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ΕΙΣΑΓΩΓΗ: Η ΛΕΥΚΗ ΒΙΒΛΟΣ ΚΑΙ Η ΑΝΑΓΚΗ ΓΙΑ ΕΝΑ ΝΕΟ ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΙΚΟ ΠΑΚΕΤΟ

Τα Ευρωπαϊκά Συµβούλια της Στοκχόλµης και του Γκέτεµποργκ διατήρησαν ως στόχο
προτεραιότητας τη συνέχιση της µεταρρύθµισης του ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού τοµέα
µε την παρουσίαση µίας δεύτερης δέσµης µέτρων έως τα τέλη του 2001.

Οι προσανατολισµοί αυτοί αναπτύχθηκαν στη Λευκή Βίβλο «Η ευρωπαϊκή πολιτική
µεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των επιλογών», την οποία η Επιτροπή
εξέδωσε στις 12 Σεπτεµβρίου 20011. Στο πλαίσιο της στρατηγικής για την
επανεξισορρόπηση των τρόπων µεταφοράς, η οποία προτείνεται από την Επιτροπή,
ουσιαστικό στοιχείο αποτελεί η αναζωογόνηση του σιδηροδροµικού τοµέα.

Ωστόσο, ο απολογισµός που παρουσιάζεται από τη Λευκή Βίβλο είναι τουλάχιστον
αντιφατικός. Η µείωση των µεριδίων αγοράς των σιδηροδρόµων συνεχίζεται ενώ τα
επίπεδα ποιότητας όσον αφορά τη µεταφορά εµπορευµάτων παραµένουν εξαιρετικά
ανεπαρκή, και σε ορισµένες περιπτώσεις επιδεινώνονται. Η κατάσταση των
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών είναι αναµφίβολα η πλέον ανησυχητική
καθώς το µερίδιό τους ανέρχεται σήµερα σε ποσοστό 8% έναντι 21% το 1970 επί του
συνόλου των τρόπων µεταφοράς, και 14% έναντι 35% όσον αφορά µόνο τις χερσαίες
µεταφορές. Παρά τις αρκετές θετικές εµπειρίες από την ανάπτυξη νέων πρωτοβουλιών
στην αγορά και από την αναδιάρθρωση των παραδοσιακών σιδηροδροµικών
επιχειρήσεων στα περισσότερα κράτη µέλη, ο ρυθµός των αλλαγών δεν έχει λάβει τις
απαιτούµενες διαστάσεις.

Για το λόγο αυτό, η Λευκή Βίβλος προτείνει ένα φιλόδοξο πρόγραµµα δράσης, το οποίο
περιλαµβάνει τρείς τύπους µέτρων για την ανασυγκρότηση του σιδηροδροµικού τοµέα:

– Πρόκειται κατ’ αρχάς για τη θέσπιση ενός δίκαιου πλαισίου τιµολόγησης για το
σύνολο των τρόπων µεταφοράς, το οποίο θα προωθεί τους τρόπους µεταφοράς
που σέβονται περισσότερο το περιβάλλον.

– Στη συνέχεια, πρόκειται για τη συνεχή ανάπτυξη του ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου
Μεταφορών µε σαφή προτεραιότητα στο σιδηρόδροµο, µε εστίαση στην
εξάλειψη των σηµείων συµφόρησης και µε την εισαγωγή νέων µεγάλων
σιδηροδροµικών έργων στον κατάλογο έργων προτεραιότητας του Essen,
λαµβάνοντας παράλληλα υπόψη τη βελτίωση της δυνατότητας πρόσβασης στις
αποµακρυσµένες περιφέρειες και στις περιφέρειες που µειονεκτούν γεωγραφικά.

– Τέλος, πρόκειται για την επιτυχή δηµιουργία ενός ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού
χώρου νοµικά και τεχνικά ολοκληρωµένου.

Τα µέτρα που προτείνονται στην παρούσα ανακοίνωση αντιστοιχούν σε αυτό το
τελευταίο σκέλος δράσης της Λευκής Βίβλου.

