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ΣΥΝΟΠΤΙΚΗ ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ

Η παρούσα ανακοίνωση περιέχει κατευθύνσεις για τη στήριξη της Κοινότητας και των

κρατών µελών προς τις µεταφορές στις αναπτυσσόµενες χώρες, προκειµένου να επιτευχθούν
οι κυριότεροι στόχοι ανάπτυξης που έθεσε η Συνθήκη για την Ευρωπαϊκή Ένωση. Η

ανακοίνωση ωστόσο περιγράφει µία εκτενή τοµεακή προσέγγιση που ισχύει για όλους τους
τρόπους µεταφοράς - οδούς, σιδηροδρόµους, αεροπορικές, θαλάσσιες και πλωτές µεταφορές
- καθώς και τις υπηρεσίες για τη διευκόλυνση της µεταφοράς αγαθών και προσώπων. Η
προσέγγιση αυτή βασίζεται σε ένα πλαίσιο αρχών για την επίτευξη των ευρύτερων στόχων

ανάπτυξης, και προβλέπει µία στρατηγική που θα παράσχει αειφόρους µεταφορές που θα
είναι ασφαλείς και βιώσιµες από οικονοµική, δηµοσιονοµική και θεσµική άποψη, αλλά και

φιλικές προς το περιβάλλον και προσαρµοσµένες στις κοινωνικές ανάγκες.

Η προσέγγιση της Κοινότητας βασίζεται στην εµπειρία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής από τη

συνεργασία µε τα κράτη µέλη της ΕΕ, τις δικαιούχους χώρες και άλλους χορηγούς. Από το
1963, η στήριξη προς τις µεταφορές επικεντρώθηκε κυρίως στις χώρες της Αφρικής, της

Καραϊβικής και του Ειρηνικού (ΑΚΕ). Στη δεκαετία του ’90 οι µεταφορές περιελήφθησαν
στην συνεργασία για την ανάπτυξη µε τις χώρες της Μεσογείου, της Λατινικής Αµερικής και
της Ασίας, και µε τα νέα ανεξάρτητα κράτη. Οι χώρες ΑΚΕ παραµένουν ο κύριος δέκτης
οικονοµικής στήριξης στον τοµέα των µεταφορών, µε χορηγήσεις που ανέρχονται σήµερα

στο 40%περίπου των εγκεκριµένων εθνικών και περιφερειακών ενδεικτικών προγραµµάτων.
Η Κοινότητα αποτελεί συνεπώς ένα από τους µεγαλύτερους χορηγούς στην περιοχή ΑΚΕ,
µαζί µε τη ∆ιεθνή Τράπεζα.

Η τοµεακή προσέγγιση για την επίτευξη των αναπτυξιακών στόχων βασίζεται στις αρχές ότι

οι µεταφορές ανταποκρίνονται στις ανάγκες των ενδιαφερόµενων µερών, είναι ασφαλείς,
οικονοµικά προσιτές και αποτελεσµατικές, και έχουν ελάχιστες επιπτώσεις στο περιβάλλον.
Για να συµβάλουν στην οικονοµική και κοινωνική ανάπτυξη, οι µεταφορές πρέπει να
διαθέτουν δικά τους κονδύλια στους εθνικούς προϋπολογισµούς, που να παρέχουν

προτεραιότητα στη συντήρηση. Για µεγαλύτερη αποτελεσµατικότητα των µεταφορών
απαιτούνται εταιρικές σχέσεις κρατικές και ιδιωτικές, ενώ οι κυβερνήσεις θα αναλάβουν

εποπτικό και ρυθµιστικό ρόλο. Η ελεύθερη ροή της κυκλοφορίας διαµετακόµισης θα
συµβάλει στην ένταξη των αναπτυσσοµένων χωρών στην παγκόσµια οικονοµία. Επίσης, οι
µεταφορές πρέπει να είναι ασφαλείς για όλους και να παρέχουν κινητικότητα, υπηρεσίες και
ευκαιρίες εξίσου σε άντρες και γυναίκες, ιδιαίτερα στους φτωχούς.

Η στρατηγική για τις αειφόρους µεταφορές περιλαµβάνει τοµεακά και εγκάρσια θέµατα. Η
οικονοµική αειφορία προϋποθέτει εξισορροπηµένες δηµόσιες δαπάνες, θεµιτό ανταγωνισµό

και λογικές τιµές των υπηρεσιών. Η δηµοσιονοµική αειφορία βασίζεται στην αυξανόµενη
συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στους σιδηροδρόµους, στους θαλάσσιους και εσωτερικούς
λιµένες και στα αεροδρόµια. Για το οδικό δίκτυο, όµως, βασίζεται στην εξασφάλιση επαρκών
εσόδων για τη συντήρηση. Η θεσµική αειφορία απαιτεί περισσότερη αυτονοµία των

σιδηροδρόµων, των λιµένων και των αεροδροµίων, ώστε να είναι δυνατή η
εµπορευµατοποίηση και η ενδεχόµενη ιδιωτικοποίηση των υπηρεσιών. Ωστόσο, η διαχείριση

των οδικών δικτύων πρέπει να υιοθετήσει εµπορικές πρακτικές. Χρειάζονται ειδικά µέτρα για
να περιοριστούν οι κίνδυνοι για το περιβάλλον και να προαχθούν οι µη µηχανοκίνητες

µεταφορές. Με την παροχή ουσιαστικών και κατάλληλων µέσων, οι µεταφορές θα
αντιµετωπίσουν τις διάφορες ανάγκες του κόσµου στις αγροτικές και στις αστικές περιοχές.
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Για την Ευρωπαϊκή Επιτροπή και τα κράτη µέλη, η πορεία για τη δηµιουργία αειφόρων
µεταφορών στα κράτη ΑΚΕ βασίζεται στην πολιτική δέσµευση και στη συµµετοχή των

ενδιαφερόµενων µερών στις αναπτυσσόµενες χώρες. Αυτό είναι βασικό για την από κοινού
διαχείριση της κοινοτικής συνεργασίας για την ανάπτυξη. Επίσης εξαρτάται από την

υιοθέτηση τοµεακής προσέγγισης, την εµπορευµατοποίηση και την ιδιωτικοποίηση και
προϋποθέτει να ληφθούν υπόψη οι επιπτώσεις για το περιβάλλον, η ασφάλεια και η

κοινωνική πτυχή. Γι’αυτό, για πρώτη φορά σε κοινοτικό επίπεδο, οι ενέργειες
προτεραιότητας αποσκοπούν στη χάραξη ορθών πολιτικών και προσιτών στρατηγικών, στην
εφαρµογή µέτρων για την αναδιάρθρωση των ιδιωτικών και δηµόσιων οργανισµών
µεταφορών και στη βελτίωση των υφιστάµενων συστηµάτων µεταφορών πριν από την

αναβάθµιση και ανάπτυξη. Αυτές οι ενέργειες, µαζί µε τη διεύρυνση του συντονιστικού
ρόλου της Επιτροπής µε τα κράτη µέλη και τους άλλους χορηγούς, θα βοηθήσουν τις

αναπτυσσόµενες χώρες να αποκτήσουν µία κοινή προσέγγιση για τις αειφόρους µεταφορές,
ώστε να συµβάλουν πραγµατικά στην ανάπτυξη.
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Οι µεταφορές αποτελούν βασικό µέσο για την ανάπτυξη. Η δυνατότητα πρόσβασης των

προσώπων στην εργασία, στην υγεία, στην εκπαίδευση και σε άλλες κοινωνικές
δραστηριότητες έχει βασική σηµασία για την ευηµερία των ανθρώπων στις αγροτικές και

αστικές περιοχές. Η κατάλληλη πρόσβαση είναι βασική για την οικονοµική ανάπτυξη και το
εµπόριο, και ευνοεί την ολοκλήρωση. Η κατάσταση των µεταφορών, ωστόσο, εξακολουθεί
να εµποδίζει την ανάπτυξη σε πολλές αναπτυσσόµενες χώρες, ιδίως τις λιγότερο
ανεπτυγµένες. ∆εδοµένου ότι σ’ αυτές τις χώρες σηµειώνονται µεγαλύτερα ποσοστά αύξησης

του πληθυσµού, επιτάχυνση της αστικοποίησης και συµφόρηση, η ζήτηση µεταφορικών
µέσων αυξάνεται ταχέως. Η ενίσχυση των µεταφορών, συνεπώς, προέχει σαφώς στη

συνεργασία για την ανάπτυξη µε τις χώρες της Αφρικής, της Καραϊβικής και του Ειρηνικού
(ΑΚΕ) και σε µικρότερο βαθµό στις συµφωνίες συνεργασίας µε τις χώρες της Λατινικής

Αµερικής και της Ασίας (ΛΑΑ), µε τη λεκάνη της Μεσογείου και τα νέα ανεξάρτητα κράτη
(ΝΑΚ). Η προώθηση των αειφόρων µεταφορών συµβάλλει εποµένως στην επίτευξη των

στόχων ανάπτυξης αυτών των χωρών και των στόχων που θέτει η Συνθήκη για την
Ευρωπαϊκή Ένωση.

1.1. Ο ρόλος των µεταφορών στην κοινοτική συνεργασία για την ανάπτυξη

Το άρθρο 177 της Συνθήκης ΕΚ περιγράφει τους γενικούς στόχους της Κοινότητας για την

ανάπτυξη· ο ρόλος δε που διαδραµατίζουν οι µεταφορές για την επίτευξη αυτών των στόχων
είναι:

• Με την παροχή πρόσβασης στο εµπόριο, στις συναλλαγές και στην κινητικότητα σε όλους

τους πολίτες, οι µεταφορές ευνοούν “ τη σταθερή και διαρκή οικονοµική και κοινωνική
ανάπτυξη”·

• Με την προώθηση της ολοκλήρωσης µεταξύ των χωρών και στο εσωτερικό τους, και

συνδέοντας τις ηπειρωτικές χώρες µε τους περιφερειακούς και διεθνείς εµπορικούς
δρόµους, οι µεταφορές διαδραµατίζουν βασικό ρόλο “ στην ένταξη των αναπτυσσόµενων

χωρών στη διεθνή οικονοµία”·

• Με την παροχή µεγαλύτερης κινητικότητας στους φτωχούς και µε τη δηµιουργία
ευκαιριών απασχόλησης, οι µεταφορές συµβάλλουν “στην καταπολέµηση της ένδειας”.

Οι στόχοι της Κοινότητας για την ανάπτυξη αντικατοπτρίζονται στους στόχους των
συµφωνιών συνεργασίας της Κοινότητας µε τις αναπτυσσόµενες χώρες και ο ρόλος των

µεταφορών για την επίτευξη αυτών των στόχων καθορίζεται στα ενδεικτικά εθνικά και
περιφερειακά προγράµµατα κάθε χώρας. Τα προγράµµατα αυτά καταρτίζονται µετά από

εντατικές διαπραγµατεύσεις µεταξύ της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, των δικαιούχων χωρών και
των κρατών µελών. Έτσι υπάρχει γενική συναίνεση µεταξύ των βασικών ενδιαφερόµενων

µερών σχετικά µε τους κύριους στόχους στον τοµέα των µεταφορών µέσα στο ευρύτερο
πλαίσιο ανάπτυξης.

1.2. Πεδίο εφαρµογής της ανακοίνωσης

Το σύστηµα µεταφορών όπως αναφέρεται στην ανακοίνωση αποτελεί έναν ευρύτατο όρο που

περιλαµβάνει τα έργα υποδοµής, τις υπηρεσίες και το κανονιστικό πλαίσιο για όλους τους
τρόπους µεταφοράς-οδούς, σιδηροδρόµους, αεροπορικές, θαλάσσιες και πλωτές µεταφορές.
Τα έργα υποδοµής αποτελούν τον φυσικό σύνδεσµο µεταξύ πόλεων και περιφερειών, καθώς
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και µεταξύ και εντός των πόλεων, κωµοπόλεων και χωριών· επίσης αποτελούν διαδρόµους
µεταφορών µεταξύ χωρών. Οι υπηρεσίες περιλαµβάνουν όλα τα µέσα µεταφοράς που

παρέχουν ο δηµόσιος και ο ιδιωτικός τοµέας για τη µετακίνηση των προσώπων και τη
µεταφορά αγαθών. Τα κανονιστικά πλαίσια περιλαµβάνουν τη νοµοθεσία και τις ρυθµίσεις

που διέπουν την ασφαλή λειτουργία όλων των µεταφορών σε εθνικό και περιφερειακό
επίπεδο.

Η ανακοίνωση αφορά τις αναπτυσσόµενες χώρες, οι οποίες έχουν συνάψει µε την Κοινότητα
συµφωνίες συνεργασίας για την ανάπτυξη. Πρόκειται για τις χώρες της Αφρικής, της

Καραϊβικής και του Ειρηνικού, της Λατινικής Αµερικής και της Ασίας, της Μεσογείου και τα
νέα ανεξάρτητα κράτη. ∆εν περιλαµβάνονται οι χώρες του προγράµµατος Phare, OBNOVA,
η Ρωσία, Ουκρανία, Λευκορωσία και Μολδαβία.

Η παρούσα ανακοίνωση βασίζεται στα συµπεράσµατα που έχουν συναχθεί από την πείρα της

Κοινότητας στον τοµέα των µεταφορών. Αυτή η πείρα, που αποκτήθηκε κυρίως στις χώρες
ΑΚΕ, αντικατοπτρίζει τη µεγαλύτερη ζήτηση µεταφορών και την έλλειψη πόρων σ’ αυτές τις
χώρες σε σύγκριση µε άλλες αναπτυσσόµενες περιοχές. Συµπληρωµατική πείρα αποκτάται
από τη στήριξη της αστικής ανάπτυξης στην Ασία, τη Λατινική Αµερική και τη Μεσόγειο. Η
πείρα µας στον τοµέα των µεταφορών από τη Μεσόγειο προστίθεται στις γνώσεις µας
σχετικά µε την περιφερειακή ολοκλήρωση· η δε τεχνική βοήθεια προς τα ΝΑΚ εδραιώνει τις

γνώσεις µας για τις µεταφορές. Αυτή η παγκόσµια ζήτηση από όλους τους τρόπους
µεταφοράς ενθάρρυνε τη δηµιουργία µιας τοµεακής προσέγγισης των µεταφορών.

Η ανακοίνωση είναι συνεπής προς τις ανακοινώσεις για «την ελευθέρωση της ναυτιλίας στη
∆υτική και Κεντρική Αφρική και τους στόχους της κοινοτικής πολιτικής για την ανάπτυξη»,
για «την ευρωµεσογειακή εταιρική σχέση στον τοµέα των µεταφορών» και για «την κοινή
πολιτική στον τοµέα των µεταφορών: Αειφόρος κινητικότητα - Προοπτικές για το µέλλον».
Στη στρατηγική για την εφαρµογή αυτής της ανακοίνωσης θα µετάσχουν βασικοί εταίροι σε
πολλές χώρες. Εποµένως, η πορεία προς τα εµπρός ενισχύει τη συνοχή και τη

συµπληρωµατικότητα µεταξύ της Κοινότητας και των κρατών µελών και άλλων χορηγών.

2. ΣΤΗΡΙΞΗ ΤΗΣ ΚΟΙΝΟΤΗΤΑΣ ΚΑΙ ΤΩΝ ΚΡΑΤΩΝ ΜΕΛΩΝ ΠΡΟΣ ΤΙΣ

ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ

Η κοινοτική στήριξη προς τις µεταφορές στις αναπτυσσόµενες χώρες υπερτερεί στην περιοχή

ΑΚΕ, σε σύγκριση µε τις άλλες αναπτυσσόµενες περιοχές. Από το 1963 τα οδικά και
σιδηροδροµικά δίκτυα των χωρών ΑΚΕ αναπτύχθηκαν για να αντιµετωπισθούν η οικονοµική

και κοινωνική ζήτηση· σε περιφερειακό επίπεδο δε, η ανάπτυξη του διαδρόµου µεταφορών
διευκόλυνε το εγχώριο και το διεθνές εµπόριο. Η στήριξη προς τις µεταφορές στη Λατινική

Αµερική και την Ασία κατέχει µικρότερη θέση στη συνεργασία της Κοινότητας για την
ανάπτυξη, αν και η ενίσχυση της θαλάσσιας συνεργασίας και η βελτίωση της αεροπορικής

ασφάλειας αποτελούν πλέον βασικά στοιχεία για τη στήριξη προς τις µεταφορές στην Ασία.
Στόχος της πρωτοβουλίας στην περιοχή της Μεσογείου που άρχισε το 1998 είναι ένα

ολοκληρωµένο σύστηµα αεροπορικών και θαλάσσιων µεταφορών που να συνδέεται µε
αποτελεσµατικά χερσαία δίκτυα, ενώ στόχος της στήριξης προς τις µεταφορές στα ΝΑΚ που

άρχισε το 1991 είναι η αποτελεσµατική χρησιµοποίηση των υφιστάµενων δικτύων
µεταφορών και η τροποποίηση των µεταφορών για να αντιµετωπισθεί η ζήτηση µιας

οικονοµίας στραµµένης προς την αγορά.
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2.1. Η διαχείριση των κοινοτικών κεφαλαίων στην περιοχή ΑΚΕ

Η κοινοτική χρηµατοδότηση του τοµέα των µεταφορών επεκτάθηκε από 18 σε 71 χώρες

ΑΚΕ. Ξεκίνησε µε τη συµφωνία Γιαουντέ Ι το 1963, διευρύνθηκε σε 46 χώρες µε τη
σύµβαση ΛΟΜΕ Ι του 1975και καλύπτει πλέον 71 χώρες µε την τελευταία σύµβαση ΛΟΜΕ

ΙV του 1995.Η χρηµατοδότηση των µεταφορών έφθασε σχεδόν το 40% των εθνικών και
περιφερειακών ενδεικτικών προγραµµάτων στο πλαίσιο του 8ου Ευρωπαϊκού Ταµείου

Ανάπτυξης ΕΤΑ για συνολικό ποσό άνω των 2 δισ. €. Αυτό το επίπεδο χρηµατοδότησης
καθιστά την κοινότητα έναν από τους κυριότερους χορηγούς στην περιοχή ΑΚΕ, η ∆ιεθνής

Τράπεζα είναι ο έτερος σηµαντικός χορηγός.

Η Επιτροπή έχει αποκτήσει πείρα σε όλο αυτό τον τοµέα σε πολύ εκτεταµένη γεωγραφική

έκταση. Η εµπειρία αυτή καλύπτει το οδικό δίκτυο, τους σιδηροδρόµους και τους λιµένες,
καθώς και τη στήριξη στα αεροδρόµια και την ασφάλεια των εναέριων µεταφορών, σε έργα
και προγράµµατα που εφαρµόστηκαν σχεδόν και στις 71 χώρες ΑΚΕ. Σε επίπεδο χωρών, οι
αντιπροσωπείες της Επιτροπής έχουν δηµιουργήσει καλές σχέσεις εργασίας σε τοµεακό

επίπεδο. Η επιτυχία της κοινοτικής ενίσχυσης αναγνωρίστηκε σε πρόσφατη ανεξάρτητη
επιθεώρηση που έδινε τη µεγαλύτερη βαθµολογία στα έργα µεταφορών που διαχειρίζεται η

Επιτροπή.

Η δραστηριότητα της Επιτροπής στον τοµέα των µεταφορών συνεχίζει να αυξάνεται, και

πάνω από 30 χώρες περιλαµβάνουν τις µεταφορές στα εθνικά ενδεικτικά προγράµµατά τους
για το 8ο ΕΤΑ. Η αυξανόµενη αυτή συµµετοχή βοήθησε την Επιτροπή να κατανοήσει τα

προβλήµατα µεταφορών που αντιµετωπίζουν οι χώρες αυτές και κατά συνέπεια να
σχηµατίσει σαφέστερη εικόνα σχετικά µε την κατεύθυνση προς την οποία πρέπει να

αναζητηθούν βιώσιµες λύσεις.

Η χρηµατοδότηση του τοµέα των µεταφορών (βλέπε Πίνακα 1 και Παράρτηµα Ι) αυξάνεται
και η Κοινότητα εξακολουθεί να αποτελεί έναν από τους µεγαλύτερους χορηγούς στην
περιοχή ΑΚΕ. Η διαχείριση της πληθώρας αυτής προγραµµάτων στον τοµέα των µεταφορών

οδήγησε στην κατάρτιση ενός γενικού χρηµατοδοτικού σχεδίου της Επιτροπής, στη
διαχείριση προγραµµάτων και χρηµατοοικονοµικών συστηµάτων από την κεντρική διοίκηση,
που υποστηρίζεται από επαγγελµατίες εµπειρογνώµονες στις αντιπροσωπείες της Επιτροπής
που ασκούν αποκεντρωµένες αρµοδιότητες διαχείρισης.
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Πίνακας 1 Χρηµατοδότηση (χιλιάδες ευρώ) των µεταφορών στις αναπτυσσόµενες χώρες

Περιοχή 1975-80 1980-85 1985-90 1990-95 1995-2000 Σύνολο

Οδικό δίκτυο ΑΚΕ1 426.700 522.600 1.177.800 1.329.500 ±2.250.0002 5.855.200
Ασία p.m3 p.m3

Λατινική

Αµερική

5.300 10.000 6.900 2.500 24.700

MED 30.000 30.000
NΑΚ 6.300 15.400 21.700

Σιδηρόδροµοι AΚΕ 151.400 54.300 p.m4 205.700
Ασία

Λατινική
Αµερική

MED
NΑΚ 11.200 17.700 28.900

Λιµένες AΚΕ 201.500 148.600 p.m4 372.100
Ασία 1.000 1.000

Λατινική

Αµερική

300 400 700

MED 8.500 8.500
NΑΚ 14.000 13.800 27.800

Αεροδρόµια AΚΕ 157.200 148.600 p.m4 305.800
Ασία 700 700

Λατινική

Αµερική
MED
NΑΚ 24.300 18.600 42.900

Σηµειώσεις:
1. Τα ποσά έως το 1995 αποτελούν εκταµιεύσεις, µετά το 1995 αποτελούν χορηγήσεις από χρηµατοδοτικές πηγές.
2. 1995-2000, οι χορηγήσεις στις µεταφορές στην περιοχή ΑΚΕ ανέρχονται συνολικά σε ± 2,25 δισεκατ.€ σχεδόν εξ ολοκλήρου
για το οδικό δίκτυο.
3. 1985-1995, οι εκταµιεύσεις για το οδικό δίκτυο στην Ασία ήταν οριακές, γι’ αυτό σηµειώνεται το p.m.(προς υπόµνηση).
4. 1995-2000, οι χορηγήσεις για µη οδικούς τρόπους µεταφοράς στην περιοχή ΑΚΕ είναι οριακές, γι’ αυτό σηµειώνεται το p.m.

