisid eroja. Liikenteen kannalta
merkittdvid olivat muun muassa maantieteelliset erot. Latvian maantieteellistd
sijjaintia Euroopan kartalla maédrittivdt etenkin Itdmeri ja Vendjd. Puolalle
merkittdvad oli maan suuri koko, sen tuomat alueelliset erot sekd sijainti idén ja
linnen vilissd. Slovenian sijaintia madrittivdt Adrianmeri, vuoristot sekd asema
Keski- ja Kaakkois-Euroopan vélissd. Eroista huolimatta maat ndkivdt omat

maantieteelliset sijaintinsa myds mahdollisuutena rahdin kauttakulun myota.

Latviassa rautatieinfrastruktuurin ja kaluston huonon tilan ohella heikkoutena
néhtiin tehoton kaupunkijunaliikenne. Puolassa heikkoudet keskittyivit suunnitteluun
ja hallintoon. Kédytdnnon tasolla heikkoutena ndhtiin raideyhteyksien puute lento-
asemille sekd kaupunkienvilisten yhteyksien riittimiton madrd verrattuna maan
vakilukuun ja potentiaaliseen matkustajamddrdadn. Sloveniassa heikkoudeksi
laskettiin valtion rautateiden huono jdrjestdytyminen. Latviassa uhkana ndhtiin
kaupunkien kasvavat liikennemidédrdt, jotka nopeuttivat infrastruktuurin
huononemista. Puolassa peldttiin rautateiden heikon kilpailukyvyn huonontavan
palveluja entisestddn. Slovenian suurimpana huolenaiheena oli mahdollinen tavara-
litkkennevirtojen ohjautuminen naapurimaiden liikenneverkkoihin. Latvian ja
Slovenian toimenpideohjelmissa ohjelmakaudelle suunniteltuja hankkeita kuvailtiin
huomattavasti tarkemmin kuin Puolan kansallisessa ja alueellisissa toimenpide-
ohjelmissa. Tdma saattaa selittyd silld, ettd Puolassa hankkeiden mééra oli selvésti

kahta muuta tutkimuksen maata suurempi. Huomionarvoista on, ettd Puolan ja
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Slovenian infrastruktuuriin liittyvien toimenpideohjelmien nimissd mainittiin
ympdristd. Niin ikddn myohemmin laadituissa hankekuvauksissa luonnonsuojelu oli

esilld, myos Latvian tapauksessa.

Latvian, Puolan ja Slovenian arviointiselvityksissd ja toimenpideohjelmissa
todettu rautateiden yleinen tila muistutti paljon toisiaan. Erot johtuivat pddasiassa
maiden sijainnista sekd koosta. Téstd johtuen esimerkiksi pienessd Sloveniassa
puhuttivat kansainviliset yhteydet, kun taas huomattavasti suuremmassa Puolassa
keskityttiin enemmén maan sisdisten yhteyksien kehittimiseen. Toisaalta myos
pienessd Latviassa rautateiden kehittdmistd katsottiin hyvin paikallisesta ndko-
kulmasta, kun Puolassa mietittiin alueellisia ja Sloveniassa ldhinnd kansainvélisii
mahdollisuuksia. Tiivistettynd voidaan sanoa, etti mailla oli paljon samanlaisia

kehittamistarpeita, vaikka ne kumpuilivatkin erilaisista ldhtokohdista.