                                                
1 COM(2001) 370. Βλ. ειδικότερα το πρόγραµµα δράσης (σ. 105) και το κεφάλαιο I.B

«Αναζωογόνηση του σιδηροδρόµου».
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Μία σηµαντική φάση σε εξέλιξη: η εφαρµογή του σιδηροδροµικού πακέτου

Τα µέτρα που προτείνονται στη συνέχεια προϋποθέτουν την εφαρµογή, χωρίς
καθυστέρηση, του πλαισίου που σκιαγραφείται στις οδηγίες 2001/12/EΚ, 2001/13/EΚ
και 2001/14/EΚ2 του «πακέτου υποδοµής», οι οποίες τέθηκαν σε ισχύ στις 15 Μαρτίου
2001 και θα πρέπει να µεταφερθούν στο εθνικό δίκαιο το αργότερο έως τις 15 Μαρτίου
2003.

Στις οδηγίες αυτές διευκρινίζονται οι ρόλοι και οι αρµοδιότητες των διαφόρων
παραγόντων, δηλαδή των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων, οι οποίες είναι επιφορτισµένες
µε τις µεταφορικές δραστηριότητες, των διαχειριστών υποδοµών, οι οποίοι έχουν
αναλάβει την ανάπτυξη των υποδοµών και την παροχή πρόσβασης υπό σαφείς και
κατάλληλους όρους, και τέλος των ρυθµιστικών φορέων, οι οποίοι είναι επιφορτισµένοι
µε το ρόλο του διαιτητή σε πιθανές διαφορές µεταξύ των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων
και των διαχειριστών των υποδοµών. Οι σχέσεις µεταξύ αυτών των τριών πόλων θα
πρέπει να ενταχθούν σε ένα πλαίσιο το οποίο να διασφαλίζει τη διαφάνεια των
πληροφοριών που τίθενται στη διάθεση των φορέων εκµετάλλευσης, τη νοµική ασφάλεια
των συµβατικών σχέσεων και την ουδετερότητα βασικών λειτουργιών όπως η χορήγηση
αδειών σε σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, η κατανοµή χωρητικότητας υποδοµών και η
τιµολόγηση της χρήσης των υποδοµών. Αυτές είναι οι ελάχιστες προϋποθέσεις ώστε οι
υφιστάµενες επιχειρήσεις µεταφορών να έχουν τη δυνατότητα να παρέχουν
πανευρωπαϊκές υπηρεσίες και οι νέες ενδιαφερόµενες επιχειρήσεις να διεισδύσουν στην
εκµετάλλευση σιδηροδροµικών υπηρεσιών.

Επιπλέον, θα πρέπει να προσδιοριστούν σαφώς οι οικονοµικές σχέσεις µεταξύ των
διαφόρων δραστηριοτήτων βάσει αποτελεσµατικού λογιστικού διαχωρισµού, ο οποίος θα
δίνει τη δυνατότητα στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις να υπολογίζουν καλύτερα το
κόστος των δραστηριοτήτων τους και να αποφεύγουν τις διασταυρούµενες επιδοτήσεις.
Αυτή η διαφάνεια των λογαριασµών είναι το ελάχιστο που µπορούν να απαιτούν οι
Ευρωπαίοι φορολογούµενοι, οι οποίοι βλέπουν ότι το ευρωπαϊκό σιδηροδροµικό
σύστηµα χρηµατοδοτείται κάθε χρόνο µε 35 δισεκατοµµύρια ευρώ υπό µορφή
επενδύσεων σε υποδοµές και αποζηµιώσεις για την υποχρέωση παροχής δηµόσιας
υπηρεσίας. Και εδώ απαιτείται διαφάνεια.

Το νοµικό πλαίσιο θα πρέπει να τη διασφαλίζει αφενός µέσω των σαφών κανόνων των
ευρωπαϊκών οδηγιών, τις οποίες τα κράτη µέλη θα πρέπει να µεταφέρουν το
συντοµότερο δυνατό στην εθνική τους νοµοθεσία διασφαλίζοντας την ίδια σαφήνεια, και
αφετέρου µέσω της εφαρµογής κοινοτικών κανόνων ανταγωνισµού για τις επιχειρήσεις
και τις κρατικές ενισχύσεις.