2.2. H διαχείριση των κοινοτικών κεφαλαίων στις περιοχές της ΛΑΑ, της

Μεσογείου και στα ΝΑΚ

Οι δραστηριότητες της Επιτροπής στον τοµέα των µεταφορών στην Ασία είναι περιορισµένες
σε σύγκριση µε το 1 δισεκατ. ευρώ που χορηγήθηκε από τη δεκαετία του ’70 για την

αγροτική ανάπτυξη και το περιβάλλον. Η σηµασία της συνεργασίας στον τοµέα της ναυτιλίας
και της ασφάλειας των αεροπορικών µεταφορών αναγνωρίστηκε στη δεκαετία του ’90 και η

σχετική οικονοµική στήριξη ανήλθε περίπου σε 2 εκατ. €. Στις αστικές µεταφορές χορηγείται
στήριξη βάσει του προγράµµατος Urbs-Asia,το οποίο υπάγεται σήµερα σε ένα τριετές
πρόγραµµα 26,2εκατ. € (1996-1999).Το πρόγραµµα Urbs-Asiaδηµιουργεί βιώσιµες
εταιρικές σχέσεις των ευρωπαϊκών και ασιατικών πόλεων µε δράση σε αποκεντρωµένο

επίπεδο για τη βελτίωση της ποιότητας ζωής στις πόλεις και κωµοπόλεις.

Η στήριξη προς τις µεταφορές κατέχει µικρότερη θέση στη συνεργασία της Κοινότητας για

την ανάπτυξη στη Λατινική Αµερική. Η στήριξη προς τα οδικά δίκτυα µεταβάλλεται από τις
αρχές της δεκαετίας του ’80, ενώ οι θαλάσσιες δραστηριότητες έλαβαν πρόσφατα οριακή

στήριξη. Τα βασικά θέµατα στον τοµέα των µεταφορών, όπως η διαχείριση της
αστικοποίησης και της κινητικότητας ενισχύονται από το πρόγραµµα Urb-LA, το οποίο
διαθέτει κονδύλιο 21 εκατ. € (1996-2000).Το πρόγραµµα Urb-LA ενώνει ευρωπαϊκές πόλεις
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µε πόλεις της Λατινικής Αµερικής, γεγονός το οποίο ενισχύει την αποκεντρωµένη λήψη
αποφάσεων και ενθαρρύνει τη συµµετοχή της κοινωνίας των πολιτών για τη γενική βελτίωση

του βιοτικού επιπέδου.

Στόχος του φόρουµ για τις ευρωµεσογειακές µεταφορές που συνεστήθη στα πλαίσια της

«διαδικασίας της Βαρκελώνης», για να διευκολύνει τη συνεργασία στις περιφερειακές
µεταφορές, είναι να δηµιουργήσει ένα σύγχρονο σύστηµα αεροπορικών και θαλάσσιων

µεταφορών πολλαπλών µέσων. Αυτό προϋποθέτει τη βελτίωση της λειτουργίας των λιµένων
και αεροδροµίων, την κατάργηση των περιοριστικών πρακτικών, την απλούστευση των

διαδικασιών, την ενίσχυση της αεροπορικής και θαλάσσιας ασφάλειας, την επίτευξη διεθνών
περιβαλλοντικών προτύπων και τη χρησιµοποίηση συστηµάτων διαχείρισης της

κυκλοφορίας. Επίσης απαιτεί την ανάπτυξη χερσαίων συνδέσεων Ανατολής-∆ύσης και
συνδέσµων µε τα διευρωπαϊκά δίκτυα.

Το φόρουµ αυτό παρέχει προτεραιότητα στη βελτίωση της αποτελεσµατικότητας των
λιµένων, στη βελτίωση της διασύνδεσης ή των οδικών και σιδηροδροµικών συστηµάτων και

στον εκσυγχρονισµό των αεροπορικών µεταφορών. Η επιτυχία αυτού του περιφερειακού
συστήµατος µεταφορών εξαρτάται από την αναµόρφωση των στρατηγικών στον τοµέα των

µεταφορών, τη βελτίωση της υλικοτεχνικής υποδοµής πολλαπλών µέσων των µεταφορικών
συνδέσµων και την προώθηση της ρύθµισης υπέρ του ανταγωνισµού.

Η ελευθέρωση των µεταφορών και η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στις δραστηριότητες
µεταφορών αποτελεί το στόχο του προγράµµατος TACIS για τη στήριξη προς τις µεταφορές.
Το ποσό που χορηγείται γι’ αυτούς τους στόχους ανέρχεται σε 153,6εκατ. € δηλαδή περίπου
5% του συνόλου των κονδυλίων που χορηγήθηκαν σε όλες τις µεταφορές όπως εµφαίνεται

στον Πίνακα 1. Οι χρηµατοδοτούµενες ενέργειες αποσκοπούν στη βελτίωση της
αποδοτικότητας των υπέρογκων δικτύων υποδοµής και στη µεταβολή του ρόλου των

κυβερνήσεων από φορέα µεταφορών σε ρυθµιστή.

2.3. Ο συντονιστικός ρόλος της πολιτικής της Επιτροπής

Ο ουσιαστικός ρόλος της Επιτροπής στον τοµέα των µεταφορών σηµαίνει ότι είναι σε θέση
να δηµιουργήσει µία σταθερή και συνεπή προσέγγιση για την ενίσχυση της Κοινότητας στον

τοµέα αυτό. Εξάλλου, η Επιτροπή είναι δραστήρια στο συντονισµό των πολιτικών, όπως
προβλέπει το άρθρο 180 της Συνθήκης ΕΚ. Παραδείγµατα σηµαντικών πρωτοβουλιών

συντονισµού αποτελούν τα εξής :

• Το 1991,η Επιτροπή και η ∆ιεθνής Τράπεζα διοργάνωσαν από κοινού µία διάσκεψη των
χορηγών για τη συντήρηση των οδικών δικτύων στην Αφρική νοτίως της Σαχάρας, από
την οποία προέκυψε ένας κώδικας συµπεριφοράς των χορηγών. Ο κώδικας αυτός τονίζει
τις υποχρεώσεις των χορηγών όσον αφορά τις αρχές στις οποίες βασίζεται η πρωτοβουλία

για τη συντήρηση (σήµερα διαχείριση) των οδικών δικτύων (RMI), και ενισχύει τη
διαδικασία διαβουλεύσεων και συντονισµού µεταξύ χορηγών και δικαιούχων.

• Για να αυξηθεί η αποτελεσµατικότητα και η αποδοτικότητα της στήριξης προς τις

µεταφορές, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ανέπτυξε µία τοµεακή προσέγγιση, η οποία
αναπτύσσεται στις κατευθυντήριες γραµµές για τον τοµέα των µεταφορών - "Προς
αειφόρα έργα υποδοµής : µία τοµεακή προσέγγιση στην πράξη". Οι κατευθυντήριες αυτές
γραµµές καταρτίστηκαν µετά από διαβουλεύσεις µε τα κράτη µέλη και δηµοσιεύτηκαν

από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή το 1996.
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• Η Επιτροπή ασκεί τη γραµµατεία του φόρουµ µεταφορών, που δηµιουργήθηκε το 1998,
της ευρωµεσογειακής εταιρικής σχέσης. Το φόρουµ διευκολύνει τη διανοµή και τη
διάδοση των γνώσεων και βοηθά στη χάραξη και εφαρµογή των σχεδίων δράσης στον

τοµέα των µεταφορών.

• Η Επιτροπή προΐσταται των συνεδριάσεων συντονισµού των µεταφορών σε πολλές
αναπτυσσόµενες χώρες και των περιοδικών τοµεακών συνεδριάσεων µε τα κράτη µέλη σε

επίπεδο έδρας.

Τα σηµαντικά αυτά γεγονότα συµπληρώνονται από ενεργό συµµετοχή στη RMI και σε άλλες
ενέργειες του προγράµµατος για την πολιτική των µεταφορών στην Αφρική νοτίως της
Σαχάρας, που συγκεντρώνει την Επιτροπή, τη ∆ιεθνή Τράπεζα, ορισµένα κράτη µέλη και

άλλους χορηγούς.

2.4. Η διµερής στήριξη των κρατών µελών

Τα περισσότερα κράτη µέλη θεωρούν την στήριξή τους προς τις µεταφορές ως τρόπο να
συµβάλουν στον περιορισµό της ένδειας, καθώς και στην οικονοµική και κοινωνική

ανάπτυξη. Τα πλέον δραστήρια κράτη µέλη στις αναπτυσσόµενες χώρες είναι η Αυστρία, η
∆ανία, η Γαλλία, η Γερµανία, οι Κάτω Χώρες, η Ιταλία, η Σουηδία και το Ηνωµένο Βασίλειο.
Οι Κάτω Χώρες έχουν µία εξειδικευµένη αγορά που προωθεί τις µη µηχανοκίνητες
µεταφορές στις αγροτικές και αστικές περιοχές και τις πλωτές µεταφορές. Η Γερµανία

παρέχει προφανώς την ευρύτερη γεωγραφικά στήριξη, ενώ η Γαλλία και το Ηνωµένο
Βασίλειο συγκεντρώνουν την προσοχή τους στις πρώην αποικίες τους. Αυτό έχει ως

αποτέλεσµα τη µεγαλύτερη συµµετοχή των κρατών µελών στις χώρες ΑΚΕ.

Τα κράτη µέλη τονίζουν στις στρατηγικές τους την ανάγκη για βιώσιµα συστήµατα

µεταφορών, που να ανταποκρίνονται στις οικονοµικές ανάγκες και να παρέχουν βασική
πρόσβαση στην κοινωνική ανάπτυξη, ιδίως για τους φτωχούς. Η προσέγγιση αυτή απαιτεί

µεγαλύτερη συµµετοχή του κοινωνικού συνόλου στη λήψη των αποφάσεων και ενισχυµένο
ρόλο του ιδιωτικού τοµέα στη διαχείριση και παράδοση αποτελεσµατικών έργων µεταφορών

και υπηρεσιών. Η απαίτηση για µεγαλύτερη αποτελεσµατικότητα εκφράζεται στα αιτήµατα
για αποκέντρωση. ή αναδιάρθρωση των οργανισµών µεταφορών και, κατά συνέπεια, για νέο

ρόλο των κυβερνήσεων. Επίσης προϋποθέτει την εξασφάλιση επαρκών µέσων από τους
χρήστες και δικαιούχους των µεταφορών για τη συντήρηση και υποστήριξη ενεργειών

φιλικών προς το περιβάλλον.

Με τόσα κράτη µέλη, την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, τη ∆ιεθνή Τράπεζα και άλλους χορηγούς

που εργάζονται από κοινού σε διάφορες χώρες, η ανάγκη για συντονισµό µεταξύ των
χορηγών και µε τις κυβερνήσεις αυξάνεται. Τα κράτη µέλη υποστηρίζουν πλήρως αυτή τη

διαδικασία και ζητούν από τους δικαιούχους οργανισµούς να αναλάβουν τον κύριο ρόλο στη
διαδικασία συντονισµού. Η διαδικασία συντονισµού βοηθά τα κράτη µέλη να αναπτύξουν τη

στρατηγική τους στον τοµέα των µεταφορών στις αναπτυσσόµενες χώρες ΑΚΕ, που
συνοψίζεται στο παράρτηµα 2.

2.5. ∆ιδάγµατα πείρας

Οι αξιολογήσεις της πείρας που αποκτήθηκε από τη συνεργασία µε τα κράτη µέλη, τις

δικαιούχους χώρες και άλλους χορηγούς, παρέχουν αξιόλογες απόψεις σχετικά µε τα ποικίλα
προβλήµατα που εµποδίζουν πολλές χώρες να δράσουν και να διατηρήσουν αποτελεσµατικά

συστήµατα µεταφορών. Τα προβλήµατα αυτά µπορεί να είναι πολιτικά, οικονοµικά ή
δηµοσιονοµικά, ή να συνδέονται µε την εκµετάλλευση, τη διαχείριση και τις ρυθµίσεις. Όλα
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αυτά τα θέµατα, η Επιτροπή τα εξέτασε κατά την εκτενή αξιολόγηση των δραστηριοτήτων
στον τοµέα των µεταφορών που άρχισε το 1993.Αν και η αξιολόγηση επικεντρώθηκε στην

περιοχή ΑΚΕ, τα αποτελέσµατά της ισχύουν εξίσου και για άλλες περιοχές, οι οποίες
αντιµετώπισαν παρόµοιες πολιτικές και οικονοµικές συνθήκες. Τα σηµαντικότερα

προβλήµατα και διδάγµατα που επισηµάνθηκαν για να αποβούν οι κοινοτικές ενέργειες πλέον
βιώσιµες είναι εν ολίγοις:

2.5.1. Η αποφυγή πολιτικών που βασίζονται στην προσφορά, οι οποίες δηµιουργούν
υπέρογκα συστήµατα µεταφορών

Αυτό συµβαίνει όταν οι δρόµοι βελτιώνονται σε δυσανάλογα υψηλά επίπεδα χωρίς να
ληφθούν δεόντως υπόψη οι οικονοµικές και κοινωνικές προτεραιότητες. Οι σιδηροδροµικές
υπηρεσίες εξακολούθησαν να παρέχονται επίσης χωρίς να δοθεί η ανάλογη προσοχή στις
εµπορικές συνέπειες. Τα λιµάνια εκσυγχρονίστηκαν για να προληφθεί µια εξωπραγµατική

ανάπτυξη του εµπορίου και τα αεροδρόµια επεκτάθηκαν υπερβολικά για να αποτελέσουν τη
βιτρίνα της χώρας. Τα επίπεδα αυτά ανάπτυξης πολλές φορές δεν επέτρεψαν στους

επιχειρηµατίες να αυξήσουν επαρκώς τα έσοδα ώστε να διατηρήσουν τα υπέρογκα
µεταφορικά δίκτυα. Κατά συνέπεια, οι δρόµοι σύντοµα καταστράφηκαν, οι σιδηροδροµικές
εµπορευµατικές µεταφορές µειώθηκαν και η απόδοση των λιµενικών υπηρεσιών
περιορίστηκε σηµαντικά, οπότε οι ατµοπλοϊκές γραµµές αύξησαν τις τιµές. Η σηµαντική

µείωση των υπηρεσιών µαζί µε τη µείωση των µεταφορών είχαν ως αποτέλεσµα ορισµένα
αεροδρόµια και αεροπορικές εταιρείες να φθάσουν στο χείλος της εµπορικής χρεωκοπίας.

2.5.2. Η πρόληψη της οικονοµικής στενότητας που οδηγεί σε µικρή προτεραιότητα για τη
συντήρηση

Το φορολογικό περιβάλλον µε υψηλά επίπεδα χρέους, που πολλές φορές καταναλώνει το
30% των κερδών από τις εξαγωγές, και η χαµηλή οικονοµική ανάπτυξη έχει επιπτώσεις για

τις µεταφορές. Πολλές φορές στις οικονοµικά στενές αυτές συνθήκες, οι λαµβάνοντες τις
αποφάσεις παρέχουν προτεραιότητα στη βελτίωση, στην επέκταση και στην αντικατάσταση

του εξοπλισµού αντί για τη συντήρηση της υποδοµής και των υπηρεσιών. Επίσης, τα
οικονοµικά µέσα που διατίθενται για τη λειτουργία και τη συντήρηση είναι γενικά ανεπαρκή,
µε αποτέλεσµα να αναβάλλεται η συντήρηση που δεν λαµβάνεται υπόψη στις αποφάσεις για
τη µελλοντική διαχείριση. Για παράδειγµα, οι χρήστες των δρόµων επιβαρύνονται µε

µεγαλύτερο κόστος λειτουργίας που υπολογίζεται σε 3 ευρώ για κάθε ευρώ που δεν ξοδεύεται
για συντήρηση. Χωρίς επαρκή συντήρηση, η εθνική υποδοµή και οι υπηρεσίες στον τοµέα

των µεταφορών καταστρέφονται σύντοµα και τότε η µόνη λύση είναι η επισκευή ή η
αντικατάστασή τους.

2.5.3. Να περιοριστεί η κυριαρχία του δηµόσιου τοµέα ώστε τα συστήµατα µεταφορών να
είναι αποτελεσµατικότερα

Ο έλεγχος και η διαχείριση των µεταφορικών συστηµάτων από ένα πλήθος δηµόσιων
οργανισµών είχε ως αποτέλεσµα πολυάριθµες διοικητικές ελλείψεις. Συχνά οδήγησε σε

καθορισµό των τιµών σε πολιτικό επίπεδο, σε έµµεσες επιδοτήσεις των υπηρεσιών και
προστασία των εθνικών επιχειρηµατιών µε ρυθµίσεις. Συχνά δηµόσιες επιχειρήσεις

µεταφορών µαστίζονται από την αλληλεπικάλυψη αρµοδιοτήτων, περιορισµούς των µισθών,
προσωπικό χωρίς κίνητρα, κακές σχέσεις µε τους πελάτες, δωροδοκία και µαχητικό

συνδικαλισµό. Ακόµη και στον κανονιστικό τοµέα, που αποτελεί σαφώς κρατική
αρµοδιότητα, οι δηµόσιοι οργανισµοί εφαρµόζουν ανεπαρκώς τους κανονισµούς, όπως π.χ.
κατά τη χορήγηση άδειας σε οχήµατα, τον τεχνικό έλεγχο και τη φόρτωση, όσον αφορά τους
κανόνες ασφάλειας στους σιδηροδρόµους και στην πολιτική αεροπορία. Επίσης, οι
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οργανισµοί αυτοί είναι χαλαροί όσον αφορά τους κανονισµούς για τη χορήγηση άδειας
παροχής υπηρεσιών και για την υποβολή των δηµόσιων οργανισµών µεταφορών σε ετήσιους

ελέγχους. Ο συνδυασµός αυτών των παραγόντων στρεβλώνει τις χορηγήσεις στα διάφορα
µεταφορικά µέσα, αναστέλλει τον ανταγωνισµό και αυξάνει το κόστος για τους χρήστες και

τους πελάτες.

2.5.4. Επιδίωξη της ολοκλήρωσης των περιφερειακών µεταφορών για τη διευκόλυνση του

εµπορίου

Οι ασυνέπειες και η περιορισµένη εφαρµογή των κανονισµών για το ενδοπεριφερειακό και

διεθνές εµπόριο, τη διαµετακοµιστική µεταφορά και τις διαδικασίες στα σύνορα εµποδίζουν
τις εµπορικές συναλλαγές. Οι χρονοβόρες τελωνειακές διατυπώσεις, η πληθώρα εγγράφων, η
κακή διαχείριση και οι πρακτικές δωροδοκίας έχουν ως αποτέλεσµα την περιττή αύξηση των
εξόδων. Το γενικό αποτέλεσµα είναι υψηλότερες τιµές για τον καταναλωτή και µειωµένα

περιθώρια και κίνητρα για τις εξαγωγές. Αυτές οι διαφορές των τιµών και του κόστους είναι
πολύ µεγαλύτερες στην Αφρική νοτίως της Σαχάρας, απ’ό,τι σε άλλες αναπτυσσόµενες

περιοχές. Πράγµατι, το εµπόριο εκεί είναι λιγότερο ανταγωνιστικό και δεν αναπτύσσεται
αρκετά λόγω ελλιπούς συνεργασίας µεταξύ των περιφερειακών οργανώσεων που είναι

αρµόδιες για την οικονοµική ολοκλήρωση και των συνδεδεµένων εθνικών οργανισµών.