4.2 Yhteniiisii ongelmia, yksittiisiii onnistumisia

Kaiken kaikkiaan tutkimusalueen yhdeksésta rautateihin liittyvéstd menestystarinasta
vain kaksi valmistui vuoden 2013 loppuun mennessi. Puolassa junarata Varsovan
Chopinin lentoasemalle uusine junineen avattiin hieman ennen jalkapallon
Euroopan-mestaruuskilpailujen alkamista vuonna 2012 ja Swierczesti Mtawaan
kulkevan rautatien modernisoitu osuus vuonna 2013. Jilkimmadinen osuus kuuluu
pidemmaille Varsova—Gdynia-linjalle, joka valmistuminen on ajoitettu vuoden 2014
loppuun. Viiden menestystarinan valmistuminen on siirtynyt jatkoajalle, joka loppuu
vuoden 2015 lopussa. Latviassa Skriveri—Krustpils-rautatien kunnostus- ja rakennus-
toiden oletetaan olevan valmiina kesélld 2014, Puolassa Varsova—Skierwienice- seka
Krakova—Rzeszow-ratojen vuonna 2015 ja Sloveniassa Koper—Divada-radan sekd
langattoman kulunvalvontaverkon samoin vuonna 2015. Jo ennen ohjelmakautta
2007-2013 aloitetun Ljubljana—Maribor-linjan modernisointiprojektin loppuosa
siirrettiin - Euroopan unionin seuraavalle ohjelmakaudelle 2014-2020, joten
tutkimuksessa kasiteltdvélld ohjelmakaudella hankkeen puitteissa tehtiin vain pienid
toitd. Lisdksi yksi hanke peruttiin kokonaan. Latvian pddkaupunki Riika ei saanut
uusia junia vaan nithin tarkoitetut rahat kohdistettiin muihin hankkeisiin. Niilla
tuloksilla mitattuna Euroopan komission on hieman kyseenalaista kutsua hankkeita

koheesiopolititkan menestystarinoiksi, etenkin kun ei ole vield tdysin varmaa,
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saadaanko kesken olevia hankkeita valmiiksi vuoden 2015 loppuun mennessa.
Tamén vuoksi onkin selkedmpdd puhua yksittdisistd onnistumisista. On kuitenkin
ymmarrettdvad, ettd komissio tarvitsee  koheesiopolitiikalleen  ndyttdvid
lippulaivahankkeita, joiden onnistumista tdytyy markkinointimielessd joskus jopa
hieman kaunistella. Virallisissa arviointiraporteissa kaunistelua ei sen sijaan

esiintynyt vaan heikkouksista ja epdonnistumisista kerrottiin avoimesti.

Hankkeiden oli mahdollista saada Euroopan unionin tukea 50-85 prosenttia
niiden kokonaisrahoituksesta. Jdljelle jadvddn osuuteen suurin osa hankkeiden
rahoittajista sai lainoja muun muassa Euroopan investointipankilta sekd Pohjois-
maiden investointipankilta. Tutkimuksessa vertailtujen yhdeksdn hankkeen
ylivoimaisesti suurin mairéllinen budjetti oli 138 kilometrin pituisella Krakova—
Rzeszow-rautatieprojektilla, jota tuettiin EU:n toimesta perdti 499 miljoonalla
eurolla. Tdma oli tosin ainoastaan 44 prosenttia hankkeen kokonaisbudjetista eli jopa
alle Euroopan unionin tarjoamien rahoitusmahdollisuuksien. Toiseksi suurimman
tuen kerisi 60 kilometrin mittainen Swiercze-Mlawa-rautatiehanke, joka sai EU:lta
270 miljoonan euron avustuksen eli 64 prosenttia sen kokonaisbudjetista. Varsova—
Skierwienice-rata sai 69 kilometrin vilille EU-tukea 240 miljoonaa euroa eli 46
prosenttia kokonaisbudjetistaan. Kilometrid kohden eniten tukea Puolassa sai siis
Swiercze-Mtawa-rautatichanke. Tdmi voi johtua siité, ettd se kuuluu ensisijaisten
TEN-T-hankkeiden joukkoon. My6s Varsovan lentoasemarata sai tukea huomattavan
madrdn tukea kilometrid kohden, mutta tima ei ole vertailukelpoinen luku muihin
projekteihin verrattuna, silld hankkeessa oli kyse jo olemassa olleen radan
modernisoimisen lisdksi kokonaan uuden vaikkakin lyhyen radan rakentamisesta.
Lentoaseman rautatieprojekti hyotyi myoOs jalkapallon Euroopan-mestaruus-
turnauksesta. Hanke piti saada valmiiksi ennen kilpailujen alkamista, jottei
padkaupunki menettdisi kasvojaan huonojen liitkenneyhteyksien vuoksi koko

Euroopan edessé.