Εξάλλου, η οδηγία 2001/12/EΚ προβλέπει ότι η Επιτροπή θα καθιερώσει ένα σύστηµα
συνεχούς παρακολούθησης των εξελίξεων στον ευρωπαϊκό σιδηροδροµικό τοµέα.

Με τον τρόπο αυτό, η Επιτροπή έθεσε τις βάσεις για έναν µηχανισµό εποπτείας της
σιδηροδροµικής αγοράς, ο οποίος βασίζεται στη συνεχή παρακολούθηση σχετικών

                                                
2 ΕΕ L 75, 15.3.2001.
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στατιστικών και δεικτών, µέσω των οποίων είναι δυνατός ο άµεσος εντοπισµός των
τάσεων που σηµειώνονται στον τοµέα ως αποτέλεσµα των µέτρων που έχουν ήδη
ληφθεί.

Ο ανωτέρω µηχανισµός, ο οποίος δηµιουργήθηκε µε τη συνεργασία των κρατών µελών
και όλων των παραγόντων του σιδηροδροµικού τοµέα, αποτελεί ένα πολύτιµο εργαλείο
προκειµένου να εκτιµηθεί η ταχύτητα προσαρµογής του σιδηροδροµικού τοµέα στη νέα
ευρωπαϊκή του διάσταση. Θα επεκταθεί και στις υποψήφιες χώρες από τις αρχές του
2002. Μπορεί να χρησιµεύσει για τη στήριξη των νέων µέτρων που προτείνονται σε αυτό
το νέο πακέτο, καθώς και για τη διασφάλιση της επιτόπιας παρακολούθησής τους.

Το νοµικό και τεχνικό πλαίσιο εξακολουθεί να παρουσιάζει ελλείψεις.

Η ανεπαρκής διαλειτουργικότητα του ευρωπαϊκού δικτύου αποτελεί ένα από τα βασικά
εµπόδια για την παροχή πανευρωπαϊκών υπηρεσιών, ιδίως για τις εµπορευµατικές
µεταφορές. Από τις αρχές της δεκαετίας του ’90, οι δραστηριότητες της Ευρωπαϊκής
Κοινότητας είναι έντονες στον τοµέα αυτό, µε αφετηρία το δίκτυο µεγάλης ταχύτητας, το
οποίο βρίσκεται στο στάδιο ανάπτυξης. Η µελλοντική θέσπιση τεχνικών προδιαγραφών
διαλειτουργικότητας για το σιδηροδροµικό δίκτυο µεγάλης ταχύτητας, οι οποίες
αποτελούν προϊόν του πενταετούς έργου πολλών εκατοντάδων εµπειρογνωµόνων της
σιδηροδροµικής βιοµηχανίας, των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και των διαχειριστών
υποδοµής που κινητοποιήθηκαν µέσω της οδηγίας 96/48/EΚ, προδιαγράφει θετικά τη
µεταφορά της εµπειρογνωµοσύνης αυτής στο συµβατικό σιδηροδροµικό δίκτυο. Η
έκδοση της οδηγίας 2001/16/ΕΚ από το Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο
έδωσε τη δυνατότητα να ξεκινήσουν άµεσα οι απαραίτητες τεχνικές εργασίες, οι οποίες
σήµερα βρίσκονται σε εξέλιξη.