2.5.5. Να µειωθεί το κόστος των µεταφορικών υπηρεσιών για να βελτιωθεί η

ανταγωνιστικότητα του εµπορίου

Το κόστος µεταφοράς, ιδίως οι τιµές των θαλάσσιων µεταφορών είναι τρεις φορές

µεγαλύτερες στις χώρες της Αφρικής νοτίως της Σαχάρας (ΑΝΣ) απ’ό,τι στις άλλες
αναπτυσσόµενες περιοχές. Το κόστος αυτό οφείλεται στην πολιτική κινήτρων προς τις

εθνικές ναυτιλιακές εταιρείες, συχνά ανύπαρκτες, και σε προσπάθειες εξοικονόµησης
εξωτερικού συναλλάγµατος, οι οποίες απέτυχαν καθώς το κόστος µεταφοράς και ασφάλειας

αυξήθηκε από 11 σε 15% κατά την περίοδο 1970-1990.Τα στατιστικά µεταξύ των χωρών
διαφέρουν σηµαντικά, και ο µέσος όρος των ονοµαστικών τιµών των ναύλων είναι 60%
µεγαλύτερος στη ∆υτική Αφρική απ’ό,τι στην Ανατολική και Μεσηµβρινή Αφρική. Σε
γενικές γραµµές, οι επιβαρύνσεις για τους ναύλους και την ασφάλεια απορροφούσαν περίπου

το 25% της αξίας των εξαγωγών από το ένα τρίτο των χωρών της ΑΝΣ. Οµοίως, το κόστος
των εσωτερικών µεταφορών είναι δύο φορές υψηλότερο, λόγω των χρονοβόρων λιµενικών

διαδικασιών και υπηρεσιών, των πολύπλοκων εγγράφων που καλύπτουν τις πρακτικές
δωροδοκίας, και σε ορισµένες χώρες, λόγω του ανεπαρκούς ανταγωνισµού µεταξύ των

ιδιοκτητών εταιρειών µεταφορών και των παρεχόντων µεταφορικές υπηρεσίες. Αυτά τα
προβλήµατα καθιστούν την πρόβλεψη των τιµών δύσκολη, αυξάνουν τις τιµές και

εµποδίζουν τον ανταγωνισµό. Ωστόσο, όπου επιδιώκεται η ελευθέρωση και ο ανταγωνισµός,
το κόστος των µεταφορών µειώνεται ταχέως.

2.5.6. Να ληφθούν υπόψη τα θέµατα του περιβάλλοντος στην πολιτική των µεταφορών

Παρόλο που οι κάτοχοι οχήµατος είναι λιγότεροι, τα επίπεδα ρύπανσης σε ορισµένες πόλεις

των αναπτυσσόµενων χωρών υπερβαίνουν τα επίπεδα των ανεπτυγµένων χωρών. Η
κυκλοφορία των αυτοκινήτων, που αποτελεί τον µεγαλύτερο παράγοντα ρύπανσης, είναι

υπεύθυνη για το 90% των εκποµπών µονοξειδίων του άνθρακα και µολύβδου, για τα δύο
τρίτα των οξειδίων του αζώτου και οξειδίων υδρογονάνθρακα και για τις περισσότερες

εκποµπές σωµατιδίων στις αστικές περιοχές. Η ρύπανση αυξάνεται ακόµη περισσότερο λόγω
ελλιπούς εφαρµογής των κανονισµών για τη συντήρηση των οχηµάτων, καυσίµων χαµηλής

ποιότητας, ελάχιστης συντήρησης των µηχανών, ιδίως των δίχρονων, για τον καθορισµό
χρήσεων γης και για τη διαχείριση της κυκλοφορίας. Επίσης, η εκµετάλλευση και η



14

συντήρηση των µεταφορικών µέσων δεν µειώνουν αρκετά τα επίπεδα των εκποµπών, ούτε
και περιορίζουν τον θόρυβο και τη σκόνη, που ανέρχονται σε υψηλά επίπεδα στις αγροτικές

περιοχές και σε ακόµη υψηλότερα στις αστικές περιοχές.

2.5.7. Να περιοριστούν τα ατυχήµατα ώστε να ελαττωθούν οι κοινωνικές και

περιβαλλοντικές επιπτώσεις :

Τα τροχαία ατυχήµατα αποτελούν τον δεύτερο σηµαντικότερο λόγο θανάτου των ατόµων

µεταξύ 5 και 44 ετών στις αναπτυσσόµενες χώρες. Εκτός από την αθλιότητα µέσα στην οποία
ζουν, οι φτωχοί έχουν τρεις φορές περισσότερες πιθανότητες να σκοτωθούν σε τροχαίο

ατύχηµα από αυτούς που ανήκουν στη µεσαία τάξη. Το σχετικό οικονοµικό κόστος ανέρχεται
δε σε περίπου 1% του ΑΕΠ. Τα τροµερά αυτά στατιστικά στοιχεία οφείλονται άµεσα στην

ανεπαρκή εφαρµογή των κανόνων οδικής ασφάλειας και τις προδιαγραφές συντήρησης των
οχηµάτων, καθώς και στον τρόπο οδήγησης και στη συµπεριφορά των οδηγών.

Τα σιδηροδροµικά δυστυχήµατα είναι συχνότερα απ’ό,τι στις ανεπτυγµένες χώρες, µε
αποτέλεσµα να υπάρχουν µεγαλύτερες ζηµίες στις σιδηροδροµικές γραµµές, στον εξοπλισµό
και στα εµπορεύµατα. Τα δυστυχήµατα µε επιβατικά τρένα έχουν καταστροφικότερες
συνέπειες. Οι αναφορές θαλάσσιων ατυχηµάτων δεν είναι συστηµατικές εκτός από τις

περιπτώσεις στις οποίες έχουν χαθεί πολλές ζωές, και ο βαθµός της ζηµίας στο περιβάλλον
παραµένει σε µεγάλο βαθµό άγνωστος. Αυτά τα ατυχήµατα οφείλονται σε ελλιπή εφαρµογή

των συµφωνιών για την ασφάλεια κατά τη ναυσιπλοΐα και των διεθνών ναυτιλιακών
συµφωνιών. Η ασφάλεια των αεροπορικών µεταφορών σε πολλές χώρες δεν ανταποκρίνεται

στις διεθνείς προδιαγραφές, µε αποτέλεσµα το ποσοστό ατυχηµάτων να είναι πολύ υψηλό,
όπως π.χ. στην Αφρική νοτίως της Σαχάρας, όπου είναι 33 φορές υψηλότερο απ’ό,τι στην
Κοινότητα.

2.5.8. Να ενθαρρυνθεί η χρησιµοποίηση µεθόδων που βασίζονται στο εργατικό δυναµικό

Η τάση να χρησιµοποιούνται µέθοδοι µε µηχανικό εξοπλισµό στην κατασκευή και
συντήρηση περιορίζει τις ευκαιρίες απασχόλησης για τους ανειδίκευτους και

ηµιειδικευµένους εργάτες σε χώρες µε άφθονο εργατικό δυναµικό. Επίσης, οι σηµερινές
πρακτικές δεν παρέχουν ίσες ευκαιρίες απασχόλησης σε άντρες και γυναίκες. Οι γυναίκες
διευθύνουν το 22% περίπου των νοικοκυριών στην Αφρική, ποσοστό που ανέρχεται σε 60%
στις περιοχές µε µεγάλη µετανάστευση των αντρών. Ο τοµέας της κατασκευής και ιδίως της

συντήρησης δεν δηµιουργεί επαρκείς µακροπρόθεσµες θέσεις απασχόλησης.

2.5.9. Να µειωθεί η συµφόρηση των µεταφορών για να αναπτυχθούν οι αστικές οικονοµίες

Παρά το χαµηλότερο αριθµό ιδιωτικών οχηµάτων, η συµφόρηση αυξάνεται ταχύτερα στις
πόλεις των αναπτυσσόµενων χωρών, µε αποτέλεσµα να είναι ανεπαρκές το σύστηµα των

µεταφορών, να αυξάνεται το κόστος και να µειώνεται η ανταγωνιστικότητα των αγαθών και
υπηρεσιών. Εξάλλου στις πόλεις καθίσταται όλο και δυσκολότερη η ανάπτυξη βιοµηχανιών

µεταποίησης και υπηρεσιών, οι οποίες παράγουν πάνω από το µισό του ΑΕγχΠ. Εάν δεν
αλλάξουν οι αστικές πολιτικές, αυτά τα προβλήµατα ενδέχεται να δηµιουργήσουν άλλα,
οπότε θα περιορισθούν οι δυνατότητες απασχόλησης και θα αυξηθούν οι κοινωνικές
εντάσεις.

3. ΒΑΣΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ ΤΩΝ ΑΕΙΦΟΡΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

Για να επιτευχθούν οι ευρύτεροι στόχοι ανάπτυξης, πρέπει να υιοθετηθεί στις µεταφορές

τοµεακή προσέγγιση. Η προσέγγιση αυτή ισχύει για όλα τα δίκτυα - οδικά δίκτυα,
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σιδηροδρόµους, λιµένες και αεροδρόµια - καθώς και για τις υπηρεσίες που διευκολύνουν τη
διακίνηση αγαθών και ανθρώπων. Συνεπώς προτείνεται ένα πλαίσιο αναφοράς, το οποίο

περιλαµβάνει κοινές αρχές ανάπτυξης των µεταφορών, καθώς και αρχές για την προώθηση
της οικονοµικής και κοινωνικής ανάπτυξης, για την ένταξη των αναπτυσσόµενων χωρών στη

διεθνή οικονοµία και για την καταπολέµηση της ένδειας.

3.1. Κοινές αρχές ανάπτυξης των µεταφορών

Οι αρχές στις οποίες βασίζεται η συνεισφορά των µεταφορών στην ανάπτυξη είναι:

3.1.1. Οι µεταφορές πρέπει να αφορούν όλα τα ενδιαφερόµενα µέρη

Οι πολιτικές και τα προγράµµατα στον τοµέα των µεταφορών πρέπει να προβλέπουν λύσεις
για τις ανάγκες των ενδιαφερόµενων µερών σ’αυτό τον τοµέα. Ανεξάρτητα από το πόσο

απλές ή πολύπλοκες είναι οι λύσεις, απαιτούνται διαβουλεύσεις µε τα ενδιαφερόµενα µέρη
όσον αφορά τον προσδιορισµό τους και την εφαρµογή τους. Στα ενδιαφερόµενα µέρη που

πρέπει να συγκληθούν σε επίπεδο χώρας περιλαµβάνονται τα βασικά υπουργεία, οι
αντιπρόσωποι των χρηστών των µεταφορών, τα εµπορικά επιµελητήρια, οι ενώσεις αγροτών
και οι τοπικές κοινότητες. Οι χρηµατοδότες και οι χορηγοί πρέπει επίσης να περιληφθούν
σ’αυτό το διάλογο. Ο συνεχής διάλογος δηµιουργεί εµπιστοσύνη και αµοιβαίο σεβασµό και

καθιστά δυνατή τη συµµετοχή των ενδιαφερόµενων µερών στα συστήµατα µεταφορών.

Η αντιµετώπιση των αναγκών σε µεταφορές σε περιφερειακό επίπεδο προϋποθέτει τακτικές

συνεδριάσεις στα πλαίσια υφιστάµενων πλαισίων συνεργασίας καθώς και σε περιφερειακά
φόρουµ µεταφορών. Η επέκταση του διαλόγου σε περιφερειακό επίπεδο επιτρέπει να

εξετασθούν προβλήµατα εξάρτησης των µεσόγειων χωρών από τις χώρες διαµετακόµισης, ή
των µικρότερων νήσων από τα µεγαλύτερα αρχιπέλαγα ή τις ηπειρωτικές χώρες. Τα φόρουµ

αυτά βοηθούν να βελτιωθούν οι επενδύσεις στους δρόµους των µεταφορών.

3.1.2. Η παροχή αποδοτικών µεταφορών εξαρτάται από την εµπορευµατοποίηση και την

ιδιωτικοποίηση

Οι κυβερνήσεις πρέπει να κινηθούν προς την εµπορευµατοποίηση και την ενδεχόµενη

ιδιωτικοποίηση των "ιδιωτικών αγαθών" των µεταφορών ή των αγαθών µε ισχυρά
χαρακτηριστικά ιδιωτικών αγαθών, και να υιοθετήσουν εµπορική προσέγγιση για την παροχή

των "δηµόσιων αγαθών" ή των αγαθών µε ισχυρά χαρακτηριστικά δηµόσιων αγαθών. Τα
ιδιωτικά αγαθά περιλαµβάνουν τις υπηρεσίες µεταφορών, όπως οι υπηρεσίες των αστικών

δηµόσιων µεταφορών, των διοδίων, των σιδηροδρόµων, των λιµένων και αεροδροµίων, στις
οποίες η πρόσβαση των χρηστών ελέγχεται. Η υποδοµή των σιδηροδρόµων, των λιµένων και
αεροδροµίων, όπου ελέγχεται η πρόσβαση στο δίκτυο και όπου υπάρχει κάποια έλλειψη,
µπορεί να έχει επίσης ισχυρά χαρακτηριστικά ιδιωτικού αγαθού. Το βασικό είναι να

λειτουργήσουν επαγγελµατικά και αποτελεσµατικά αυτά τα µέσα µέσω της αξιόπιστης
διαχείρισης και σύµφωνα µε την πραγµατικότητα των συνθηκών της αγοράς. Η κυριότητα

δεν αποτελεί σηµαντικό θέµα. Το οδικό δίκτυο µπορεί γενικά να θεωρηθεί δηµόσιο αγαθό,
εφόσον η πρόσβαση του χρήστη δεν µπορεί να ελεγχθεί όπου δεν υπάρχει µεγάλη

κυκλοφορία. Οι υπηρεσίες µεταφορών, εποµένως, παρέχονται καλύτερα από τον ιδιωτικό
τοµέα. Αυτό ισχύει και για τις εµπορικότερες υποδοµές, συµπεριλαµβανοµένης της

λειτουργίας και συντήρησης των σιδηροδρόµων, λιµένων και αεροδροµίων.

Το οδικό δίκτυο, ως κύριος τρόπος χερσαίας µεταφοράς στα κράτη ΑΚΕ και ως δηµόσιο

αγαθό, προσελκύει περισσότερο το ενδιαφέρον των κυβερνήσεων. Οι κυβερνήσεις που
διαθέτουν περιορισµένους δηµόσιους πόρους πρέπει να εφαρµόζουν εµπορικές πρακτικές

κατά τη χρησιµοποίηση των κεφαλαίων και οποιουδήποτε πρόσθετου εισοδήµατος που
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προέρχεται από τέλη που καταβάλλουν οι χρήστες. Αυτό απαιτεί µία πολιτική και κέντρα
λήψης αποφάσεων που θα εξετάζουν αυστηρά τις αιτήσεις για επενδύσεις στον τοµέα των

µεταφορών και θα ελέγχουν τις προϋποθέσεις στις οποίες βασίζονται, διότι οι προϋποθέσεις
αυτές διαµορφώνουν τις τοµεακές στρατηγικές και τα προγράµµατα. Οι κυβερνήσεις που

υιοθετούν εµπορικές πρακτικές και συνεργάζονται µε τον ιδιωτικό τοµέα για να παράσχουν
έργα υποδοµής και υπηρεσίες θα χρησιµοποιήσουν µε τον καλύτερο τρόπο τους

περιορισµένους πόρους.

3.1.3. Οι επιπτώσεις των µεταφορών στο περιβάλλον πρέπει να περιορίζονται στο ελάχιστο

Η αντιµετώπιση των επιπτώσεων των µεταφορών στο περιβάλλον αρχίζει µε τη θέσπιση
εθνικών διατάξεων που είναι σύµφωνες µε τους στόχους που έχουν συµφωνηθεί στις διεθνείς

συµβάσεις. Οι εθνικές διατάξεις πρέπει επίσης να προσαρµοσθούν για να λάβουν υπόψη τα
µηχανοκίνητα οχήµατα, τα πλοία και τα αεροπλάνα που χρησιµοποιούνται. Οι µη

µηχανοκίνητες µεταφορές πρέπει επίσης να προωθούνται, όπως π.χ. το ποδήλατο, το οποίο
χρησιµοποιείται ελάχιστα σε πολλές αφρικανικές χώρες. Οι βασικές αυτές διατάξεις θα

προετοιµάσουν στη συνέχεια το έδαφος για µία στρατηγική που θα ελέγχει και θα επιβάλλει
τη συµµόρφωση µε τα εθνικά πρότυπα.

3.1.4. Οι µεταφορές και οι µετακινήσεις πρέπει να είναι ασφαλείς και να εκφράζουν τις
ανάγκες των δύο φύλων

Πρέπει να αναγνωριστεί πολιτικά το τεράστιο κόστος των ατυχηµάτων για την κοινωνία, και
να δοθεί µεγαλύτερη έµφαση στις διαφορετικές µεταφορικές ανάγκες των γυναικών και των

αντρών. Η προσαρµογή των διατάξεων αποτελεί βέβαια την αρχή, η συνέχεια της οποίας θα
είναι η συστηµατική εφαρµογή. Ωστόσο, για να βελτιωθεί πραγµατικά η ασφάλεια χρειάζεται

µεγαλύτερη ευαισθητοποίηση των επιχειρήσεων µεταφορών και των χρηστών και των πεζών.
Αυτό, βέβαια απαιτεί περισσότερο διάλογο µεταξύ των κυβερνήσεων, των παρεχόντων

υπηρεσίες µεταφορών και της κοινωνίας, ώστε να βρεθούν τρόποι να αντιµετωπισθούν οι
ανάγκες των δύο φύλων.

3.1.5. Οι αποφάσεις στον τοµέα των µεταφορών απαιτούν συνεπή και αξιόπιστα στοιχεία που
βασίζονται σε έρευνα

Η παρακολούθηση της εξέλιξης του τοµέα των µεταφορών και οι επιπτώσεις της για τους
δικαιούχους είναι βασική για την αξιολόγηση των προηγούµενων αποφάσεων και για τη

βελτίωση της διαδικασίας λήψης αποφάσεων. Αυτό προϋποθέτει τακτικές έρευνες και
αξιολογήσεις όσον αφορά τις τεχνικές, οικονοµικές και κοινωνικές πτυχές, δεδοµένου ότι οι

χώρες πρέπει να αφοµοιώνουν την εµπειρία που έχει αποκτηθεί αλλού. Αυτό σηµαίνει επίσης
ενίσχυση της ερευνητικής ικανότητας, ώστε να διασφαλιστεί ότι οι τροποποιήσεις που

επιφέρουν τα αποτελέσµατα των τελευταίων διεθνών ερευνών παρέχουν ορθές λύσεις σε όλες
τις χώρες. Η απόκτηση αυτών των πρακτικών γνώσεων δεν στοιχίζει και τα αποτελέσµατα

µπορούν να καλύψουν µε το παραπάνω το κόστος, εφόσον οι αποφάσεις που λαµβάνονται
είναι καλύτερες.

3.2. Αρχές που ευνοούν τη σταθερή και διαρκή οικονοµική και κοινωνική ανάπτυξη

Τα συστήµατα µεταφορών αποτελούν έναν από τους βασικούς παράγοντες της οικονοµικής

και κοινωνικής ανάπτυξης. Χωρίς την κατάλληλη πρόσβαση στις θέσεις απασχόλησης, στην
ιατρική περίθαλψη, στην εκπαίδευση και σε άλλες κοινωνικές παροχές, η ποιότητα ζωής

υποβαθµίζεται, και χωρίς την πρόσβαση στους πόρους και στις αγορές, η ανάπτυξη
παραµένει στάσιµη. Για τους σκοπούς αυτούς πρέπει να ληφθούν τα επόµενα µέτρα :
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3.2.1. Οι µεταφορές πρέπει να έχουν το ορθό και απαιτούµενο µερίδιο στους εθνικούς
προϋπολογισµούς

Αυτό απαιτεί να υπάρχει φορολογική ισορροπία µεταξύ των µεταφορών και των άλλων
ανταγωνιστικών τοµέων, αφού ληφθούν υπόψη οι γενικοί δηµοσιονοµικοί πόροι και οι

συµβιβασµοί µεταξύ των τοµέων. Κατά τον προγραµµατισµό της χορήγησης των πόρων
πρέπει να ληφθούν υπόψη η µεσοπρόθεσµη βιωσιµότητα του µακροοικονοµικού πλαισίου και

η δίκαιη κατανοµή µεταξύ των περιοδικών και κεφαλαιουχικών δαπανών. Τα κριτήρια που
θα υπερισχύσουν για τις επενδύσεις πρέπει να είναι οι επιπτώσεις των επενδυτικών δαπανών

για τη χρηµατοδότηση των περιοδικών δαπανών.

3.2.2. Η χρηµατοδότηση της συντήρησης πρέπει να αποτελέσει προτεραιότητα

Επειδή οι πόροι είναι περιορισµένοι, πρέπει να δοθεί προτεραιότητα στη συντήρηση και όχι
στις επενδύσεις για βελτίωση, για νέα έργα υποδοµής ή για εξοπλισµό. Αυτό σηµαίνει ότι

πρέπει να επιλεγούν ρεαλιστικά πρότυπα κατασκευής και εξοπλισµού, που θα ικανοποιούν τη
ζήτηση, και συγχρόνως θα παρέχουν προτεραιότητα στη συντήρηση. Ίσως χρειαστεί διάφορα
µέρη των δικτύων να λειτουργούν σε χαµηλότερα επίπεδα υπηρεσίας και, σε ακραίες
περιπτώσεις, να περιορισθεί το µέγεθος των δικτύων. Ο περιορισµός δε των δικτύων στο

στρατηγικό τους µέγεθος βελτιώνει τα χρηµατοδοτικά µέσα για τη συντήρηση. Ο βασικός
κανόνας εξακολουθεί να ισχύει : η οικοδόµηση πρέπει να γίνεται σε βάσεις που µπορούν να

συντηρηθούν.