Slovenian 26 kilometrin mittainen Koper—Divaca-rautatie on vertailukelpoinen
muiden modernisointihankkeiden kanssa. Se sai kilometrid kohden Puolankin
hankkeita suuremman EU-tuen, kun otetaan huomioon se, ettd kyseessd on yksi-
raiteinen rautatie. Kaikki Puolan menestystarinat olivat kaksiraiteisia, joten niihin
voidaan katsoa kuluneen my0s rahaa kaksinkertaisesti. Kilometrid kohden véhiten

tukea sai Skriveri—Krustpils-rautatiechanke Latviassa, vaikka sithen kuului jo

61



olemassa olevan raiteen peruskorjaamisen lisdksi kokonaan uuden rinnakkaisen
raiteen rakentaminen. Hankkeiden tarpeet erosivat kuitenkin toisistaan, joten tuen
kilometriméardinen laskeminen on hieman kyseenalaista. Joka tapauksessa Skriveri—
Krustpils-hanke sai my0s mééaréllisesti huomattavan pienen tuen. Euromééréllisesti
vihiten EU-tukea sai Ljubljana—Maribor-linjan kunnostaminen. Tdméa on kuitenkin
selitettdvissa silld, ettd hanke vietti pientd hiljaiseloa ohjelmakaudella 2007-2013.
Tastd huolimatta se oli luettu yhdeksi Slovenian menestystarinaksi. Slovenian
kolmas, langattomasta kulunvalvontaverkosta kertova menestystarina sai maan
suurimman EU-tuen, 100 miljoonaa euroa. Sen etenemisen seuraaminen on muihin
hankkeisiin verrattuna vaikeampaa, koska tulokset eivit ole konkreettisesti nikyvia
toisin kuin hankkeissa, joissa rakennettaan rautateitd tai tilataan uusia junia.
Huomionarvoista on kuitenkin se, ettd tdmd hanke oli tutkimuksen esimerkki-
hankkeista ainoa, jolla ei pyritty vain uudistamaan rapistunutta jalkisosialistista
perintdd vaan tekemién jotain samaa, mitd Euroopan unionin vanhoissakin jdsen-

valtioissa tehdddn samaan aikaan.

Kesdlld 2013 julkaistiin tilastoja siitd, miten Euroopan unionin maat olivat
hyddynténeet niille mydnnettyjd tukia ohjelmakauden 2007-2013 aikana. Tdmén
tilaston mukaan Latvia ja Puola (molemmat 59 %) sijoittuvat listan ylempéédn
keskikastiin ja Slovenia (52 %) alempaan keskikastiin. Listan kdrkipadssé olivat Viro
ja Liettua, jotka molemmat olivat onnistuneet hyodyntdméén tuista 71 prosenttia.
Huonoiten tukien kédyttdmisessd oli onnistunut Romania, jolle myonnetyistd varoista
vain 26 prosenttia oli onnistuttu hyddyntdméén. EU:n keskiarvo oli 54 prosenttia.
(European Commission 2013a.) Kun nditd lukuja suhteutetaan vuoden 2012
tilastoon, joka kertoo tehtyjen hankesopimusten maéadrastd, voidaan ndhdi, ettd
tutkimuksen maista Slovenia oli onnistunut kdyttimdan varat tehokkaimmin, silld
hyodyntdmisprosentin ohella myds tehtyjen sopimusten miédrd oli muita maita
pienempi. Toisaalta tehtyjen hankesopimusten pieni méédrd kertoo tehottomasta
suunnittelusta. Tulokset ovat ikdvdmpid, kun otetaan tarkasteluun pelkit liikenne-
infrastruktuurihankkeille maksetut tuet. Latviassa niistd hyodynnettiin 52 prosenttia,
Puolassa 49 prosenttia ja Sloveniassa vain 27 prosenttia. (EU Funds in Central and
Eastern Europe 2012: 12, 14.) Puolassa timé luku oli noussut 57 prosenttiin marras-
kuuhun 2013 mennessd (Hajkowska 2013: 36). Vuoden 2011 tilastoissa rautatie-