Οι συζητήσεις στο πλαίσιο του Συµβουλίου και του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου σχετικά
µε το σιδηροδροµικό πακέτο και τη διαλειτουργικότητα του συµβατικού σιδηροδρόµου,
καθώς και η εµπειρία που αποκτήθηκε µε την ανάπτυξη τεχνικών προδιαγραφών
διαλειτουργικότητας για το δίκτυο µεγάλης ταχύτητας κατέδειξαν ορισµένα κενά, τα
οποία είναι πιθανόν να εµποδίσουν σοβαρά την αποτελεσµατική εφαρµογή των κανόνων
που έχουν αποφασιστεί. Ουσιαστικά, θα πρέπει να αντιµετωπιστεί σοβαρά ο σύνθετος
χαρακτήρας του σιδηροδροµικού τοµέα, ο οποίος παρουσιάζει ακόµη σε µεγάλο βαθµό
χαρακτηριστικά συντηρητισµού και προστατευτισµού που ανήκουν σε άλλο αιώνα.
Σίγουρα, ο σιδηρόδροµος έχει πίσω του µία µακρά ιστορία και τη δικαιολογία του
µεγάλου κύκλου ζωής των υποδοµών και του εξοπλισµού του. Εάν θέλουµε να δώσουµε
µία ευκαιρία στους σιδηροδρόµους στο πλαίσιο του νέου ευρωπαϊκού οικοδοµήµατος, θα
πρέπει να τους εµφυσήσουµε το πνεύµα του επείγοντος και να δηµιουργήσουµε ένα
πλαίσιο που θα τους ενδυναµώσει στην πορεία της αναζήτησης λύσεων σε προβλήµατα
δυσχερή αλλά όχι ανυπέρβλητα εφόσον δηµιουργηθούν οι κατάλληλοι µηχανισµοί.

- Στο πλαίσιο αυτό κρίνεται αναγκαίο να συµπληρωθεί το υφιστάµενο πλαίσιο στους
ακόλουθους τοµείς:

– η ασφάλεια των σιδηροδρόµων, η οποία σήµερα βασίζεται σε εθνικούς κανόνες
που έχουν θεσπιστεί σε διαφορετικά επίπεδα ή από τις ίδιες τις επιχειρήσεις, θα
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πρέπει να διασφαλιστεί µε κανόνες που θα δηµοσιοποιούνται και θα είναι
κατανοητοί από όλους, ενώ τα ισχύοντα εθνικά συστήµατα θα πρέπει να
προχωρήσουν προς την κατεύθυνση της αµοιβαίας αναγνώρισης ή της
εναρµόνισης σε ευρωπαϊκό επίπεδο·

– η διαλειτουργικότητα προϋποθέτει τη συµµετοχή όλων των ενδιαφερόµενων
φορέων προκειµένου να θεσπιστούν οι καλύτερες δυνατές προδιαγραφές και να
διασφαλιστεί η αποτελεσµατική εφαρµογή τους· µολονότι επί του παρόντος
περιορίζεται στο πλαίσιο του διευρωπαϊκού δικτύου, θα πρέπει να επεκταθεί στο
σύνολο του σιδηροδροµικού δικτύου, στο οποίο θα πρέπει να διασφαλιστεί
ελεύθερη πρόσβαση για την παροχή διεθνών υπηρεσιών εµπορευµατικών
µεταφορών το αργότερο έως τις 15 Μαρτίου 2008·

– η αποτελεσµατική εφαρµογή κανόνων ασφάλειας και διαλειτουργικότητας
απαιτεί την καθιέρωση µηχανισµών ταχείας παρέµβασης σε περίπτωση
αποκλινουσών απόψεων µεταξύ των διαφόρων αρµοδίων εθνικών αρχών στους
εν λόγω τοµείς, µε σκοπό την ανεύρεση των πλέον κατάλληλων λύσεων για τα
προβλήµατα που θέτει η διεθνοποίηση των σιδηροδροµικών µεταφορών· αυτός
είναι ο εξελιγµένος ρόλος του Οργανισµού Σιδηροδρόµων, ο οποίος θα πρέπει
να αποτελέσει µοχλό συνεχούς προόδου για την εναρµόνιση των τεχνικών
κανόνων και των κανόνων ασφαλείας·

– προσχώρηση της Κοινότητας στον ∆ιακυβερνητικό Οργανισµό ∆ιεθνών
Σιδηροδροµικών Μεταφορών (OTIF), ο οποίος µπορεί να καταρτίσει νοµικούς
κανόνες που συµπληρώνουν µε τρόπο χρήσιµο τις κοινοτικές διατάξεις ή/και
εξασφαλίζουν την επέκταση των διατάξεων αυτών σε άλλα κράτη εντός και
εκτός της Ευρώπης·