3.2.3. Η αποτελεσµατικότητα των µεταφορών εξαρτάται από τη βελτιστοποίηση και την

ολοκλήρωση των υφιστάµενων µέσων

Η καλύτερη χρησιµοποίηση της υφιστάµενης υποδοµής και των υπηρεσιών θα αποτρέψει τη

δηµιουργία πλεονάζουσας µεταφορικής ικανότητας στα διάφορα µεταφορικά µέσα. Πρέπει
δηλαδή να εξεταστεί ο ρόλος και η αποτελεσµατικότητα των διαφόρων µεταφορικών µέσων,
π.χ. του οδικού δικτύου έναντι του σιδηροδροµικού ή ακτοπλοϊκού. Επίσης µπορεί να
απαιτήσει τη δηµιουργία συνδέσµων µεταξύ των µεταφορικών µέσων για να βελτιωθεί η

αποδοτικότητα του κόστους. Αναµφίβολα προϋποθέτει την εναρµόνιση των διατάξεων και
διαδικασιών για τη µεταφορά των αγαθών µεταξύ των µεταφορικών µέσων ώστε να

αποφεύγονται οι καθυστερήσεις κατά τη µεταφόρτωση. Η ένταξη των µεταφορικών µέσων
στους κύριους δρόµους διαµετακόµισης θα αποφέρει πιθανές οικονοµίες από τη λειτουργία

τους και θα οδηγήσει σε αποτελεσµατικότερες υπηρεσίες µεταφορών.

3.2.4. Οι υπηρεσίες µεταφορών πρέπει να βελτιώσουν τις εταιρικές σχέσεις µεταξύ δηµόσιου

και ιδιωτικού τοµέα

Ο δηµόσιος τοµέας πρέπει να αναπτύξει τις εταιρικές σχέσεις µε τον ιδιωτικό τοµέα που

χρησιµοποιεί την εµπειρία του για την κινητοποίηση χρηµατοδοτικών µέσων και την
εµπορική διαχείριση. Αυτές οι εταιρικές σχέσεις παρέχουν διάφορες δυνατότητες για

συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα, π.χ., συµβάσεις διαχείρισης, παραχωρήσεις, µισθώσεις και
συµβάσεις κατασκευής, λειτουργίας και παράδοσης (ΒΟΤ). Παρόµοιες εµπορικές

προσεγγίσεις µπορούν να εφαρµοστούν στη διαχείριση και λειτουργία του οδικού δικτύου και
όπου το επιτρέπουν οι συνθήκες της αγοράς, µε την ιδιωτικοποίηση ορισµένων βοηθητικών

υπηρεσιών. Η ίδια προσέγγιση ισχύει επίσης για τα συστήµατα µεταφοράς που
χρησιµοποιούνται κυρίως από τις µη µηχανοκίνητες µεταφορές. Σ’αυτό το επίπεδο, οι

εταιρικές σχέσεις δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα ευνοούν τη συµµετοχή στην ανάλογη
υποδοµή και ικανοποιούν καλύτερα τις ανάγκες για υπηρεσίες µεταφορών µε χαµηλό κόστος.
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Η δηµιουργία εταιρικών σχέσεων µεταξύ δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα χρησιµοποιεί όλο το
φάσµα των ικανοτήτων και πόρων για αποδοτικότερες και αποτελεσµατικότερες µεταφορές.

3.2.5. Ο δηµόσιος τοµέας πρέπει να αποκτήσει νέα θέση στις διατάξεις για τις µεταφορές

Για να αυξηθεί η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα πρέπει να ενισχυθούν ορισµένες

αρµοδιότητες των δηµόσιων αρχών, των οποίων ο ρόλος θα είναι κυρίως η πολιτική, ο
σχεδιασµός, η νοµοθεσία, η εποπτεία και ο έλεγχος, ώστε να υπάρχουν συνεχή στοιχεία και

πληροφορίες για την αγορά. Αυτό προϋποθέτει αρµοδιότητες για την προσαρµογή του
κανονιστικού πλαισίου που παρέχει επιλογές για τη χρηµατοδότηση των µεταφορών από τον

ιδιωτικό τοµέα, διασφαλίζει ίση πρόσβαση στην αγορά των µεταφορών, επιτρέπει τον
ελεύθερο ανταγωνισµό εντός και µεταξύ των διαφόρων µεταφορικών µέσων, καθώς και τη
βελτίωση των τρόπων χορήγησης αδειών για τα οχήµατα, του τεχνικού ελέγχου και της
φόρτωσης των οχηµάτων. Η προσαρµογή αυτή προϋποθέτει επίσης την ικανότητα

συµβιβασµού των διαφόρων βαθµών εµπορευµατοποίησης από την απλή λύση της
υπεργολαβίας, τις συµφωνίες ανάθεσης έως την ιδιωτικοποίηση σε πλήρη κλίµακα. Ο

µεταβαλλόµενος αυτός ρόλος θα αναληφθεί σε επίπεδα κεντρικής και τοπικής διοίκησης και
θα οδηγήσει τις µεταφορές στη βελτίωση της κοινωνικής προόδου και στην υποστήριξη της

ανάπτυξης του εµπορίου σε όλα τα επίπεδα.

3.3. Αρχές για την ένταξη των αναπτυσσόµενων χωρών στη διεθνή οικονοµία

Οι µεσόγειες χώρες και ορισµένα κράτη-νησιά αντιµετωπίζουν µεγαλύτερες δυσχέρειες
οικονοµικής ένταξης απ’ό,τι οι παράλιες και ηπειρωτικές χώρες. Οι δυσχέρειες αυτές

οφείλονται στις µεγαλύτερες αποστάσεις της οδικής µεταφοράς στα λιµάνια, στην εξάρτηση
από τις πολιτικές µεταφορών και τις διαδικασίες των χωρών διαµετακόµισης. Τα

αποµονωµένα νησιά βασίζονται περισσότερο στις θαλάσσιες και αεροπορικές µεταφορές,
στις οποίες έχουν ελάχιστη επιρροή. Εκτός από τις αρχές για την οικονοµική και κοινωνική

ανάπτυξη, πρέπει να ληφθούν υπόψη τα εξής:

3.3.1. Η διαµετακοµιστική κυκλοφορία πρέπει να γίνεται ελεύθερα ώστε να βελτιωθεί η

ανταγωνιστικότητα του εµπορίου

Για να καταστούν ανταγωνιστικά τα προϊόντα µιας αναπτυσσόµενης χώρας, πρέπει να

απλουστευθούν οι εθνικές διατάξεις και οι διαδικασίες όσον αφορά τις οδικές,
σιδηροδροµικές και αεροπορικές διαµετακοµιστικές µεταφορές, τα τελωνεία, τις

υγειονοµικές και µεταναστευτικές διατυπώσεις. Αυτό θα απαιτήσει µεγαλύτερη περιφερειακή
συνεργασία για την εναρµόνιση των διαδικασιών. Τα µέτρα αυτά θα ενισχυθούν επίσης µε

την ανάπτυξη συµπληρωµατικών µεταξύ τους πολιτικών στον τοµέα της ανάπτυξης και του
εµπορίου βασικό χαρακτηριστικό για τις συµφωνίες ελευθέρωσης του εµπορίου που

υπογράφει η Κοινότητα µε τις αναπτυσσόµενες χώρες.

3.3.2. Για να αυξηθεί η ανταγωνιστικότητα του εµπορίου πρέπει να µειωθεί ο χρόνος

µεταφοράς

Αυτό µπορεί να επιτευχθεί µε την πραγµατική εφαρµογή των διεθνών συµφωνιών

διαµετακόµισης και µε την απλούστευση των διαδικασιών κατά τις εισαγωγές και εξαγωγές
µέσω λιµένων και αεροδροµίων, σε όλες τις χώρες. Τα µικρότερα νησιά, που εξαρτώνται

περισσότερο από τις θαλάσσιες µεταφορές µπορούν να επωφεληθούν από τη µεγαλύτερη
ελευθέρωση των θαλάσσιων µεταφορών. Οι χώρες που εξαρτώνται από µακρές χερσαίες

µεταφορές πρέπει να βελτιώσουν τη σύνδεση µεταξύ των λιµένων και τα δίκτυα χερσαίων
µεταφορών και να καταργήσουν τα µη φυσικά εµπόδια. Η βελτίωση των διαδικασιών
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ελέγχων των εγγράφων και οι φυσικοί σύνδεσµοι στην αλυσίδα των µεταφορών θα
συµβάλουν στη µείωση του χρόνου µεταφοράς.

3.3.3. Οι µεταφορές πρέπει να επωφελούνται από τις προηγµένες τεχνολογίες

Η χρησιµοποίηση προηγµένων τεχνολογιών θα βελτιώσει την ανταγωνιστικότητα των

αναπτυσσοµένων χωρών µε την προσαρµογή τους στις ταχείες µεταβολές της διεθνούς
οικονοµίας που οφείλονται στην παγκοσµιοποίηση του εµπορίου. Οι προηγµένες τεχνολογίες
είναι επίσης απαραίτητες για τη συµµόρφωση µε τα διεθνή πρότυπα σε ορισµένους τοµείς,
όπως η διαχείριση των αεροπορικών µεταφορών και οι τεχνολογίες της πληροφόρησης που

εφαρµόζονται στη διαχείριση των δικτύων µεταφορών. Οι νέες διαστηµικές τεχνολογίες,
όπως η ανάπτυξη συστηµάτων δορυφορικής πλοήγησης µπορούν να προσφέρουν σηµαντικά

κέρδη σε µεγάλης έκτασης ή/και αποµακρυσµένες περιοχές όπου η συµβατική χερσαία
βοήθεια προς την πλοήγηση είναι πολυδάπανη για να διατηρηθεί. Για να υπάρξει όφελος από

τις νέες τεχνολογίες πρέπει να επεκταθούν οι τοπικές εταιρικές σχέσεις του δηµόσιου και του
ιδιωτικού τοµέα, για να υπάρξουν σύνδεσµοι µε τους ευρωπαϊκούς οργανισµούς που

εργάζονται σ’αυτούς τους τοµείς.

3.4. Αρχές για την καταπολέµηση της ένδειας

Οι φτωχές αγροτικές και αστικές κοινότητες δεν εξυπηρετούνται επαρκώς από τις µεταφορές.
Με µικρή πολιτική επιρροή για την πρόβλεψη µεταφορών, οι φτωχοί επιβαρύνονται

περισσότερο σε χρήµα για να φθάσουν στον τόπο εργασίας, στο χώρο εκπαίδευσης και στα
κέντρα υγείας, καθώς και στις αγορές προϊόντων και στην απόκτηση αγαθών. Αυτοί οι

περιορισµοί διαιωνίζουν την ένδεια. Εάν δεν βρεθούν τρόποι για να µετακινούνται
ευκολότερα µε ελάχιστο κόστος, η ένδεια δεν µπορεί να καταπολεµηθεί. Εκτός από τις αρχές

της οικονοµικής και κοινωνικής ανάπτυξης, πρέπει να ληφθούν υπόψη και οι επόµενοι
παράγοντες:

3.4.1. Οι αγροτικές περιοχές πρέπει να έχουν την ενδεδειγµένη υποδοµή και υπηρεσίες
µεταφορών

Στα συστήµατα µεταφορών της υπαίθρου κυριαρχούν οι δρόµοι, αλλά υπάρχουν και
εσωτερικές πλωτές µεταφορές και ναυτιλιακές υπηρεσίες για ορισµένα αρχιπελάγη. Αυτά τα

συστήµατα πρέπει να ανταποκρίνονται στις ανάγκες των πτωχών πληθυσµών που ζουν και
εργάζονται στις κοινότητες που εξυπηρετούν. Πρέπει λοιπόν να προσδιοριστούν τα

ενδεδειγµένα έργα υποδοµής και οι σχετικές υπηρεσίες, µε διαβουλεύσεις µε τις ίδιες τις
κοινότητες, οι οποίες σε πολλές περιπτώσεις θα πρέπει να αναλάβουν τη συντήρησή τους. Οι
κύριοι αυτοί χρήστες, ως επί το πλείστον χρήστες µη µηχανοκίνητων και ενδιάµεσων
µεταφορών, πρέπει να προσδιορίσουν πρότυπα σχεδιασµού που να ανταποκρίνονται απόλυτα

στη δυνατότητα συντήρησής τους. Π.χ. το να ασφαλτοστρωθούν οι δρόµοι δεν είναι
οικονοµικά βιώσιµο για τα περιστασιακά µηχανοκίνητα οχήµατα, γι’αυτό πρέπει να δοθεί

έµφαση στο να καλυφθούν οι ελάχιστες ανάγκες πρόσβασης.

3.4.2. Οι αστικές περιοχές χρειάζονται δηµόσιες µεταφορές διαφόρων επιπέδων

Οι δηµόσιες µεταφορές πρέπει να παρέχουν διάφορα επίπεδα υπηρεσίας που µπορούν να
αναλάβουν οικονοµικώς οι χαµηλόµισθοι και οι πτωχοί κάτοικοι των πόλεων. Επίσης πρέπει
να ανταποκρίνονται στις διαφορετικές ανάγκες µεταφοράς των γυναικών και των αντρών, οι
οποίες πολλές φορές είναι έντονες στις αστικές περιοχές. Για παράδειγµα, η παροχή

µεταφορών µετά τις ώρες αιχµής της µεταφοράς προς και από την εργασία, όπου επικρατούν
οι άντρες, θα επιτρέψει στις γυναίκες ίση πρόσβαση στην απασχόληση και σε άλλες

κοινωνικές υπηρεσίες. Γι’αυτούς που δεν είναι σε θέση να πληρώσουν εισιτήριο, είναι βασικό
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να υπάρχουν ασφαλή και επαρκή πεζοδρόµια και ποδηλατοδρόµοι. Η παροχή διαφόρων
δηµόσιων υπηρεσιών µεταφοράς και ταξιδίου αυξάνει την κινητικότητα, ιδίως των φτωχών.

3.4.3. Τα µη µηχανοκίνητα και ενδιάµεσα µεταφορικά µέσα χρειάζονται περισσότερη
υποστήριξη

Σε ορισµένες περιοχές, κυρίως αποµακρυσµένες αγροτικές περιοχές, ο µόνος τρόπος
µεταφοράς που έχουν οι πτωχοί για να µπορέσουν να συµµετάσχουν στην εγχώρια οικονοµία

είναι η πεζοπορία ή τα έλκηθρα που τα σύρουν ζώα και τα κάρα, τα ποδήλατα, οι
µοτοσικλέτες και τα τρακτέρ. Στις αστικές περιοχές, το 80% των µετακινήσεων γίνονται από

µη µηχανοκίνητα µέσα µεταφοράς. Η υποδοµή γι’αυτά τα µέσα µεταφοράς είναι λιγότερο
δαπανηρή και µπορούν να γίνουν πολλά για τη βελτίωση της ασφάλειας µε σχετικά χαµηλό

κόστος.

3.4.4. Οι µεταφορές πρέπει να χρησιµοποιούν µικρές επιχειρήσεις και να προωθούν τις

µεθόδους εργασίας που βασίζονται στο εργατικό δυναµικό

Οι µεταφορές πρέπει να αυξήσουν τη µακροπρόθεσµη απασχόληση µε τη στήριξη των

κυβερνητικών πολιτικών για την ανάπτυξη της εγχωρίου βιοµηχανίας κατασκευών. Με απλό
εξοπλισµό που κατασκευάζεται και συντηρείται τοπικά, οι µέθοδοι εργασίας που βασίζονται

στο εργατικό δυναµικό µπορούν να χρησιµοποιηθούν στην κατασκευή και συντήρηση
δρόµων µε αµµοχάλικο και χωµατόδροµων, καθώς και για ορισµένα έργα συντήρησης των

ασφαλτοστρωµένων δρόµων. Οι µέθοδοι αυτές όχι µόνον δηµιουργούν µακροπρόθεσµη
απασχόληση, αλλά όταν εφαρµόζονται ορθά, µπορεί και να κοστίζουν λιγότερο. Εξάλλου, µε
την ενίσχυση των δυνατοτήτων της τοπικής βιοµηχανίας κατασκευών θα αυξηθεί,
µακροπρόθεσµα, η ανταγωνιστικότητα στη συντήρηση και προµήθεια υποδοµής για τις

µεταφορές.

4. ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ ΓΙΑ ΤΗΝ ΕΠΙΤΕΥΞΗ ΤΗΣ ΑΕΙΦΟΡΙΑΣ

Για να εφαρµοσθούν οι αρχές στον τοµέα των µεταφορών που ευνοούν την οικονοµική
ανάπτυξη, αυξάνουν την πρόσβαση των πολιτών στην εκπαίδευση και στην υγεία, εντάσσουν
τις χώρες στη διεθνή οικονοµία και βελτιώνουν την ευηµερία των φτωχών, χρειάζεται µια
ευρεία στρατηγική. Η στρατηγική αυτή πρέπει να προτείνει αειφόρους µεταφορές, οι οποίες
να είναι οικονοµικά, δηµοσιονοµικά και θεσµικά βιώσιµες, φιλικές προς το περιβάλλον,
ασφαλείς και να λαµβάνουν υπόψη τα συµφέροντα του κοινωνικού συνόλου.

4.1. Στρατηγική για οικονοµική ισορροπία

Η οικονοµική βιωσιµότητα εξαρτάται από τη διατύπωση των δηµοσιονοµικών αναγκών των

µεταφορών στον εθνικό προϋπολογισµό. Η αύξηση της διαφάνειας της διαδικασίας λήψης
των αποφάσεων εξαρτάται από το εάν θα δοθεί προτεραιότητα στη χρηµατοδότηση της

υποδοµής και των µεταφορικών υπηρεσιών που αποδίδουν µεγαλύτερα κέρδη, όταν η τυπική
οικονοµική ανάλυση είναι ορθή. Αν και οι κοινωνικές υποχρεώσεις απαιτούν απαραιτήτως

επιχορηγήσεις, αυτές πρέπει ωστόσο να προορίζονται µόνο για τους δικαιούχους. Οι
απαραίτητες ενέργειες προτεραιότητας είναι :

4.1.1. Να δοθεί η ορθή προτεραιότητα στις δηµόσιες δαπάνες για τη χρηµατοδότηση των
µεταφορικών µέσων

Αυτό βοηθά τα όργανα λήψεως αποφάσεων στον τοµέα των µεταφορών να λαµβάνουν υπόψη
τους γενικούς φορολογικούς περιορισµούς και να επηρεάζουν τα αντισταθµίσµατα µεταξύ
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των τοµέων. Κατ’αυτόν τον τρόπο δηµιουργούνται τακτικές αξιολογήσεις της ανάπτυξης των
µεταφορών, του συντονισµού µεταξύ τους και της χρησιµοποίησης των διαφόρων

µεταφορικών µέσων, και του προγραµµατισµού της συντήρησης. Με αυτές τις ενέργειες
διασφαλίζεται ότι η συντήρηση έχει προτεραιότητα και ότι παρέχεται η ορθή προτεραιότητα

στις επενδύσεις για να αντιµετωπιστούν οι οικονοµικές και κοινωνικές ανάγκες και
κατ’αυτόν τον τρόπο καθορίζεται µία µεσοπρόθεσµη στρατηγική για τη χρηµατοδότηση των

µεταφορών.

4.1.2. Υποστήριξη του θεµιτού ανταγωνισµού για λογικές τιµές των υπηρεσιών

Επειδή πολλές φορές δηµόσιοι και ιδιωτικοί φορείς συµµετέχουν στην παροχή υπηρεσιών
µεταφοράς, είναι απαραίτητο να υπάρχει θεµιτός ανταγωνισµός στον καθορισµό των τιµών

των ναύλων, των εισιτηρίων και των τιµών για τους χρήστες του οδικού δικτύου. Η
προώθηση του θεµιτού ανταγωνισµού µεταξύ των µεταφορικών µέσων καθίσταται δυσχερής

όταν οι υπεύθυνοι φορείς έχουν ισχυρή εξουσία µονοπωλίου ή όταν οι παραχωρήσεις µπορεί
να οδηγήσουν σε προσωρινά µονοπώλια. Αυτό συµβαίνει κυρίως µεταξύ σιδηροδρόµων και

οδικού δικτύου, όπου η υποτιµολόγηση του οδικού δικτύου στρεβλώνει τη ζήτηση, ενώ οι
εξωπραγµατικές επιβαρύνσεις µπορούν να επιταχύνουν την παρακµή των σιδηροδρόµων. Με

φορείς στον τοµέα των µεταφορών που ορθά ζητούν όλο και περισσότερο ίσους όρους, η
τακτική αναπροσαρµογή των τιµών και των ναύλων είναι απαραίτητοι για τη διασφάλιση

θεµιτού ανταγωνισµού.

4.1.3. Επιλεγµένες επιχορηγήσεις στους δικαιούχους

Οι κυβερνήσεις πρέπει να αντιµετωπίσουν το θέµα των επιχορηγήσεων ώστε οι
ενδιαφερόµενες οµάδες να αποκοµίσουν τα αναµενόµενα οφέλη. Π.χ., παρόλο που τα

επιβατικά τρένα µεγάλων αποστάσεων δεν µπορούν να είναι εµπορικά βιώσιµα εάν οι
επιβάτες δεν µπορούν να αντιµετωπίσουν το κόστος των απαιτούµενων ναύλων για την

πλήρη κάλυψη του κόστους, η παροχή της υπηρεσίας πρέπει ωστόσο να συνεχιστεί για να
αντιµετωπιστεί η κοινωνική αυτή ανάγκη. Παρόµοια προβλήµατα αντιµετωπίζουν και τα

µικρά λιµάνια και αεροδρόµια και τα µικρά νησιά που έχουν µικρή εµπορική κίνηση. Σε όλες
τις περιπτώσεις, οι επιχορηγήσεις πρέπει να έχουν σαφή προορισµό, ώστε να αποφεύγονται η

αναποτελεσµατικότητα και οι περιττές δαπάνες που γίνονται συχνά όταν οι επιχορηγήσεις
παρεκκλίνουν τις εµπορικές αρχές.