hankkeiden saavutukset ndyttivdt synkiltd niin Latvian, Puolan kuin Sloveniankin
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kohdalla, silld ne eivét olleet saaneet aikaan ohjelmakauden viiden ensimmaéisen
vuoden aikana yhtddn uutta rautatiekilometrid. Slovenia oli kuitenkin tuottanut 24

kilometrid jdlleenrakennettua rautatietd. (European Commission 2013b: 6-8.)

Tutkimusten mukaan taloudellisesti heikoimmassa asemassa olevat Euroopan
unionin valtiot kohtaavat eniten vaikeuksia tukien hyodyntdmisessd. Yleisid syitd
ohjelmakauden 2007-2013 huonoille lukemille ovat muun muassa aluetta kohdannut
talouskriisi, riittdmdton  hallinnollinen  kapasiteetti, maiden rakenteellisten
uudistusten vaikutukset sekd muutokset kansallisissa ja alueellisissa hallinnoissa.
(Katsarova 2013: 1.) Pitkélti néistd syistd my0ds osa tdmin tutkimuksen kohdemaiden
menestystarinoista on joutunut kohtaamaan ongelmia, jotka ovat liittyneet
esimerkiksi talouskriisin nostamiin hintoihin, rakennusyhtididen konkursseihin,
valtiollisten = rautatieyhtididen  uudelleenjdrjestdytymisiin ~ sekd  hallitusten
erimielisyyksiin tuettavista kohteista. Tdmén tutkimuksen taloudellisesti vahvin maa
Slovenia on kuitenkin kokenut omissa rautatieliikennehankkeissaan edelld mainittuja
ongelmia siind missd taloudellisesti heikoin maa Latvia ja ndiden kahden vili-
maastoon sijoittuva Puola. Tukien hyddyntdmisessd Slovenia ei menestynyt

heikompiaan paremmin vaan itse asiassa huomattavasti heikommin.

EU-tukien kohdistamisessa oli my0s maiden sisdisid alueellisia eroja. Latvian,
Puolan ja Slovenian yhdeksdstd menestystarinasta kaksi koski suoraan maiden péa-
kaupunkeja, Riian junahanke ja Varsovan lentoasemarata. Kaksi liittyr paa-
kaupungista maiden muihin suuriin kaupunkeihin johtaviin ratoihin; Varsova—t.6dz
ja Ljubljana—Maribor. Lisdksi kolme hanketta liittyi vilillisesti paddkaupunkeihin,
silld ne koskivat padkaupunkeihin johtavia rautateitd, joiden osuuksia paranneltiin
jossain padkaupunkien ulkopuolella; Skriveri-Krustpils, Swiercze-Mtawa ja
Slovenian langaton kulunvalvonta. Puolan tapauksessa on otettava toki huomioon se,
ettd tutkimuksessa késiteltiin osittain juuri Masovian aluetta, jolla péddkaupunki
Varsova sijaitsee. Tutkimustapauksista ainoastaan Koperin satamarata sekd
Krakova—Rzeszow-linja eivit liittyneet suoranaisesti paddkaupunkeihin. Ensimmaista
pidettiin tdrkeédnd koko Slovenian talouden kannalta ja jilkimmaéisen projektin yhteys
maan toiseksi suurimpaan kaupunkiin sekd kuuluminen erityiseen Itd-Puolan
toimenpideohjelmaan nostivat sen merkitystd. Télle toimenpideohjelmalle
myonnetyistd tuista oli hydodynnetty marraskuuhun 2013 mennessd 54 prosenttia,