4.2. Στρατηγική για δηµοσιονοµική επάρκεια

Η δηµοσιονοµική αειφορία των µεταφορών εξαρτάται από τη διάθεση επαρκών

δηµοσιονοµικών µέσων, και από την αποδοτική χρησιµοποίηση των κεφαλαίων. Με την
εφαρµογή εµπορικότερης προσέγγισης και την εισαγωγή περισσότερων ιδιωτικών υπηρεσιών

θα αυξηθεί η αποδοτικότητα της λειτουργίας των µεταφορών, θα βελτιωθεί η συντήρηση και
θα αποδοθούν κέρδη στους ενδιαφεροµένους. Οι κυριότερες απαραίτητες ενέργειες είναι :

4.2.1. Οι σιδηρόδροµοι πρέπει να περιορισθούν στις βασικές δραστηριότητές τους και να
συνάψουν συµβάσεις µε τον ιδιωτικό τοµέα

Οι σιδηρόδροµοι πρέπει να καταστούν χρηµατοοικονοµικά βιώσιµοι, ώστε να προσφέρουν
ασφαλείς και αξιόπιστες υπηρεσίες στους πελάτες. Καταρχάς θα πρέπει οι σιδηροδροµικές

εταιρείες να παραιτηθούν από µη σιδηροδροµικές δραστηριότητες, όπως π.χ. τα ξενοδοχεία
και νοσοκοµεία, αναθέσουν µε συµβάσεις περισσότερες υπηρεσίες σε ιδιωτικές επιχειρήσεις,
όπως την προµήθεια αµµοχάλικου, το κέιτερινγκ, την επισκευή και συντήρηση των
σιδηροδροµικών γραµµών. Το επόµενο στάδιο θα είναι µακροπρόθεσµες συµφωνίες

παραχώρησης, κατά κανόνα σε µία µόνο εταιρεία, που θα καλύπτουν την ανάθεση των
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βασικών σιδηροδροµικών υπηρεσιών, τον τροχαίο εξοπλισµό του σιδηροδροµικού
οργανισµού και τη συντήρηση της υποδοµής, όπως συµβαίνει σήµερα, π.χ., στο Μπουρκίνα

Φάσο, στην Ακτή του Ελεφαντοστού, στο Καµερούν, στην Ιορδανία, στη Μοζαµβίκη και στο
Μαλάουι.

4.2.2. Τα θαλάσσια και ποτάµια λιµάνια, τα αεροδρόµια και οι αεροπορικές υπηρεσίες
πρέπει να χρησιµοποιούν ιδιωτικούς φορείς

Ο ιδιωτικός τοµέας συµµετέχει ολοένα και περισσότερο στη διαχείριση των φορτίων
εµπορευµάτων, ιδίως των εµπορευµατοκιβωτίων, ενώ η χρηµατοδοτική µίσθωση πλεύρισης

σκαφών σε λιµάνια έχει εισαχθεί και πρέπει να ενθαρρυνθεί περισσότερο. Οι αεροπορικές
αρχές ιδιωτικοποιούν ολοένα και περισσότερες υπηρεσίες, όπως η διαχείριση των

αποσκευών, το κέιτερινγκ και η συντήρηση και ορισµένες προσφέρουν ακόµη και
βραχυπρόθεσµες συµβάσεις διαχείρισης. Τα έσοδα από την ιδιωτικοποίηση και από τις

επιβαρύνσεις που επιβάλλονται στους χρήστες και τους υποψηφίους, τα οποία
συγκεντρώνονται στις αεροπορικές αρχές και τις αρχές διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας

πρέπει να χρηµατοδοτούν τις σχετικές υπηρεσίες και να συγκεντρώνουν επαρκή
χρηµατοοικονοµικά µέσα για τη συντήρηση των υποδοµών

4.2.3. Η εξασφάλιση επαρκών εσόδων για τη συντήρηση του οδικού δικτύου

∆εδοµένου ότι οι συµβάσεις που αναθέτουν σε αναδόχους το οδικό δίκτυο είναι βιώσιµες

µόνο σε λίγες αναπτυσσόµενες χώρες, όπου υπάρχει αρκετά µεγάλη κυκλοφορία, θα ήταν
δύσκολο να αποβεί εµπορικά επιτυχής η πληρωµή για τη χρήση του οδικού δικτύου. Ως εκ
τούτου, οι υπηρεσίες που είναι αρµόδιες για το οδικό δίκτυο πρέπει να ενθαρρύνονται να
αυξήσουν τα έσοδά τους µε ένα σύστηµα χρέωσης των παρεχόµενων υπηρεσιών, όπως η

επιβολή στα καύσιµα ενός φόρου για τη συντήρηση των δρόµων. Η αύξηση των εσόδων
αποτελεί µόνον την αρχή. Η σταθερή και διαφανής διαχείριση έχει αποφασιστική σηµασία

για να διασφαλιστεί η βελτίωση της κατάστασης του οδικού δικτύου. Ένα πρώτο βήµα είναι
η θέσπιση ενός ταµείου για το οδικό δίκτυο µε διοικητικό συµβούλιο που θα περιλαµβάνει

σηµαντικό αριθµό αντιπροσώπων του ιδιωτικού τοµέα, όπως συµβαίνει σε πολλές χώρες
ΑΚΕ. Μεταξύ των χωρών που διαθέτουν ταµεία για το οδικό δίκτυο είναι το Μπουρκίνα

Φάσο, το Καµερούν, η Αιθιοπία, η Γκάνα, η Ιορδανία, το Μαλάουι, η Σιέρρα Λεόνε, η
Ζάµπια, η Υεµένη κ.ά.

4.3. Στρατηγική για θεσµική µεταρρύθµιση µε εµπορικό προσανατολισµό

Η θεσµική σταθερότητα προϋποθέτει, ως γενική αρχή, η πολιτική και η νοµοθεσία να

παραµένουν κρατικός τοµέας, ενώ η διαχείριση, η εκµετάλλευση και η συντήρηση της
υποδοµής και οι υπηρεσίες να εµπορευµατοποιούνται σταθερά και να ιδιωτικοποιούνται. Οι
σηµαντικότερες απαραίτητες ενέργειες είναι:

4.3.1. Η µεταρρύθµιση του δηµόσιου τοµέα

Καταρχάς πρέπει να διασαφηνιστούν οι αρµοδιότητες και τα καθήκοντα των διαφόρων και
συχνά επικαλυπτόµενων υπηρεσιών που ασχολούνται µε τις µεταφορές. Η κατανοµή των

ευθυνών για τις µεταφορές µε αυτόνοµους οργανισµούς ή µε τον ιδιωτικό τοµέα θα αυξήσει
τη θεσµική ακεραιότητα και θα βοηθήσει τις κυβερνήσεις να συγκεντρώσουν την προσοχή

τους στην πολιτική, το σχεδιασµό και τη νοµοθεσία. Κατά συνέπεια, πρέπει να ενισχυθούν οι
αρµοδιότητες σ’αυτούς τους τοµείς και να δοθούν κίνητρα στο προσωπικό που εργάζεται σε

αυτό το νέο δηµόσιο-ιδιωτικό περιβάλλον. Αυτοί οι τοµείς περιλαµβάνουν επιλογές για την
ιδιωτικοποίηση των έργων κατασκευής και συντήρησης της υποδοµής, την πολιτική

ανταγωνισµού σχετικά µε τη χορήγηση αδειών στους µεταφορείς, τον τεχνικό έλεγχο των
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οχηµάτων και τον έλεγχο της φόρτωσης. Αν και ορισµένοι από αυτούς τους τοµείς θα
αποτελέσουν το αντικείµενο υπεργολαβιών, παρόλα αυτά θα εξακολουθήσουν να υπόκεινται

στην αρµοδιότητα των κυβερνήσεων. Συνεπώς, µε τη θέσπιση εµπορικότερης στάσης
διαχείρισης και µε την ενίσχυση της ανάθεσης ευθυνών θα αυξηθεί το επίπεδο των

υπηρεσιών προς το κοινό.

4.3.2. Η εµπορευµατοποίηση της διαχείρισης των σιδηροδρόµων

Οι σιδηροδροµικές εταιρείες πρέπει να υιοθετήσουν εµπορικότερη προσέγγιση, ώστε να
καταστούν ανταγωνιστικότερες, ιδίως σε σχέση µε τις οδικές µεταφορές. Εάν δεν

ανταποκρίνονται στις ανάγκες των πελατών, το ποσοστό των σιδηροδροµικών µεταφορών θα
µειωθεί και η µόνη λύση θα είναι να κλείσουν. Συνεπώς, πρέπει να εισαχθούν εµπορικές

πρακτικές για να βελτιωθεί η ποιότητα των υπηρεσιών. Μία εφικτή λύση θα ήταν θα
δηµιουργηθούν εταιρικές σχέσεις του δηµόσιου µε τον ιδιωτικό τοµέα.

4.3.3. Αυτονοµία των λιµενικών και αερολιµενικών αρχών

Για να επιβιώσουν και να ακµάσουν σε ένα ολοένα ανταγωνιστικότερο εµπορικό περιβάλλον,
οι λιµενικές και αερολιµενικές αρχές πρέπει να καταστούν απόλυτα αυτόνοµες. Το πρώτο
βήµα θα πρέπει να είναι η αποδέσµευση από τις πολυάριθµες κρατικές υπηρεσίες που

ελέγχουν τις τιµές και τα τιµολόγια, τους κανόνες εργασίας και την παροχή επιχειρησιακών
υπηρεσιών. Οι ενέργειες αυτές, ωστόσο, χρειάζονται υποστήριξη µε ορθή εµπορική

διαχείριση και µεγαλύτερη συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στις δραστηριότητες. Οι αρχές
που συνεργάζονται περισσότερο µε τον ιδιωτικό τοµέα µπορούν να επιβάλουν στα λιµάνια

και τους αερολιµένες να πληρώνουν και να βελτιώνουν τις υπηρεσίες προς τους πελάτες,
όπως π.χ. στη Μοζαµβίκη, στην Κένυα, στη Ναµίµπια, κ.α.

4.3.4. Η υιοθέτηση εµπορικών πρακτικών για τη διαχείριση του οδικού δικτύου

Οι πρακτικές εµπορικής διαχείρισης συνεπάγονται ριζικές µεταρρυθµίσεις. Για το οδικό

δίκτυο είναι υπεύθυνοι πολλοί οργανισµοί, και το πρώτο βήµα θα είναι να διευκρινιστούν οι
αρµοδιότητές τους. Ουσιαστικά αυτό σηµαίνει να ανατεθεί ο έλεγχος του αγροτικού οδικού

δικτύου στις περιφέρειες, του αστικού οδικού δικτύου στις τοπικές αρχές και του βασικού
οδικού δικτύου στον κεντρικό οργανισµό που είναι αρµόδιος για το οδικό δίκτυο. Εν

συνεχεία πρέπει να συνδυαστούν οι πόροι και οι αρµοδιότητες, ώστε οι διαχειριστές να
µπορούν να ενεργήσουν αποτελεσµατικά. Είτε διοικείται από το δηµόσιο τοµέα είτε από

αυτόνοµους οργανισµούς, ο υπεύθυνος οργανισµός πρέπει να υιοθετήσει εµπορική στάση και
συστήµατα ιδίως όσον αφορά τη διαχείριση, τη λογιστική και τον έλεγχο. Πολλές χώρες

µελετούν εναλλακτικά συστήµατα διαχείρισης, αλλά η ανεπαρκής πολιτική δέσµευση
εµποδίζει τη δηµιουργία νέων οργανισµών ικανών να διασφαλίσουν ορθή διαχείριση των

δραστηριοτήτων, η οποία είναι απαραίτητη για την αποτελεσµατικότητα των οδικών δικτύων
και των υπηρεσιών µεταφορών.

4.3.5. Ιδιωτικοποίηση της διαχείρισης και συντήρησης του οδικού δικτύου

Η ανάθεση µε συµβάσεις στον ιδιωτικό τοµέα των υπηρεσιών και έργων αποδεικνύεται, στις
περισσότερες περιπτώσεις, περισσότερο αποδοτική συγκριτικά µε το κόστος και παράγει
ποιοτικά καλύτερα αποτελέσµατα απ’ό,τι όταν χρησιµοποιείται προσωπικό που απασχολείται

και ελέγχεται από την κυβέρνηση. Εξάλλου, η ανάθεση των υπηρεσιών σχεδιασµού και
εποπτείας θα παράσχει στους οργανισµούς που είναι υπεύθυνοι για το οδικό δίκτυο τη

δυνατότητα να χρησιµοποιούν εµπειρογνώµονες που στοιχίζουν υπερβολικά για να
προσληφθούν µε δηµόσιες δαπάνες. Το πρόσθετο κέρδος από τη σύναψη συµβάσεων είναι η
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αύξηση της ικανότητας σε τοπικό επίπεδο των συµβούλων και των αναδόχων, που αποτελεί
προϋπόθεση για τη θεσµική αειφορία.

4.4. Στρατηγική για την προστασία του περιβάλλοντος

Η πρόοδος προς συστήµατα µεταφορών που είναι φιλικά προς το περιβάλλον εξαρτάται από

τη µείωση των σηµερινών αιτίων ρύπανσης του περιβάλλοντος και από την πρόληψη των
επιπτώσεων από τη µελλοντική ανάπτυξη. Η αντιµετώπιση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης και

της ηχορύπανσης στο οδικό δίκτυο, στους σιδηροδρόµους και στην εναέρια κυκλοφορία
πρέπει να συνδυαστεί µε τη χρησιµοποίηση των ενδιάµεσων και µη µηχανοκίνητων

µεταφορικών µέσων. Εξάλλου, οι επιπτώσεις των χερσαίων και των θαλάσσιων µεταφορών
δεν πρέπει να αποτελούν απειλή για τα οικοσυστήµατα. Συνεπώς προτεραιότητα έχουν οι

επόµενες ενέργειες :

4.4.1. Η προσαρµογή των κανόνων και η βελτίωση των ελέγχων

Η αντιµετώπιση πολλών βασικών προβληµάτων µπορεί ίσως να αρχίσει µε την ένταξη των
εθνικών και διεθνών περιβαλλοντικών προτύπων στην πολιτική των µεταφορών. Αυτό

σηµαίνει ότι πρέπει να προσαρµοστούν οι υφιστάµενες ρυθµίσεις για την κυκλοφορία, που
καλύπτουν όλα τα µεταφορικά µέσα και να ενισχυθεί ο προγραµµατισµός των µεταφορών

ώστε να ληφθούν υπόψη οι επιπτώσεις στο περιβάλλον. Η αξιολόγηση της συµµόρφωσης µε
τους κανόνες δεν περιορίζεται στην αξιολόγηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων (ΑΠΕ),
περιλαµβάνει και την ανάλυση των σωρευτικών επιπτώσεων όλων των µεταφορικών µέσων.
Η αξιολόγηση πρέπει επίσης να λαµβάνει υπόψη τις συνέπειες για τους πόρους της γης και τις

αλλαγές των συστηµάτων χρήσης της γης, που προκαλεί η µετανάστευση των πληθυσµών και
η οικονοµική ανάπτυξη, στην οποία οφείλεται η βελτίωση της υποδοµής των µεταφορών και

των υπηρεσιών. Μια τέτοια πολιτική απαιτεί τη συνεργασία µεταξύ οργανισµών στον τοµέα
των µεταφορών και άλλων περιβαλλοντικών φορέων ώστε να λειτουργήσουν

αποτελεσµατικά συστήµατα ελέγχου, τα οποία αξιολογούν συνεχώς την πρόοδο στην
αντιµετώπιση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων.

4.4.2. Η µείωση των εκποµπών των οχηµάτων και η χρησιµοποίηση µη µηχανοκίνητων
µεταφορών

Η βούληση να τεθούν και να εφαρµοστούν ελάχιστοι κανόνες αποτελεί συχνά τη βάση για τη
µείωση των εκποµπών των οχηµάτων. Αυτό σηµαίνει, παραδείγµατος χάρη, ότι πρέπει να
ενισχυθούν οι τακτικοί έλεγχοι των οχηµάτων και αεροσκαφών, καθώς και τα αµεσότερα
µέτρα, όπως η χρησιµοποίηση αµόλυβδης βενζίνης. Στις αστικές περιοχές, όπου τα επίπεδα

ρύπανσης αυξάνονται ταχέως, πρέπει να αποκτήσει µεγαλύτερη σηµασία η πρόβλεψη µη
µηχανοκίνητων µεταφορών.

4.4.3. Η µείωση της ρύπανσης µε τον περιορισµό της κυκλοφοριακής συµφόρησης στις
αστικές περιοχές

Στις περισσότερες αστικές περιοχές, το πρώτο βήµα είναι να επιτευχθεί αποτελεσµατικότερη
κυκλοφορία που συνδυάζεται µε τη διαχείριση της ζήτησης µεταφοράς. Μπορούν να

ληφθούν απλά µέτρα, όπως παραδείγµατος χάρη η καλύτερη διαχείριση της κυκλοφορίας που
παρέχει προτεραιότητα στις λωρίδες για τα λεωφορεία και τα ποδήλατα, οι µονόδροµοι και ο
συγχρονισµός των σηµατοδοτών. Ο έλεγχος της ζήτησης µεταφοράς απαιτεί την απαγόρευση
στάθµευσης σε ορισµένες περιοχές, µέτρα για τον περιορισµό της κυκλοφορίας των

ιδιωτικών αυτοκινήτων και τη µείωση της πρόσβασης των εµπορικών οχηµάτων στις
περιοχές µε συµφόρηση κατά τις περιόδους αιχµής. Για να καταστούν επωφελή για το
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περιβάλλον τα µέτρα αυτά πρέπει να διασφαλιστεί η ανάλογη εφαρµογή των κανόνων
κυκλοφορίας και να βελτιωθούν πραγµατικά οι δηµόσιες µεταφορές.

4.4.4. Ο ρυπαίνων πρέπει να πληρώνει

Η φορολόγηση των εκποµπών πρέπει να συνεχίσει να αποτελεί µεσοπρόθεσµο στόχο. Μέχρις

ότου όµως εφαρµοστούν απλά και αποτελεσµατικά συστήµατα, οι περισσότερες χώρες θα
χρησιµοποιούν ως υποκατάστατο τη φορολόγηση των καυσίµων. Επειδή το κόστος των

καυσίµων στις αναπτυσσόµενες χώρες είναι κατά µέσον όρο το ήµισυ απ’ό,τι στις
βιοµηχανικές χώρες, είναι µεγάλο το περιθώριο για τον έλεγχο των περιβαλλοντικών

επιπτώσεων των οχηµάτων µε κινητήρα. Συνεπώς, η πρακτικότερη λύση εξακολουθεί να
είναι η χρέωση των χρηστών οχηµάτων µε διαφορετικά είδη άδειας και υψηλότερες τιµές των

καυσίµων.

4.4.5. Εκσυγχρονισµός των στόλων αεροσκαφών

Για τη µείωση των εκποµπών και του θορύβου των αεροσκαφών προϋπόθεση αποτελεί όλοι
οι φορείς να αναλάβουν υπεύθυνα τη δέσµευση να συµµορφωθούν µε τους διεθνείς

περιβαλλοντικούς κανόνες. Για να διατηρήσουν οι φορείς των αναπτυσσοµένων χωρών το
δικαίωµα χρησιµοποίησης των κύριων οδών και πρόσβασης στα αεροδρόµια σε παγκόσµιο

επίπεδο, είναι απαραίτητο να εκσυγχρονισθούν τα παλαιά αεροσκάφη. Σε πολλές χώρες, αυτό
θα απαιτήσει προσεκτικό προγραµµατισµό του εκσυγχρονισµού και προγράµµατα

αντικατάστασης, προκειµένου οι αεροπορικές εταιρείες τους να καταστούν ανταγωνιστικές
στην παγκόσµια αγορά, η οποία εξαπλώνεται ταχέως.

4.5. Στρατηγική που λαµβάνει υπόψη την ασφάλεια και τα κοινωνικά προβλήµατα

Για να καταστούν οι µεταφορές περισσότερο αποδεκτές κοινωνικά πρέπει να διασφαλιστούν

ασφαλή µέσα µεταφοράς και ταξιδίου, να προωθηθούν οι ενδιάµεσες µεταφορές και να
βελτιωθούν οι ευκαιρίες απασχόλησης.

Υπάρχουν διάφορες λύσεις :

4.5.1. Η βελτίωση της οδικής και σιδηροδροµικής ασφάλειας

Χρειάζεται µεγαλύτερη ευαισθητοποίηση του κοινού καθώς και αποτελεσµατικότερη
εφαρµογή των κανονισµών. Η βελτίωση της συµπεριφοράς των οδηγών και η

ευαισθητοποίηση των πεζών µπορεί να επιτευχθεί µε την εφαρµογή αυστηρότερων κανόνων
στις σχολές οδηγών, µε τη διοργάνωση εκστρατειών για τη δηµόσια ασφάλεια και µε την

καλύτερη εκπαίδευση, όσον αφορά την ασφάλεια, στα σχολεία. Τα µέτρα αυτά πρέπει να
συνοδεύονται από υποχρεωτική εφαρµογή των κανόνων συντήρησης των οχηµάτων και

περιορισµούς στη φόρτωση των οχηµάτων. Οι σιδηροδροµικές εταιρείες πρέπει να
πραγµατοποιούν τακτικούς ελέγχους και συντήρηση των σιδηροδροµικών γραµµών, καθώς
και να τηρούν τους κανόνες φόρτωσης. Η βελτίωση της ασφάλειας σε όλους αυτούς τους
τοµείς θα περιορίσει το κόστος, αλλά και τα επιπλέον δεινά που υφίστανται οι οικογένειες,
και ιδίως οι πτωχοί, εξαιτίας αυτών των ατυχηµάτων.

4.5.2. Η τήρηση των διεθνών κανόνων ασφάλειας στις θαλάσσιες και αεροπορικές

µεταφορές

Τα ατυχήµατα στα παράκτια ύδατα µπορούν να προβλεφθούν µε την εφαρµογή απλών

µέτρων για τη βελτίωση της διαθεσιµότητας και αξιοπιστίας των βοηθητικών συστηµάτων
της ναυσιπλοΐας. Εξάλλου, οι λιµενικές αρχές πρέπει να συµµορφώνονται µε τους κανόνες
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που έχει θεσπίσει ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (IMO). Επίσης, η αεροπορική
ασφάλεια εξαρτάται από την τήρηση των διεθνών κανόνων, όπως ο έλεγχος της εναέριας

κυκλοφορίας και οι επικοινωνίες µε τα βοηθητικά συστήµατα πλοήγησης, που καθορίζει ο
∆ιεθνής Οργανισµός Πολιτικής Αεροπορίας. Με την τήρηση των διεθνών κανόνων

ασφάλειας, το κοινό και οι εµπορικοί παράγοντες θα αποκτήσουν µεγαλύτερη εµπιστοσύνη
στις αεροπορικές και θαλάσσιες µεταφορές, και κατ’αυτόν τον τρόπο θα αυξηθεί η

ανταγωνιστικότητα των µεταφορικών αυτών µέσων.

4.5.3. Η δηµιουργία ευκαιριών απασχόλησης και η αντιµετώπιση του πλεονάζοντος

προσωπικού

Με την αύξηση της συµµετοχής του ιδιωτικού τοµέα στη διαχείριση των µεταφορών και στις

εργασίες σ’αυτόν τον τοµέα πρέπει να δηµιουργηθούν περισσότερες θέσεις απασχόλησης
εφόσον ο δηµόσιος τοµέας αποσύρεται. Θέσεις εργασίες χρειάζονται σε όλα τα επίπεδα, αλλά
µεγαλύτερη ανάγκη υπάρχει για το ηµι-ειδικευµένο και ανειδίκευτο εργατικό δυναµικό. Ως
εκ τούτου, οι µικροµεσαίες επιχειρήσεις χρειάζονται υποστήριξη και κατάρτιση για τη

χρησιµοποίηση µεθόδων που βασίζονται στο εργατικό δυναµικό. Η κατάρτιση αυτή πρέπει να
περιλαµβάνει τη γνώση των εθνικών πρακτικών και κανόνων σχετικά µε την εργασία, που
θεσπίζει το ∆ιεθνές Γραφείο Εργασίας ώστε να διασφαλίζονται ίσες ευκαιρίες στους άνδρες
και στις γυναίκες και να αποφεύγεται η εκµετάλλευση των εργαζοµένων, και ιδίως των

ανηλίκων. Ο περιορισµός του µεγέθους του δηµόσιου τοµέα, κυρίως όπου το πλεονάζον
προσωπικό ανέρχεται σε πολύ µεγάλο αριθµό ατόµων, θα απαιτήσει προσεκτική κοινωνική

διαχείριση ώστε να µειωθούν οι κοινωνικές δυσχέρειες.

4.5.4. Η βελτίωση των ενδιάµεσων µεταφορών

Η µεγαλύτερη διάθεση ενδιάµεσων µεταφορών θα εξυπηρετήσει άνδρες και γυναίκες. Η
χρησιµοποίησή τους θα περιορίσει το χρόνο µετακίνησης των γεωργικών προϊόντων, θα

διευκολύνει την πρόσβαση στις τοπικές αγορές και θα µειώσει το βάρος της µεταφοράς
ύδατος και συλλογής καυσόξυλων. Οι δηµόσιες αρχές πρέπει να παράσχουν ευνοϊκό

περιβάλλον που ενθαρρύνει τη χρησιµοποίηση και προωθεί την ανταγωνιστική αγορά που
παράγει προσιτά από οικονοµικής πλευράς µεταφορικά µέσα, ιδίως ποδήλατα. Οι κάτοχοι
µεταφορικών µέσων που σύρονται από ζώα θα χρειαστούν κατάρτιση για την απόκτηση
ζωοτεχνικών γνώσεων και για την πρόσβαση στις υπηρεσίες ζωικής παραγωγής. Για να

αποδώσουν πλήρως καρπούς οι ενδιάµεσες µεταφορές πρέπει να χρησιµοποιούνται από τις
γυναίκες και να επιδιωχθεί η έγκρισή τους από τις αρµόδιες διοικητικές υπηρεσίες.

5. ΟΙ ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΕΣ ΕΝΕΡΓΕΙΕΣ

Η Κοινότητα και τα κράτη µέλη µοιράζονται από κοινού µε τις αναπτυσσόµενες χώρες

ευθύνη για την επίτευξη ενός κοινού στόχου αειφόρων µεταφορών µε ασφαλέστερη
µετακίνηση για όλους. Αυτό είναι προφανές λόγω του ολοένα και µεγαλύτερου αριθµού

χωρών που συµµετέχουν σε φόρουµ όπως το Πρόγραµµα Πολιτικής για τις Μεταφορές στην
Αφρική νοτίως της Σαχάρας (SSATP),η Επιτροπή για τις Μεταφορές και τις Επικοινωνίες

της SADC (Southern Africa Development Community),η Γενική Εταιρική Σχέση για την
Οδική Ασφάλεια και το Ευρωµεσογειακό Φόρουµ για τις Μεταφορές. Ωστόσο, για να

επιτευχθεί αυτός ο κοινός στόχος χρειάζεται πολιτική δέσµευση για µεταρρυθµίσεις και
έγκριση στρατηγικών για οικονοµικά προσιτές µεταφορές. Εάν πληρούνται αυτές οι

προϋποθέσεις, τότε η Κοινότητα και τα κράτη µέλη µπορούν να βοηθήσουν τις
αναπτυσσόµενες χώρες ΑΚΕ να δηµιουργήσουν αειφόρους µεταφορές µε την ενίσχυση των

προγραµµάτων τοµεακής ανάπτυξης.
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5.1. Απαραίτητη προϋπόθεση η πολιτική δέσµευση και η συµµετοχή των
ενδιαφερόµενων µερών

Η δέσµευση των κυβερνήσεων σε πολιτικό επίπεδο και η σταθερή πρόθεση να διασφαλιστεί
ορθή διοίκηση του τοµέα αποτελεί απαραίτητη προϋπόθεση, ώστε οι προσπάθειες για

µεταρρύθµιση και αειφορία να µην είναι βραχείας διάρκειας. Ωστόσο, οι πολιτικοί και η
διοίκηση πρέπει να αρχίσουν διάλογο σχετικά µε την πολιτική και τη διαχείριση του τοµέα µε

τα βασικά ενδιαφερόµενα µέρη. Αυτό θα συµβάλει όχι µόνο στην αύξηση της συµµετοχής
όσων καταβάλλουν τις µεγαλύτερες συνεισφορές για τη µεταρρύθµιση, αλλά θα επιτρέψει

στη διοίκηση να προωθήσει εταιρικές σχέσεις µε τον ιδιωτικό τοµέα, παραδείγµατος χάρη µε
τη διαχείριση και συνδιαχείριση των συµβάσεων για τα ταµεία των οδικών δικτύων. Εάν οι
δικαιούχες κυβερνήσεις δεν είναι έτοιµες να αρχίσουν το διάλογο µε τα βασικά
ενδιαφερόµενα µέρη και να επιδείξουν πολιτική δέσµευση σε σταθερή βάση, τότε η στήριξη

της Κοινότητας, σε συντονισµό µε τα κράτη µέλη προς τις µεταφορές πρέπει να σταµατήσει.

5.2. Η επιδίωξη τοµεακής προσέγγισης για αειφόρους µεταφορές

Η θέσπιση τοµεακής προσέγγισης είναι απαραίτητη για την ολοκλήρωση των µεταφορικών
µέσων και των υπηρεσιών τους ώστε οι δικαιούχοι των µεταφορών να µπορούν να διαθέτουν

καλύτερη υποδοµή, και οικονοµικότερες και ασφαλέστερες µεταφορές. Αυτό θα γίνει µε την
ενίσχυση της ικανότητας των µεταφορικών οργανισµών και φορέων του δηµόσιου και του

ιδιωτικού τοµέα. Επίσης πρέπει να δοθούν σ’αυτούς τους οργανισµούς οι
χρηµατοοικονοµικοί και ανθρώπινοι πόροι, ώστε να εκπληρώσουν τις αρµοδιότητές τους.
Όσον αφορά τη στήριξη της υποδοµής και των υπηρεσιών πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή
στα στρατηγικά δίκτυα και στις περιφερειακές οδούς µεταφορών. Για την Κοινότητα και τα

κράτη µέλη, αυτό σηµαίνει ότι πρέπει να εγκαταλειφθούν τα µεµονωµένα σχέδια και να
χρηµατοδοτηθούν τα προγράµµατα τοµεακής ανάπτυξης που διασφαλίζουν ότι τα συστήµατα

µεταφορών ανταποκρίνονται πλήρως στις ανάγκες της κοινωνίας.

5.3. Προώθηση της διατροπικότητας για οικονοµικά αποδοτική χρήση του

εξοπλισµού των µεταφορών

Προτού γίνουν νέες µεγάλες επενδύσεις, πρέπει να βελτιωθεί η χρήση του υφιστάµενου

εξοπλισµού µέσω της προώθησης των διατροπικών µεταφορών και της εξάλειψης των
µειονεκτηµάτων των εναλλαγών των µεταφορών, που αυξάνουν το κόστος των µεταφορών

και εµποδίζουν την εµπορική ανταγωνιστικότητα. Η βελτίωση αυτής της χρήσης απαιτεί
µέσα, λογικές τιµές των µεταφορικών µέσων, ώστε να ενθαρρύνεται ο ανταγωνισµός.
Ωστόσο, ο καθορισµός των τιµών δεν πρέπει να εκφράζει µόνο το κόστος της προµήθειας,
της λειτουργίας και της συντήρησης, αλλά πρέπει να λαµβάνει υπόψη και εξωτερικούς

παράγοντες, όπως το περιβαλλοντικό κόστος. Η παράλειψη αυτού του κόστους µπορεί να
ευνοήσει έναν τρόπο µεταφοράς εις βάρος άλλου. Η Κοινότητα και τα κράτη µέλη θα

ενθαρρύνουν την ανάπτυξη της διατροπικής αποδοτικότητας, που τονώνει τον ανταγωνισµός
χωρίς να αποκλείει τη συµπληρωµατικότητα, παρέχοντας έτσι στους χρήστες µεγαλύτερη

δυνατότητα επιλογής των µεταφορικών υπηρεσιών.

5.4. Η εµπορευµατοποίηση και ιδιωτικοποίηση για µεταφορικά µέσα σε προσιτές

τιµές

Οι υπηρεσίες µεταφορών δεν παρέχονται πλέον αποκλειστικά από το δηµόσιο τοµέα, αλλά σε

συνεργασία µε τον ιδιωτικό τοµέα µε συµφωνίες εµπορευµατοποίησης, ιδιωτικοποίησης και
εταιρικών σχέσεων µεταξύ δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα. Οι σιδηρόδροµοι, τα λιµάνια και

τα αεροδρόµια παρέχουν ήδη ευκαιρίες για την εµπορευµατοποίηση ορισµένων
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δραστηριοτήτων και υπηρεσιών. Η Κοινότητα και τα κράτη µέλη θα συνεχίζουν να
υποστηρίξουν τη συνέχιση αυτής της τάσης εµπορευµατοποίησης, και εφόσον οι συνθήκες

είναι ευνοϊκές, τη µετάβαση στην ιδιωτικοποίηση.

Τα οδικά δίκτυα ως "δηµόσια αγαθά" θα εξακολουθήσουν να ανήκουν κυρίως στο δηµόσιο

τοµέα, στις περισσότερες αναπτυσσόµενες χώρες όπου η ροή της κυκλοφορίας παραµένει
µέτρια. Οι οδικές µεταφορές, ωστόσο, παραµένουν σε όλα τα επίπεδα υπηρεσία που

παρέχεται κυρίως από τον ιδιωτικό τοµέα. Όµως η εµπορευµατοποίηση της διαχείρισης του
οδικού δικτύου αποτελεί απαραίτητη προϋπόθεση για την αειφορία του οδικού τοµέα. Η

υποστήριξη της Κοινότητας και των κρατών µελών θα συνδέεται στενά µε την επιδίωξη
αυτής της διαδικασίας εµπορευµατοποίησης.

5.5. Ευαισθητοποίηση στο θέµα της προστασίας του περιβάλλοντος, της ασφάλειας
και της κοινωνικής πτυχής

Αν και τα θέµατα αυτά, που έχουν κοινά σηµεία, αποτελούν αναπόσπαστο µέρος της
τοµεακής προσέγγισης, ωστόσο χρειάζονται ειδική προσοχή, διότι κατά το παρελθόν δεν

δόθηκε η δέουσα προσοχή στις ανησυχίες της κοινής γνώµης. Για να γίνει αυτό, πρέπει να
ληφθούν εκ των προτέρων µέτρα που θα περιορίσουν στο ελάχιστο τις άµεσες

περιβαλλοντικές επιπτώσεις των µεταφορών, καθώς και µέτρα που θα αξιοποιήσουν τα
πλεονεκτήµατα για το περιβάλλον, όπως π.χ. η σταδιακή κατάργηση της χρήσης καυσίµων

που περιέχουν µόλυβδο, η βελτίωση της συντήρησης των οχηµάτων, τα σχέδια διαχείρισης
της κυκλοφορίας και οι περιφερειακές οδοί για την παράκαµψη των πόλεων. Επίσης,
οποιαδήποτε έµµεση περιβαλλοντική συνέπεια των µεταφορών στον οικονοµικό και
κοινωνικό τοµέα πρέπει να αντιµετωπίζεται στο πλαίσιο αυτού του τοµέα. Εποµένως, η

στήριξη της Κοινότητας και των κρατών µελών θα ενθαρρύνει την υιοθέτηση δυναµικής
στάσης έναντι των µεταφορών και του περιβάλλοντος σε τοµεακό, εθνικό και περιφερειακό

επίπεδο, καθώς και στην ευρύτερη συζήτηση των κλιµατικών µεταβολών.

Επίσης βασικό είναι η ασφάλεια να αποτελεί προτεραιότητα για να µειωθεί το υπερβολικά

υψηλό κόστος των τροχαίων ατυχηµάτων από οικονοµικής και κοινωνικής πλευράς. Επίσης,
δεν πρέπει να λησµονείται η ασφάλεια των αεροπορικών και των θαλάσσιων µεταφορών.
Εξάλλου, οι µεταφορές πρέπει επίσης να παρέχουν ισότητα ευκαιριών στους άνδρες και στις
γυναίκες, να ανταποκρίνονται στις ειδικές ανάγκες τους για µετακίνηση, καθώς και για

καλύτερες προοπτικές απασχόλησης. Στα θέµατα αυτά θα δώσουν προτεραιότητα η
Κοινότητα και τα κράτη µέλη στα πλαίσια των πολιτικών τους για την ενίσχυση του τοµέα

των µεταφορών, προς το συµφέρον του κοινωνικού συνόλου και ιδιαίτερα των φτωχών
πληθυσµών.

5.6. Ενέργειες προτεραιότητας της Κοινότητας και των κρατών µελών

Η κοινοτική στήριξη καθορίζεται κατά το µεγαλύτερο µέρος από το περιφερειακό και εθνικό

ενδεικτικό πρόγραµµα, τα οποία ανταποκρίνονται στις προτεραιότητες του τοµέα των
µεταφορών που έχουν συµφωνηθεί σε αµοιβαία βάση µεταξύ της Επιτροπής και των

δικαιούχων χωρών ή περιφερειών. Στον καθορισµό αυτών των προτεραιοτήτων πρέπει να
περιλαµβάνεται η πείρα της Κοινότητας στον τοµέα της ελευθέρωσης και ιδιωτικοποίησης

των µεταφορών, της διασυνοριακής ολοκλήρωσης κτλ. Αυτός ο διάλογος θα διασφαλίσει,
εποµένως, ότι οι κοινοτικές ενέργειες και τα χρηµατοδοτικά µέσα θα είναι περισσότερο

προσαρµοσµένα στα αναπτυσσόµενα συστήµατα αειφόρων εσωτερικών και εξωτερικών
µεταφορών. Αυτές οι ενέργειες καθίστανται ολοένα και περισσότερο συµπληρωµατικές των

ενεργειών των κρατών µελών, χάρη στις προσπάθειες αµοιβαίου συντονισµού και
συντονισµού µε τις δικαιούχους χώρες. Οι συµπληρωµατικές αυτές ενέργειες, είτε σε εθνικό
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είτε σε περιφερειακό επίπεδο, ακολουθούν την τοµεακή προσέγγιση, η οποία περιγράφεται
στις κατευθυντήριες γραµµές της Ευρωπαϊκής Επιτροπής σχετικά µε τον τοµέα των

µεταφορών - "Προς την υποδοµή αειφόρων µεταφορών - πρακτική τοµεακή προσέγγιση" που
δηµοσιεύτηκε το 1996.

5.6.1. Σε εθνικό επίπεδο

Κατά την εφαρµογή ενός προγράµµατος ανάπτυξης του τοµέα των µεταφορών πρέπει

καταρχάς να ληφθούν υπόψη οι πτυχές της αειφορίας, η δε πρόοδος στις τοµεακές
µεταρρυθµίσεις πρέπει να αντιστοιχεί στην πρόοδο των επιτόπου εργασιών. Αυτό σηµαίνει

ότι θα επιτευχθεί συµφωνία σχετικά µε τους στόχους και την έκταση των τοµεακών
µεταρρυθµίσεων που απαιτούνται για να διασφαλιστεί η αειφορία τόσο στο δηµόσιο όσο και

στον ιδιωτικό τοµέα, και κατ’αυτό τον τρόπο θα εξασφαλιστεί µία ισορροπία της
χρηµατοδότησης των υλικών επενδύσεων. Η ισορροπία αυτή θα καθοριστεί από το βαθµό

προσέγγισης της αειφορίας εκ µέρους του τοµέα των µεταφορών και του συγκεκριµένου
µεταφορικού µέσου. Η Κοινότητα και τα κράτη µέλη θα πρέπει να υποστηρίξουν, σε

κεντρικό και αποκεντρωµένο επίπεδο ενέργειες όπως π.χ. :

• οι οργανισµοί µεταφορών να χαράξουν πολιτικές και στρατηγικές που βασίζονται σε

βιώσιµο οικονοµικό προγραµµατισµό, ασφαλή τοµεακή χρηµατοδότηση, ιδίως για τη
λειτουργία και τη συντήρηση, ελάχιστες περιβαλλοντικές επιπτώσεις και µεγαλύτερη
ασφάλεια·

• οι κεντρικές και τοπικές υπηρεσίες προγραµµατισµού, να διατυπώσουν, µε τη συµµετοχή

των ενδιαφερόµενων µερών, στρατηγικές και προγράµµατα που προβλέπουν κατάλληλες
και οικονοµικά προσιτές µεταφορές·

• µέτρα που περιλαµβάνουν τον περιορισµό των περιβαλλοντικών επιπτώσεων στις
στρατηγικές και στα προγράµµατα για τις µεταφορές·

• ενέργειες που ανταποκρίνονται στις ανάγκες µεταφοράς των δύο φύλων, ιδίως στις
αστικές περιοχές·

• ενηµέρωση και εφαρµογή του νοµικού, θεσµικού και κανονιστικού πλαισίου, για τις

υπηρεσίες των µεταφορών, για τη δηµιουργία εταιρικών σχέσεων µεταξύ του δηµόσιου
και του ιδιωτικού τοµέα και για την αύξηση των ευκαιριών πρόσβασης στην υποδοµή των
µεταφορών και την αγορά των υπηρεσιών·

• µέτρα για τη διασφάλιση της εφαρµογής των διεθνών συµφωνιών για τις µεταφορές που
έχουν υπογράψει οι αναπτυσσόµενες χώρες·

• στρατηγικές ασφάλειας για όλους τους χρήστες των µεταφορών, είτε µηχανοκίνητων είτε

µη µηχανοκίνητων, συµπεριλαµβανοµένων των εκστρατειών για την εφαρµογή του
κώδικα οδικής κυκλοφορίας·

• µέτρα για την αύξηση των ευκαιριών µεγαλύτερης εµπορευµατοποίησης και
ιδιωτικοποίησης του τοµέα των µεταφορών·

• µέτρα ενθάρρυνσης του δηµόσιου και του ιδιωτικού τοµέα για τη δηµιουργία νέων
εταιρικών σχέσεων για τη διαχείριση των µεταφορών και την παροχή υπηρεσιών·

• αναδιάρθρωση των οργανισµών µεταφορών για την ανάληψη σηµαντικότερου ρόλου όσον

αφορά τη ρύθµιση και εποπτεία, στα πλαίσια µεγαλύτερης συµµετοχής του ιδιωτικού
τοµέα·

• προώθηση της χρησιµοποίησης συµβούλων και εργοληπτών του ιδιωτικού τοµέα για τη
διαχείριση και τη συντήρηση των δικτύων µεταφορών·
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• µέτρα που αυξάνουν όσο το δυνατό περισσότερο τις ευκαιρίες απασχόλησης, ιδίως όταν
συνδέονται µε την υποδοµή για τις µετακινήσεις και τις µεταφορές·

• υιοθέτηση των αποτελεσµάτων της έρευνας και των ενδεδειγµένων και αποτελεσµατικών

τεχνολογιών, καθώς και χρησιµοποίηση της υφιστάµενης δορυφορικής υποδοµής για την
πλοήγηση και τον εντοπισµό·

• εισαγωγή µαθηµάτων για τις αειφόρους µεταφορές στα προγράµµατα πανεπιστηµιακών
σπουδών, αδελφοποίηση µε τα ευρωπαϊκά όργανα και δηµιουργία κέντρων τελειοποίησης·

• θέσπιση απλών συστηµάτων ελέγχου των αποτελεσµάτων, που µπορούν να εξασφαλίσουν

ταχεία γνώση των αποτελεσµάτων ώστε να επέλθουν αλλαγές στις στρατηγικές και

δραστηριότητες εντός και εκτός του τοµέα.