joka on lukuna ldhelld koko Puolan seké infrastruktuurin ja ympériston toimenpide-
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ohjelman vastaavia lukuja (Hajkowska 2013: 36). Voidaan myo0s todeta, ettd Ala-
Karpatian alueelle oli onni sijaita paneurooppalaisiin kdytaviin kuuluvan Krakova—
Rzeszow-linjan varrella, silld muilla Itd-Puolan alueilla ei ollut lainkaan menestys-
tarinoiksi laskettuja rautatichankkeita. Aiempien tutkimusten mukaan Puolassa EU-
tuet eivét ole jakautuneet tasaisesti eri alueiden kesken vaan suurin osa niistd on
suuntautunut vikiluvultaan suurimmille alueille, erityisesti suurimpiin kaupunkeihin.
Suuntaus on ollut samanlainen my0s naapurimaassa TSekin tasavallassa, missd on
lisdksi havaittu tukien suuntautuvan enemméin maantiehankkeisiin kuin rautatie-
hankkeisiin (H4jek & Novosak 2010: 40). Tdméa suuntaus on piinvastainen lintiseen
Eurooppaan verrattuna. Kiinnostavaa on, ettd Puolassa maanteihin investoitiin
huomattavasti rautateiti enemmain, mutta esimerkiksi Sloveniassa tilanne oli

painvastainen.

Mielenkiintoista on my0s se, miten hankkeiden kulusta kirjoitettiin tai miten
niistd ei kirjoitettu paikallisissa lehdissd. Etenkin Puolan myohdssd olevista
hankkeista kirjoitettiin kérkkadsti. Thmisten turhautuminen rakennusaikataulujen
venymiseen ja niistd johtuviin matka-aikojen pitenemisiin oli selvésti nakyvilla.
Tdméd on ymmérrettdvissd, silld esimerkiksi Varsovan ja bLo6dzin vilisen 132
kilometrin mittaisen osuuden kunnostusty6t ovat jatkuneet pian kahdeksan vuotta.
Myds Krakovan ja Rzeszéwin vilin tyot herdttivdt paljon keskustelua. Sloveniassa
kirjoittelu keskittyi jahkaamiseen, pitdisikd Koperin ja Divacan vilille rakentaa
kokonaan uusi toinen raide modernisoitavan raiteen lisdksi. Latviassa hankkeiden
tilintarkastuksessa 10ytyneistd epéselvyyksistd ja peruuntuneesta junatilauksesta
puhuttiin yllattdvin vihdan muuta kuin faktatietoa. Ndmé havainnot selittynevit silla,
ettd Puolassa rautateiden korjaaminen on aiheuttanut enemmén haittaa matkustajille
kuin Latviassa ja Sloveniassa, missd rautatiet ovat péddasiassa tavaraliikenteen

kaytossa.

Tosiasia on, ettd suuri osa tutkimuksen menestystarinoista ei valmistunut
ohjelmakauden 2007-2013 loppuun mennessd, mutta edelleen on hyvin mahdollista,
ettd ne saatetaan loppuun jatkoajalla eli vuoden 2015 loppuun mennessd. On vaikea
sanoa, ovatko hankkeita kohdanneet ongelmat ja mydhéstymiset sosialismin
perintdd, globaalin talouskriisin tulosta, jotain normaalia rakennusalalla vai ndiden
kaikkien yhteistulosta. Korruption syyksi eivdt ainakaan lehdistd ja EU-raportit

ongelmia laittaneet. Vertailun vuoksi voidaan sanoa, etti Vantaalla rakenteilla
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olevan, lentoasemalle johtavan kehdradan piti alun perin olla valmis vuoden 2014
lopulla, mutta nyt liikkenteen arvioidaan alkavan aikaisintaan kesdllda 2015.

Raideliikennehankkeiden viivdstymisid tapahtuu siis myds Suomessa.