Εντούτοις η στήριξη φυσικών ενεργειών, µε τις κατάλληλες προαναφερθείσες τοµεακές

ενέργειες θα µπορούσε να καλύψει :

• τις υπηρεσίες µεταφορών που βελτιώνουν την κινητικότητα των πληθυσµών που ζουν στις
αγροτικές και αστικές κοινότητες, καθώς και τη µεταφορά των αγαθών·

• τα δίκτυα υποδοµής όπου προτεραιότητα πρέπει να δοθεί στη συντήρηση και
αποκατάσταση, πριν από τη βελτίωση και την αγορά νέου εξοπλισµού.

5.6.2. Σε περιφερειακό επίπεδο

Η Κοινότητα και τα κράτη µέλη έχουν την ευκαιρία να διαδραµατίσουν µοναδικό ρόλο στην
ανάπτυξη των περιφερειακών πρωτοβουλιών και στην υποστήριξη των περιφερειακών οδών

µεταφορών, παρέχοντας κατ’αυτόν τον τρόπο προστιθέµενη αξία και συµπληρώνοντας τις
εµπορικές δραστηριότητες και τις δραστηριότητες των µεταφορών σε εθνικό επίπεδο. Για το

σκοπό αυτό θα’πρεπε να υπάρχει συνεργασία µε τους περιφερειακούς οργανισµούς και τους
οργανισµούς µεταφορών προκειµένου :

• να χαραχθούν, µε τη συµµετοχή των ενδιαφερόµενων µερών, οι στρατηγικές και τα
προγράµµατα στον τοµέα των ενδεδειγµένων και οικονοµικά προσιτών µεταφορών·

• να ενταχθούν τα προληπτικά µέτρα για το περιβάλλον στις εργασίες για τις µεταφορές και
στην ανάπτυξη των περιφερειακών µεταφορών·

• να βελτιωθεί η χρησιµοποίηση των διαφόρων µεταφορικών µέσων καθώς και η

αποτελεσµατικότητα των συνδυασµένων µέσων µεταφοράς κατά µήκος των κύριων οδών
µεταφοράς·

• να εναρµονιστούν και να εφαρµοστούν οι κανόνες, τα πρότυπα και οι διαδικασίες
µεταφορών·

• να προωθηθεί η ευρύτερη υιοθέτηση διεθνών συστάσεων και συµβάσεων στον τοµέα των

µεταφορών π.χ. από την Οικονοµική Επιτροπή των Ηνωµένων Εθνών για την Ευρώπη και

από την Οικονοµική και Κοινωνική Επιτροπή για την Ασία και τον Ειρηνικό των
Ηνωµένων Εθνών·

• να διευκολύνονται το εµπόριο υπό διαµετακόµιση και οι διασυνοριακές διατυπώσεις.

Ωστόσο η υποστήριξη των φυσικών ενεργειών, µε τις ανωτέρω ενδεδειγµένες τοµεακές
ενέργειες θα µπορούσε να καλύψει :

• τα περιφερειακά δίκτυα µεταφορών για τη διευκόλυνση της περιφερειακής ολοκλήρωσης
και του εµπορίου·
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• την υποστήριξη για τη βελτίωση της αξιοπιστίας της θαλάσσιας και εναέριας ασφάλειας,
καθώς και για την ανάπτυξη ενός γενικού δορυφορικού συστήµατος πλοήγησης
διαλειτουργικού µε το σύστηµα EGNOS (European Geostationary Navigation Overlay
Service).

5.7. Συντονισµός µε τα κράτη µέλη και άλλους χορηγούς

Ο συντονισµός σε εθνικό επίπεδο, µεταξύ της Επιτροπής των κρατών µελών και άλλων
χορηγών, και της κυβέρνησης θα ενταθεί σε τοµεακό επίπεδο και θα ενισχύσει κατ’αυτό τον

τόπο µια συνεπή στρατηγική στη χρηµατοδότηση προγραµµάτων τοµεακής ανάπτυξης.
Οµοίως, ο συντονισµός που προωθεί η Επιτροπή σε κεντρικό επίπεδο µε τα κράτη µέλη µε

τακτικές συναντήσεις των οµάδων εµπειρογνωµόνων θα συµβάλει :

• στην ευρύτερη κάλυψη των τοµεακών θεµάτων, για να περιληφθούν, παραδείγµατος χάρη,
ο συντονισµός των στρατηγικών σε περιφερειακό επίπεδο·

• στην αναζήτηση αποτελεσµατικότερης χρησιµοποίησης των χρηµατοδοτικών µέσων·

• στη βελτίωση της παρακολούθησης αυτού του τοµέα, π.χ. µε τον καθορισµό της ορθής

πρακτικής και κοινών αξιολογήσεων.

Σε διεθνές επίπεδο, η Επιτροπή θα συνεχίσει τις ενέργειες συντονισµού µε τα κράτη µέλη, µε
άλλους χορηγούς και µε διεθνείς χρηµατοδοτικούς οργανισµούς στα πλαίσια οργάνων όπως ο
ΟΟΣΑ, το SSATPκτλ. Στα όργανα αυτά υπάρχουν πολλοί χορηγοί και δικαιούχες χώρες, και
τα πρακτικά αποτελέσµατα που έχουν επιτευχθεί δείχνουν σαφώς την προστιθέµενη αξία της
συνεργασίας. Τα διδάγµατα από το SSATPεφαρµόζονται και θεωρούνται εξίσου εφαρµόσιµα
σε άλλες περιοχές των αναπτυσσόµενων χωρών. Εποµένως, ο συντονισµός µε την Κοινότητα
και µε τους άλλους χορηγούς και τις εταιρικές χώρες πρέπει να αναπτυχθεί, ώστε να
δηµιουργηθεί µεγαλύτερη συνοχή µεταξύ των βασικών αυτών χρηµατοδοτών του τοµέα των

µεταφορών.

5.8. Ο ρόλος της ανακοίνωσης στη συσχέτιση της πολιτικής µε την πρακτική

εφαρµογή

Η ανακοίνωση παρουσιάζει ένα γενικό πλαίσιο που παρέχει τη δυνατότητα στις µεταφορές

των αναπτυσσοµένων χωρών να συµβάλουν πραγµατικά στην επίτευξη των στόχων
ανάπτυξης που καθορίζονται στη συνθήκη για την Ευρωπαϊκή Ένωση. Το πλαίσιο αυτό

περιλαµβάνει τις αρχές και τη στρατηγική µιας τοµεακής προσέγγισης για τον καθορισµό του
ρόλου των µεταφορών στις στρατηγικές για την εθνική και περιφερειακή ανάπτυξη. Επίσης
αποτελεί τη βάση για τον καθορισµό της κοινοτικής στήριξης προς αυτές τις στρατηγικές. Η
παρούσα ανακοίνωση, µαζί µε τις κατευθυντήριες γραµµές της Επιτροπής για τον τοµέα των

µεταφορών «Προς µιας αειφόρο υποδοµή των µεταφορών: τοµεακή προσέγγιση στην
πράξη», παρέχει συγκεκριµένη στήριξη για την εκτίµηση και την εφαρµογή αειφόρων

προγραµµάτων στον τοµέα των µεταφορών. Επίσης, η εφαρµογή της τοµεακής προσέγγισης
της ανακοίνωσης θα διασφαλίσει τη συνοχή και συµπληρωµατικότητα µεταξύ των πολιτικών

της Κοινότητας και των κρατών µελών και της οικονοµικής στήριξης του τοµέα των
µεταφορών.
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Παράρτηµα 1
Εκταµίευση των κεφαλαίων στις χώρες ΑΚΕ

Περιφερειακή κατανοµή για το 4ο, 5ο, 6ο και 7ο ΕΤΑ σε χιλιάδες ευρώ

Καραϊβική Ειρηνικός +
Ινδικός
Ωκεανός

∆υτική

Αφρική

Ανατολική

Αφρική

Κεντρική

Αφρική

Μεσηµβρινή

Αφρική

4ο ΕΤΑ 17.467,000 9.892,000 161.194 121.354,270 61.234,000 55.608,000

5ο ΕΤΑ 13.153,000 17.993,000 125.456,000 151.154,000 143.555,000 71.308,290

6ο ΕΤΑ 108.033,820 73.463,788 459.971,665 520.538,863 194.496,950 248.182,755

7ο ΕΤΑ 230.999,456 54.436,800 452.630,374 366.107,499 164.788,032 311.826,466

Σηµείωση : Για το 4ο και το 5ο ΕΤΑ υπάρχουν στοιχεία µόνο για τις οδικές µεταφορές

Breakdown by Region
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Τοµεακή κατανοµή για το 4ο, 5ο, 6ο και 7ο ΕΤΑ σε χιλιάδες ευρώ

Οδικές

µεταφορές

Σιδηροδροµικές

µεταφορές

Θαλάσσιες

µεταφορές

Αεροπορικές

µεταφορές

4ο ΕΤΑ 426.749,000 n.a. n.a. n.a.

5ο ΕΤΑ 522.619,000 n.a. n.a. n.a.

6ο ΕΤΑ 1.177.839,876 151.400,784 152.146,568 111.940,089

7ο ΕΤΑ 1.329.544,396 41.301,739 48.344,997 50.021,257

Σηµείωση : Για το 4ο και το 5ο ΕΤΑ υπάρχουν στοιχεία µόνο για τις οδικές µεταφορές

Breakdown by Sector
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ΛΟΜΕ IV - 8 ο

ΕΤΑ 1995-2000

ΧΟΡΗΓΗΣΕΙΣ ΣΤΟΝ ΤΟΜΕΑ ΤΩΝΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

ΕΕΠ ΣΥΝΟΛΟ ΕΕΠ

(εκατ. EURO)
Σύνολο ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

(εκατ. EURO)

∆υτική Αφρική 1488 502

Κεντρική Αφρική 410 254

Ανατολική Αφρική 928 499

Κεντρική Αφρική 410 254

Μεσηµβρινή Αφρική 975 300

Καραϊβική 453 93

Ειρηνικός 114 21

Ινδικός Ωκεανός 261 112

ΣΥΝΟΛΟ 4648 1781

ΠΕΠ ΣΥΝΟΛΟ ΠΕΠ

(εκατ. EURO)
Σύνολο ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

(εκατ. EURO)

∆υτική Αφρική 228 180

Ανατολική Αφρική 194 145

Κεντρική Αφρική 84 55

Μεσηµβρινή Αφρική 121 54

Καραϊβική 90 36

Ειρηνικός 35

Ινδικός Ωκεανός 30

ΣΥΝΟΛΟ 782 470

ΣΥΝΟΛΟ ΕΕΠ/ΠΕΠ
(εκατ. EURO)

Σύνολο ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

(εκατ. EURO)

ΣΥΝΟΛΟ ΕΕΠ + ΠΕΠ 5430 2251
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Τοµέας των µεταφορών - ΕΕΠ ΚΑΙ ΠΕΠ 8ου ΕΤΑ

∆ΥΤΙΚΗ ΑΦΡΙΚΗ

Περιοχή του Σαχέλ Παράκτια ∆υτική Αφρική Κόλπος της Γουϊνέας ΣΥΝΟ-
ΛΟ

Πράσι
-νο
Ακρω-
τήριο

Γουϊ
νέα
Μπι
σά-
ου

Γουϊνέα
Κόνακρ
υ

Γκά-
µπια

Μαυρι
-τανία

Σενεγά
λη

Σιέρρ
α

Λεόν
ε

Μπου
ρ-κίνα
Φάσο

Ακτή
Ελεφα

-
ντοστ
ού

Γκάνα Λιβερί
α

Μάλι Μπε-
νίν

Νίγη
ρ

Νιγη
-ρία

Τόγκ
ο

Σύνολο
ΕΕΠ (εκατ.
EURO)

30 47 154 28,5 77 140 111,5 180 120 130 - 189 120,5 160 - - 1487,5

Μεταφορές
% του
ΕΕΠ

55 50 31 20 60 16,4 30 55 - 42 - 45 55 - - -

Μεταφορές
(εκατ.
EURO)

16,5 23,5 48 5,7 46,2 23 33,5 99 - 55 - 85 66,3 - - - 501,7

ΚΕΝΤΡΙΚΗ ΑΦΡΙΚΗ

Καµερούν Κεντραφρ.
∆ηµοκρατία

Κογκό
(Λ∆)

Γκαµπόν Ισηµερινή Γ. Τσάντ Κογκό
(∆)

ΣΥΝΟΛΟ

Σύνολο ΕΕΠ (εκατ.
EURO)

133 102 33,5 - 141,5 410

Μεταφορές
του ΕΕΠ

53 80 80 - 53

Μεταφορές
(εκατ. EURO)

70,5 81,6 26,8 - 75 253,9
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ΑΝΑΤΟΛΙΚΗ ΑΦΡΙΚΗ

Κέρας της Αφρικής Ανατολική Αφρική ΣΥΝΟΛΟ

Τζιµπο
υτί

Ερυθρ
αία

Αιθιοπί
α

Σοµα-
λία

Σουδάν Μπου-
ρούντι

Κένυα Ουγκάντα Ρουάντα Τανζανία

Σύνολο
ΕΕΠ (εκατ.
ΕURO)

22 - 294 - - - 161 210 - 240,5 928

Μεταφορές
% του ΕΕΠ

60 - 68 - - - 31,06 55 - 50

Μεταφορές
(εκατ.
EURO)

13,2 - 200 - - - 50 115,5 - 120 498,7

ΜΕΣΗΜΒΡΙΝΗ ΑΦΡΙΚΗ

Μεσηµβρινή Αφρική Νότια Αφρική (SACU) ΣΥΝΟΛΟ

Αγκόλα Μαλά
ουι

Μοζαµ-
βίκη

Σαο Τοµέ
&

Πρίνσιπε

Ζάµπια Ζιµπά-
µπουε

Μποτσο-
υάνα

Λεσοθο Ναµίµπια- Σουαζιλά-
νδη

Σύνολο ΕΕΠ
(εκατ.
EURO)

167 174 214,5 9,5 138 110 38 43 52 29 975

Μεταφορές
% του ΕΕΠ

70 40 39 75 - - - 45 4,88

Μεταφορές
(εκατ.
EURO)

117 69,6 84 7,1 - - - 19 2,54 299,24
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ΚΑΡΑΪΒΙΚΗ

Βόρεια Καραϊβική Νότια Καραϊβική ΣΥΝΟ-
ΛΟ

Μπα
-

χάµε
ς

Μπελί
ζ

Αϊτή Τζαµά
ικα

∆οµι-
νικανή
∆ηµ.

Αντί-
γκουα

&
Μπαρµ
πούντα

Μπαρ-
µπά-
ντος

∆οµί
-νικα

Γρενά
δα

Γουιά
να

Άγ.
Χριστό-
φορος
& Nέβις

Αγία
Λου-
κία

Άγ.
Βικέ-
ντιος &
Γρενα-
δίνες

Σουρ
ινάµ

Τρινι-
ντάντ &
Τοµπά-
γκο

Σύνολο ΕΕΠ
(εκατ. EURO)

4,5 9,5 148 60 106 4,5 7 6,5 6,5 32 3 6 6 32,5 21 453

Μεταφορές %
του ΕΕΠ

100 53 32 25 - - - - - - - - 65 -

Μεταφορές
(εκατ. EURO)

4,5 5 47,36 15 - - - - - - - - 21 - 92,86

ΕΙΡΗΝΙΚΟΣ

Φίτζι Κιριµπάτι Παπούα –
Νέα Γουινέα

Νήσοι
Σολοµώντα

∆υτικές
Σαµόα

Τόνγκα Τουβαλού Βανουάτου ΣΥΝΟΛΟ

Σύνολο ΕΕΠ (εκατ.
EURO)

25,5 8,5 50 19 11,5 7 1,9 9,5 132,9

Μεταφορές
% του ΕΕΠ

- - - 55 95 - - -

Μεταφορές
(εκατ. EURO)

- - - 10,45 11 - - - 21,45

ΙΝ∆ΙΚΟΣ ΩΚΕΑΝΟΣ

Κοµόρες Μαδαγασκάρη Μαυρίκιος Σεϋχέλλες ΣΥΝΟΛΟ

Σύνολο ΕΕΠ (εκατ. EURO) 27,5 188,5 39,5 5,5 261

Μεταφορές % του ΕΕΠ 50 50 10 -

Μεταφορές (εκατ. EURO) 13,7 94,2 4 - 111,9
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Παράρτηµα 2
Η στήριξη των κρατών µελών προς τις µεταφορές

Το παρόν παράρτηµα περιγράφει συνοπτικά τη στήριξη ορισµένων κρατών µελών προς τον
τοµέα των µεταφορών. Βασίζεται σε διάφορα έγγραφα και δεν πρέπει να θεωρηθεί ως

επίσηµη δήλωση του κάθε κράτους µέλους.

Η Αυστρία, η ∆ανία, η Γαλλία, η Γερµανία, η Ιταλία, η Σουηδία και το Ηνωµένο Βασίλειο,
µε τα διµερή προγράµµατά τους, αποτελούν τους µεγαλύτερους χρηµατοδότες του τοµέα των
µεταφορών. Οι Κάτω Χώρες, αν και δεν περιλαµβάνονται µεταξύ των µεγάλων

χρηµατοδοτών, ρίχνουν το βάρος στη στήριξη τοµεακής πολιτικής ιδίως για τις µη
µηχανοκίνητες µεταφορές στις αστικές και αγροτικές περιοχές, καθώς και στην εσωτερική
ναυσιπλοΐα.

Αυστρία

Η στρατηγική της Αυστρίας στον τοµέα των µεταφορών συγκεντρώνεται στην κινητικότητα
των αγαθών και των προσώπων για να ανταποκριθεί στις κοινωνικές και οικονοµικές ανάγκες

του κοινωνικού συνόλου. Για να ικανοποιήσει αυτές τις ανάγκες η στρατηγική δίνει
προτεραιότητα σε ενέργειες που συµβάλλουν στη µείωση της ένδειας. Ως εκ τούτου, η
στήριξη της Αυστρίας προς τις µεταφορές καλύπτει αφενός τα µηχανοκίνητα αφετέρου τα µη
µηχανοκίνητα συστήµατα µεταφορών.

Οι δραστηριότητες της Αυστρίας στον τοµέα των µεταφορών βασίζονται στα εξής :

• σε µία στρατηγική που καθορίζεται από τη ζήτηση και χαρακτηρίζεται από τη
συµµετοχική προσέγγιση της κοινωνίας,

• µία ευρύτερη κοινωνική και περιβαλλοντική αξιολόγηση των επιπτώσεων των µεταφορών
στις κοινότητες, και

• στην εµµονή προς τις χώρες εταίρους να υιοθετήσουν την αρχή "ο δικαιούχος πληρώνει"
όσον αφορά τη συντήρηση των δικτύων µεταφορών.

∆ανία

Η βοήθεια της ∆ανίας προς τις µεταφορές µεταβάλλεται, για να ανταποκριθεί στους

αναπτυξιακούς στόχους που διατυπώθηκαν στο έγγραφο που εξέδωσε το 1994µε τίτλο "Ένας
αναπτυσσόµενος κόσµος : Στρατηγική για τη βοήθεια της ∆ανίας προς την ανάπτυξη ενόψει
του έτους 2000 (Στρατηγική 2000)". Ο κύριος στόχος των µεταφορών είναι, συνεπώς, να
συµβάλουν στον περιορισµό της ένδειας παρέχοντας στους άνδρες και στις γυναίκες που ζουν

σε συνθήκες ένδειας τη δυνατότητα πρόσβασης, ώστε να µπορούν να συµµετέχουν στην
κοινωνική και οικονοµική ανάπτυξη της κοινότητάς τους. Για να καλυφθούν οι ανάγκες του
κοινωνικού συνόλου στον τοµέα των µεταφορών πρέπει να πραγµατοποιηθεί µία ανάλυση
των επιπτώσεων στο περιβάλλον, να διασφαλιστούν ίσα πλεονεκτήµατα σε άνδρες και

γυναίκες και να ενισχυθεί η συµµετοχή της κοινωνίας στη διαδικασία λήψης των αποφάσεων.

Η υποστήριξη της ∆ανίας στις µεταφορές έχει καθοριστεί ως τοµέας προτεραιότητας σε

πολλά από τα προγράµµατα για τις χώρες εταίρους της. Αν και η ∆ανία αναπτύσσει τη
στρατηγική της για την υποστήριξη όλων των µεταφορικών µέσων, ωστόσο ιδιαίτερη

σηµασία αποδίδεται στην υποδοµή του οδικού δικτύου, από τις κύριες αρτηρίες έως τους
µικρούς επαρχιακούς δρόµους. Ως εκ τούτου, η χρηµατοδοτική και τεχνική στήριξη

αποσκοπεί στη διασφάλιση :
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• της βελτίωσης των µεταφορικών συστηµάτων ώστε να ανταποκρίνονται στις οικονοµικές
και κοινωνικές ανάγκες,

• αντιπροσωπευτικής συµµετοχής της κοινωνίας στη διαδικασία λήψης των αποφάσεων για

τον προσδιορισµό λύσεων στον τοµέα των µεταφορών, καθώς και στη διαφανή διαχείριση
των δηµοσιονοµικών εσόδων,

• της υιοθέτησης προσέγγισης δικτύου για το σχεδιασµό της υποδοµής και τη
βελτιστοποίηση της απόδοσης των χρηµατοδοτικών επενδύσεων,

• της ένταξης των περιβαλλοντικών και κοινωνικοπολιτιστικών θεµάτων στον
προγραµµατισµό και την εφαρµογή των παρεµβάσεων στον τοµέα των µεταφορών,

• της ανάπτυξης και της συντήρησης της υποδοµής των µεταφορών που λαµβάνει υπόψη
τους δηµοσιονοµικούς περιορισµούς,

• της υιοθέτησης επιχειρηµατικής προσέγγισης για τη µεταρρύθµιση και την ενίσχυση των

οργανισµών µεταφορών.

Γαλλία

Σκοπός της υποστήριξης της Γαλλίας προς τις µεταφορές είναι να συµβάλει αποτελεσµατικά

στην οικονοµική και κοινωνική ανάπτυξη. Για την επίτευξη του σηµαντικού αυτού στόχου, η
Γαλλία δίνει ιδιαίτερη σηµασία στη χρηστή διαχείριση που αποδίδει αποτελεσµατικές

ενέργειες στον τοµέα των µεταφορών, προστατεύει τις επενδύσεις στα έργα υποδοµής και
στον εξοπλισµό και διασφαλίζει την ένταξη των µεταφορών σε ένα πλαίσιο αειφόρου

ανάπτυξης. Για να αναπτυχθεί αυτό το πλαίσιο, η Γαλλία πρέπει να υποστηρίξει πολλές
µεταρρυθµίσεις, και κυρίως :

• να διασφαλίσει ότι οι µεταφορές ανταποκρίνονται αποτελεσµατικά στις ανάγκες του
οικονοµικού και κοινωνικού τοµέα,

• να προωθήσει ένα σηµαντικό διάλογο µε τις κυβερνήσεις εταίρους, µε την κοινωνία και µε
τους άλλους οργανισµούς χορηγούς, προκειµένου να βελτιστοποιηθεί η παρεχόµενη
υποστήριξη και ο συντονισµός των πόρων,

• να προσαρµόσει το ρυθµιστικό πλαίσιο για τη µετατροπή των µονοπωλίων των
µεταφορών σε εµπορικές οντότητες που ευνοούν µάλλον παρά εµποδίζουν την ανάπτυξη,

• να λάβει υπόψη τα περιβαλλοντικά και κοινωνικά θέµατα της αειφόρου ανάπτυξης.

Το πλαίσιο αυτό προβλέπει την υποστήριξη της Γαλλίας προς τις αστικές, αεροπορικές,
οδικές, σιδηροδροµικές και θαλάσσιες µεταφορές µε τον εξής τρόπο :

• µε τη δηµιουργία προσιτών από οικονοµικής πλευράς µεταφορών για όλα τα κοινωνικά

στρώµατα στις αστικές περιοχές, ώστε να προωθήσει την αποτελεσµατική οικονοµική
ανάπτυξη των µικρών και µεγάλων πόλεων,

• µε τη βελτίωση της ασφάλειας και αξιοπιστίας των αεροπορικών µεταφορών,

• µε τη βελτιστοποίηση της χρησιµοποίησης των συστηµάτων οδικών µεταφορών, µε τη
διευκόλυνση της ροής της κυκλοφορίας, µε την αύξηση των εσόδων από ειδικά τέλη για
τη συντήρηση,

• µε την προώθηση και την υποστήριξη της εµπορευµατοποίησης των σιδηροδροµικών
οργανισµών µε συµφωνίες αποκλειστικής παραχώρησης, και
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• µε την αναδιάρθρωση των µονοπωλιακών λιµενικών αρχών, ώστε να παρέχονται στους
χρήστες καλύτερες λιµενικές υπηρεσίες.

Η Γαλλία υποστηρίζει ενεργά το συντονισµό µεταξύ των δωρητών και µε τις δικαιούχους

κυβερνήσεις στον τοµέα των µεταφορών, διότι θεωρεί ότι αποτελεί βασική προϋπόθεση για
την ανάπτυξη συστηµάτων αειφόρων µεταφορών, που θα συµβάλουν στην οικονοµική και
κοινωνική ανάπτυξη.

Γερµανία

Η συνεργασία της Γερµανίας για την ανάπτυξη προσπαθεί να επιτύχει διαρθρωτικές αλλαγές
στις χώρες εταίρους, ώστε να βελτιωθούν οι πολιτικές, κοινωνικές, περιβαλλοντικές και
οικονοµικές συνθήκες. Αυτό ισχύει και για τη στήριξη στον τοµέα των µεταφορών. Οι
βασικοί στόχοι της στήριξης που παρέχεται στις µεταφορές είναι να βελτιωθεί η πρόσβαση

στα αγαθά, στις υπηρεσίες και στα πρόσωπα, και συγχρόνως να περιορισθούν οι αρνητικές
συνέπειες για την κοινωνία γενικά, όπως η ατµοσφαιρική ρύπανση και τα ατυχήµατα. Η
επίτευξη αυτών των στόχων θα συµβάλει στην ανάπτυξη των περιφερειών και των πόλεων,
στη µείωση του οικονοµικού κόστους των µεταφορών και εποµένως στην αύξηση γενικά της

παραγωγής και της κοινωνικής ευηµερίας.

Πρόκληση για όλα τα µέτρα στον τοµέα των µεταφορών αποτελεί η αειφορία, και

συγκεκριµένα ο συνδυασµός της κάλυψης των αναγκών µετακίνησης της κοινωνίας και
συγχρόνως της οικονοµικής βιωσιµότητας, της κοινωνικής ισορροπίας και του σεβασµού
προς το περιβάλλον. Κατά συνέπεια, κατευθυντήριες γραµµές για τη στήριξη του τοµέα των
µεταφορών αποτελούν:

• η ολοκληρωµένη πολιτική για τον τοµέα των µεταφορών και προγραµµατισµός όσον

αφορά όλους τους τρόπους και τα µέσα µεταφοράς καθώς και την αλληλεπίδρασή τους, ο
οποίος περιλαµβάνει το συντονισµό µε άλλα πεδία των τοµεακών πολιτικών, όπως η
οικονοµική, η φορολογική, η κοινωνική και η περιβαλλοντική πολιτική, καθώς και η
αστική ανάπτυξη, η χωροταξία κτλ,

• η ιδιαίτερη προσοχή στην πραγµατική συντήρηση και άριστη χρήση των υπαρχόντων

µεταφορικών συστηµάτων,

• η αρχή «ο χρήστης πληρώνει», σύµφωνα µε την οποία οι χρήστες πρέπει να πληρώνουν
µακροπρόθεσµα όλα τα έξοδα της κατανάλωσης πόρων για τις µεταφορές,

• η µέριµνα για τις ειδικές ανάγκες µετακίνησης των πτωχών και των γυναικών, π.χ.
πρόβλεψη µη µηχανοκίνητων και δηµόσιων µεταφορών, κατασκευή και συντήρηση που
βασίζεται στο εργατικό δυναµικό κτλ,

• η µεγαλύτερη συµµετοχή των χρηστών και άλλων ενδιαφεροµένων για τα µέτρα στον

τοµέα των µεταφορών στη διαδικασία λήψης των αποφάσεων,

• η εφαρµογή των εµπορικών κανόνων οπουδήποτε κυριαρχεί ο χαρακτήρας των «δηµόσιων
αγαθών» των συστηµάτων µεταφορών, και η µέγιστη δυνατή κινητοποίηση του δυναµικού
του ιδιωτικού τοµέα για τη χρηµατοδότηση, την προµήθεια και διαχείριση της υποδοµής
των µεταφορών (προγραµµατισµός, κατασκευή και συντήρηση),

• η διασφάλιση του ανταγωνισµού στην αγορά των υπηρεσιών µεταφορών µε ελάχιστη

νοµοθετική ρύθµιση για την υποστήριξη του δηµόσιου συµφέροντος και, ενδεχοµένως,
ιδιωτικοποίηση των υπηρεσιών µεταφοράς,
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• ο ακριβής καθορισµός των αρµοδιοτήτων και, όπου είναι δυνατόν, η αποκέντρωση των
καθηκόντων και της λήψης των αποφάσεων συµπεριλαµβανοµένων των αντίστοιχων
κονδυλίων του προϋπολογισµού, δηλ. η κεντρική διοίκηση παρεµβαίνει µόνο όταν οι
υπαγόµενες σ’αυτή τοπικές υπηρεσίες ή ιδιωτικές εταιρείες δεν είναι (ακόµη) σε θέση να
ανταποκριθούν (αρχή της επικουρικότητας),

• η µείωση των κινδύνων τροχαίων ατυχηµάτων, και

• η ελάττωση των αρνητικών επιπτώσεων των µεταφορών στο περιβάλλον, δηλαδή των
τοπικών επιπτώσεων (αιθαλοµίχλη, θόρυβος, χλωρίδα και πανίδα κτλ.) και των γενικών
επιπτώσεων (κλιµατολογικές µεταβολές).

Στήριξη του τοµέα των µεταφορών ανά περιφέρεια (χιλιάδες DM)

Αφρική Ασία* Λατινική
Αµερική

Ευρώπη** Σύνολο

1975-79 1.175.000 373.000 92.000 6.500 1.646.500

1980-84 2.135.000 713.000 140.000 16.000 3.004.000

1985-89 1.468.000 385.000 61.000 102.000 2.016.000

1990-94 1.265.000 1.260.000 101.000 60.000 2.686.000

1995-99 875.000 1.065.000 211.000 112.000 2.263.000

Σηµειώσεις:
Τα στοιχεία περιλαµβάνουν την οικονοµική και τεχνική συνεργασία· τα στοιχεία για το 1999δεν είναι
ακόµη πλήρη.
*Κεντρική Ασία και Ειρηνικός
**Πρώην ΕΣΣ∆, Τουρκία, βαλκανικές χώρες και χώρες της πρώην Γιουγκοσλαβίας

Στήριξη του τοµέα των µεταφορών ανά τρόπο µεταφοράς

Τοµεακή κατανοµή Οικονοµική συνεργασία Τεχνική συνεργασία

Πολιτική µεταφορών και διοίκηση 505.000 11% 122.500 30%

Οδικό δίκτυο 1.857.000 41% 186.500 46%

Σιδηρόδροµοι 1.636.000 36% 58.250 14%

Λιµάνια/Πλοία 382.500 8% 16.250 4%

Αεροπορικές µεταφορές 162.500 4% 21.000 5%

Σηµειώσεις: Τα στοιχεία περιλαµβάνουν έργα από το 1990 έως σήµερα, τα στοιχεία για το 1999δεν
είναι ακόµη πλήρη

Ιταλία

Η ενεργός στήριξη της Ιταλίας στα έργα υποδοµής των µεταφορών έχει ως σκοπό να
συµβάλει στην οικονοµική και κοινωνική ανάπτυξη σε όλες τις αναπτυσσόµενες χώρες. Για
να συµβάλει σ’αυτό τον µεγάλο στόχο, η Ιταλία παρέχει προτεραιότητα στις λιγότερο
αναπτυγµένες χώρες επικεντρώνοντας τη στήριξή τους στα έργα υποδοµή του οδικού δικτύου

και των σιδηροδρόµων στη νοτίως της Σαχάρας Αφρική.
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Στήριξη του τοµέα των µεταφορών ανά περιφέρεια (χιλιάδες λιρέτες)

Αφρική Ασία Λατινική
Αµερική

Μεσόγειος Ευρώπη** Σύνολο

1980-85 220.859.000 1.995.000 4.783.000* 24.232.000 - 251.869.000

1986-90 494.314.000 120.876.000 174.409.000* 14.886.000 - 804.485.000

1991-95 176.362.000 - 37.103.000 60.419.00 35.800.000 309.684.000

1996-99 73.360.000 - 31.627.000 - - 104.987.000

Σηµειώσεις:
*Λατινική Αµερική συµπεριλαµβανοµένης της Κόστα Ρίκα
**Αλβανία και πρώην Γιουγκοσλαβία

Στήριξη του τοµέα των µεταφορών ανά τρόπο µεταφοράς (χιλιάδες λιρέτες)

Τρόπος
µεταφοράς

Αφρική Ασία Λατινική
Αµερική

Μεσόγειος Σύνολο

Οδικό δίκτυο 469.284.000 66.904.000 1.403.000 60.627.000 598.218.000

Σιδηρόδροµοι 309.396.000 27.644.000 169.950.000 13.872.000 520.862.000

Λιµάνια/Πλοία 136.218.000 - 156.000 13.800.000 150.174.000

Αεροπορικές

µεταφορές

49.997.000 28.323.000 76.413.000 11.238.000 165.971.000

Σύνολο 964.895.000 122.871.000 247.922.000 99.537.000 1.435.225000

Σουηδία

Η προσέγγιση της Σουηδίας στον τοµέα των µεταφορών λαµβάνει υπόψη τις ανάγκες των

φτωχών πληθυσµών στις αγροτικές και αστικές περιοχές. Αυτή η προσέγγιση συµπληρώνει
το γενικό στόχο της Σουηδίας σχετικά µε την ανάπτυξη, που είναι η βελτίωση των συνθηκών
διαβίωσης των φτωχών πληθυσµών των φτωχότερων χωρών. Μία από τις προϋποθέσεις για
την επίτευξη αυτού του στόχου είναι κατά την άποψη της Σουηδίας η καλή λειτουργία των

συστηµάτων µεταφορών. Για τη δηµιουργία αειφόρων συστηµάτων µεταφορών η Σουηδία
τονίζει ότι πρέπει να ληφθούν υπόψη δύο σηµαντικά προβλήµατα, η ισότητα των δύο φύλων
και η µείωση των επιπτώσεων για το περιβάλλον.

Η χρηµατοδοτική στήριξη της Σουηδίας προς τον τοµέα των µεταφορών συγκεντρώνεται

κυρίως στις χώρες της Ανατολικής και Μεσηµβρινής Αφρικής και σε ορισµένες χώρες της
Νότιας Ασίας. Σ’αυτές τις χώρες, οι δραστηριότητες προτεραιότητας της σουηδικής

συνεργασίας στον τοµέα των µεταφορών είναι :

• η διευκόλυνση της αποκέντρωσης της διαδικασίας λήψης των αποφάσεων και η ενίσχυση

του ρόλου των πολιτών στη λήψη των αποφάσεων της κυβέρνησης, καθώς και η ανάθεση
στην κυβέρνηση ρυθµιστικού ρόλου,

• η ενίσχυση της ικανότητας των οργανισµών µεταφορών στα πλαίσια της διαδικασίας

αναδιάρθρωσής τους για τη βελτίωση της διαχείρισης των οδικών και σιδηροδροµικών
συστηµάτων,

• η αναθεώρηση του κανονιστικού πλαισίου για να απλουστευθεί η παροχή των υπηρεσιών

µεταφοράς και να ενισχυθεί ο ανταγωνισµός,
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• η διασφάλιση ασφαλών και επαρκών χρηµατοδοτήσεων για τη συντήρηση και τη

λειτουργία των συστηµάτων µεταφορών,

• η συγκέντρωση της προσοχής στην αποκατάσταση και συντήρηση του αγροτικού οδικού

δικτύου και σε ορισµένες περιπτώσεις των κύριων αρτηριών,

• η ενθάρρυνση της χρησιµοποίησης της κατάλληλης τεχνολογίας, ιδίως µεθόδων που
βασίζονται στη χρησιµοποίηση εργατικού δυναµικού κατά την κατασκευή και συντήρηση
του οδικού δικτύου, καθώς και των µη µηχανοκίνητων µεταφορών και των υποδοµών
χαµηλής τεχνολογίας για την παροχή αγροτικών µεταφορών,

• η ανάπτυξη µεθοδολογίας για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας και τη µείωση των

ατυχηµάτων, καθώς και µέτρα για τον περιορισµό των επιπτώσεων των µεταφορών στο
περιβάλλον,

• η στήριξη της ολοκλήρωσης των περιφερειακών µεταφορών µέσω των οδών

συνδυασµένων µεταφορών που συνδέουν τις µεσογειακές χώρες µε τις ενδοπεριφερειακές
και διεθνείς αγορές.

Σε όλες αυτές τις δραστηριότητες, η Σουηδία παρέχει ιδιαίτερη προτεραιότητα στο
συντονισµό µεταξύ των χωρών εταίρων, της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, της ∆ιεθνούς Τράπεζας
και άλλων χορηγών.

Στήριξη του τοµέα των µεταφορών ανά περιφέρεια (χιλιάδες SEK)

Αφρική Ασία Μεσόγειος Σύνολο

1975-79 162.700 - - 162.700

1980-84 351.100 98.700 59.600 509.400

1985-89 583.200 180.100 - 763.300

1990-94 976.000 241.200 - 1.217.900

1995-99 513.000 461.000 - 974.000

Στήριξη του τοµέα των µεταφορών ανά τρόπο µεταφοράς (χιλιάδες SEK)

Τρόπος µεταφοράς Αφρική Ασία Μεσόγειος Σύνολο

Θεσµική στήριξη 463.200 108.200 - 571.400

Οδικό δίκτυο 1.104.500 752.700 - 1.857.200

Σιδηρόδροµοι 569.900 80.000 - 649.900

Λιµάνια/Πλοία 363.000 40.100 59.600 462.700

Αεροπορικές

µεταφορές

86.100 - - 86.100

Σύνολο 2.586.700 981.000 59.600 3.627.300

Ηνωµένο Βασίλειο

Με τη συνδροµή που παρέχει το Ηνωµένο Βασίλειο στον τοµέα των µεταφορών ενισχύεται η
στρατηγική της για την καταπολέµηση της ένδειας, όπως περιγράφεται στο Λευκό Βιβλίο για
τη ∆ιεθνή Ανάπτυξη "Η εξάλειψη της ένδειας σε παγκόσµιο επίπεδο : Μία πρόκληση για τον
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21ο αιώνα." Ο κύριος σκοπός της ενίσχυσης των µεταφορών θα είναι συνεπώς η βελτίωση του
βιοτικού επιπέδου των φτωχών πληθυσµών ώστε να µπορούν να αντιµετωπίσουν τις ανάγκες

φυσικής πρόσβασης και µεταφοράς σε σταθερή βάση. Για να αντιµετωπιστούν αυτές οι
ανάγκες πρέπει να εξασφαλιστεί οικονοµική ανάπτυξη που θα βοηθήσει τους ενδεείς, µε την
ενίσχυση της αποτελεσµατικής λειτουργίας του τοµέα των µεταφορών σε εθνικό και τοπικό
επίπεδο. Άλλες πολυτοµεακές πρωτοβουλίες, και συγκεκριµένα "Τα σταθερά µέσα

συντήρησης" και "Οι ιδιωτικές επενδύσεις στις υποδοµές" θα τονίσουν το θέµα της φυσικής
πρόσβασης και των µεταφορών στα πλαίσια άλλων αγροτικών και αστικών επενδύσεων.

Για να ικανοποιηθούν οι βασικές ανάγκες πρόσβασης και µεταφοράς πρέπει να δοθεί
µεγαλύτερη προσοχή στην οικογένεια και την κοινότητα στα πλαίσια της βελτίωσης των

µέσων συντήρησης των φτωχών. Αυτό συνεπάγεται την υιοθέτηση διατοµεακής προσέγγισης
η οποία θα γίνει µε συµµετοχικό τρόπο, συντονισµό µε τους άλλους χορηγούς και µε τις
αναπτυσσόµενες χώρες, προκειµένου να καθοριστούν ορθές πρακτικές που θα εφαρµοστούν
σε διµερή προγράµµατα.

Για να διασφαλιστεί η οικονοµική ανάπτυξη που θα βοηθήσει τους φτωχούς, πρέπει να
επιδιωχθεί η αποτελεσµατικότητα της διαχείρισης του τοµέα των µεταφορών και να δοθεί

ιδιαίτερη προσοχή στη βελτίωση της συντήρησης της υποδοµής και της λειτουργίας των
συναφών υπηρεσιών. Αυτό σηµαίνει ότι πρέπει να επικεντρωθεί η προσοχή στην

αποτελεσµατική συντήρηση των οδικών δικτύων, να υποστηριχθούν θεσµικές ρυθµίσεις, οι
οποίες διασφαλίζουν τα συστήµατα καθώς και σταθερή ροή των πόρων για την αειφορία.

Η διµερής συνδροµή του Ηνωµένου Βασιλείου θα συµβάλει στην ενίσχυση της ικανότητας
σε τοπικό και εθνικό επίπεδο, µε την τεχνική συνεργασία, ει δυνατόν, παράλληλα µε τη
συνδροµή που παρέχει η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, η ∆ιεθνής Τράπεζα και άλλοι οργανισµοί.
Επίσης, το Ηνωµένο Βασίλειο θα συνεχίσει το πρόγραµµά του για τις τεχνικές γνώσεις και
έρευνες, που συµβάλλουν στη διεθνή κατανόηση σ’αυτόν τον τοµέα και στηρίζει την
προώθηση των διµερών προγραµµάτων του.
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