Euroopan investointipankin vuonna 2005 tekemin tutkimuksen mukaan 11 sen
rahoittamasta 16 rautatichankkeesta oli myohdssd, kahdeksan hankkeen hanke-
kuvaukset olivat muuttuneet ja viiden myohdstyneen hankkeen kustannukset olivat
nousseet 50—80 prosentilla. Ongelmista huolimatta tavoitteeksi asetetut parannukset,
kuten palvelujen laadun nostaminen, matka-aikojen lyheneminen sekd matkustus-
mukavuuden ja -turvallisuuden parantaminen lopulta kuitenkin saavutettiin
useimpien hankkeiden kohdalla. Tutkimuksen esimerkkihankkeet sijaitsivat
Euroopan unionin niin sanotuissa vanhoissa, ennen vuotta 2004 liittyneissd maissa.
(EIB 2005: 2.) Tédmin perusteella Latvian, Puolan ja Slovenian hankkeiden
myOhéstymisid ja muita ongelmia ei voida laittaa ainakaan maiden
itdeurooppalaisuuden syyksi. Euroopan tilintarkastustuomioistuimen (2014: 11, 13)
laatiman, unionin tukemien kaupunkiliikennehankkeiden vaikuttavuutta arvioivan
raportin mukaan kuuteen hankkeeseen liittyi huomattavia viivdstyksid, kun
tarkastelussa oli yhteensd 21 hanketta, joista kahdeksan toteutettiin méérdajan
puitteissa. Loput hankkeet olivat kokeneet lievid myohdstymisid. Huomattavasti
viivastyneet hankkeet sijaitsivat Italiassa ja Portugalissa. Liséksi raportti arvioi 19
hanketta aiheutuneiden kokonaiskustannusten osalta. Yhdeksdn hanketta saatiin
paidtokseen alkuperdisen budjetin puitteissa, mutta kymmenen hanketta ylitti
alkuperdisen budjettinsa. Naistd kolmen hankkeen kustannukset ylittyivit
huomattavasti. Kolmesta hankkeesta kaksi sijaitsi Portugalissa ja yksi oli Varsovan

metron laajennusprojekti Puolassa.

Kaikesta huolimatta koheesiopolitiikalla on positiivinen vaikutus Euroopan
unionin koyhempien alueiden kehitykseen. Itdisen Keski-Euroopan, Balkanin ja
Baltian maissa esimerkiksi suuria investointeja vaativa rautatieliikenne on ottanut
suuren askeleen kohti nykyaikaista ja ympéristoystivéllistda mallia koheesiopolititkan
avulla huolimatta siité, ettd kehityshankkeet ovat kohdanneet myds vastoinkdymisié
ja tuet eivit ole aina jakautuneet aivan tasaisesti kaikkien alueiden kesken. Ilman
koheesiopolititkan antamaa tukea maat olisivat kuitenkin kaukana tdmin péivin
tilanteestaan, joka sekddn ei vield vastaa monien unionin vanhojen jdsenmaiden

standardeja. Tédmdn vuoksi koheesiopolitiikan ja sen ldhentymistavoitteen
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olemassaolo on merkityksellistd ja perusteltua. On jénnittdvad odottaa, muuttuvatko
Latvian, Puolan ja Slovenian kesken olevat hankkeet vield todellisiksi menestys-
tarinoiksi vuoden 2015 loppuun mennessd. On myods mielenkiintoista ndhda,
millaisia eroja ja yhtdldisyyksid uusien hankkeiden suunnittelussa ja toteuttamisessa
tulee olemaan vasta-alkaneella Euroopan unionin ohjelmakaudella 2014-2020 téssa
tutkimuksessa késiteltyyn ohjelmakauteen verrattuna. Liséksi on kiinnostavaa nidhdé,
miten rautatieinfrastruktuurin parantaminen vaikuttaa pitkélld tdhtdimelld Latvian,
Puolan, Slovenian ja muiden koheesiopolitiikasta hydtyvien maiden taloudelliseen ja
yhteiskunnalliseen kehitykseen, vaurauden ja tydpaikkojen luomiseen sekd kaupan,

maantieteellisen saavutettavuuden ja ihmisten litkkuvuuden lisddmiseen.
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