– επέκταση των δικαιωµάτων πρόσβασης στην υποδοµή για τις υπηρεσίες
εγχώριων εµπορευµατικών µεταφορών µε σκοπό να περιοριστεί στο απολύτως
ελάχιστο η κυκλοφορία βαγονιών χωρίς φορτίο·

– άνοιγµα της αγοράς διεθνών µεταφορών επιβατών, δεδοµένου του υφιστάµενου
δεσµού µεταξύ της παροχής τέτοιου είδους υπηρεσιών και των υποχρεώσεων
παροχής δηµόσιας υπηρεσίας που ισχύουν για τις εθνικές και διασυνοριακές
υπηρεσίες·

– επιβεβαίωση της ποιότητας των παρεχόµενων υπηρεσιών µέσω της
αναγνώρισης δικαιωµάτων και υποχρεώσεων των πελατών έναντι των
σιδηροδροµικών επιχειρήσεων.

Πεδίο εφαρµογής της παρούσας ανακοίνωσης και των προτάσεων που
διατυπώνονται

Η παρούσα ανακοίνωση περιλαµβάνει δύο µέρη:

– το πρώτο µέρος, µε τίτλο «Πέντε προτάσεις για ταχεία πρόοδο προς έναν
ολοκληρωµένο ευρωπαϊκό σιδηροδροµικό χώρο», παρουσιάζει κατά τρόπο
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συνεκτικό και διαρθρωµένο το σύνολο των νοµοθετικών δράσεων τις οποίες
προτείνει η Επιτροπή στο πακέτο αυτό: είναι πέντε σε αριθµό και αποτελούν ένα
σύνολο. Πρόκειται για (1) την πρόταση οδηγίας για την ασφάλεια, (2)
τροποποιήσεις των οδηγιών για τη διαλειτουργικότητα, το δίκτυο µεγάλης
ταχύτητας και τα συµβατικά σιδηροδροµικά συστήµατα, (3) την πρόταση
κανονισµού για τον Ευρωπαϊκό Οργανισµό για την Ασφάλεια και τη
∆ιαλειτουργικότητα των Σιδηροδρόµων, (4) µία πρόταση σύστασης για
απόφαση του Συµβουλίου µε την οποία εξουσιοδοτείται η Επιτροπή να
διαπραγµατευθεί τους όρους προσχώρησης της Κοινότητας στη σύµβαση
σχετικά µε τις διεθνείς σιδηροδροµικές µεταφορές (COTIF) και (5)
τροποποιήσεις στην οδηγία 91/440 για την επέκταση των δικαιωµάτων
πρόσβασης στη σιδηροδροµική υποδοµή για τις υπηρεσίες εγχώριων
εµπορευµατικών µεταφορών·

– το δεύτερο µέρος, µε τίτλο «Τρόποι ώστε να καταστεί η σιδηροδροµική αγορά
πιο δυναµική και να βελτιωθεί η ποιότητα: µελλοντικές ενέργειες» περιλαµβάνει
αναλύσεις της κατάστασης των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών
και των διεθνών µεταφορών επιβατών, οι οποίες οδηγούν την Επιτροπή να
σχεδιάζει τη µελλοντική λήψη µέτρων νοµοθετικού χαρακτήρα και άλλων
µέτρων µη δεσµευτικού χαρακτήρα µε σκοπό τη βελτίωση της ποιότητας των
υπηρεσιών και της ελκυστικότητας των σιδηροδροµικών µεταφορών
γενικότερα. Τα µέτρα αυτά εντάσσονται στο πλαίσιο των κατευθύνσεων της
Λευκής Βίβλου «Η ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010: η
ώρα των επιλογών»3.

Όλα τα προτεινόµενα ή σχεδιαζόµενα µέτρα στον σιδηροδροµικό τοµέα θα πρέπει
φυσικά να συνδυαστούν µε άλλα µέτρα που αφορούν διατάξεις οι οποίες δεν
καλύπτονται από την παρούσα ανακοίνωση, όπως τα κοινοτικά προγράµµατα για την
προώθηση των διευρωπαϊκών δικτύων σιδηροδροµικών µεταφορών (προϋπολογισµοί
∆Ε∆, ενίσχυση από τα διαρθρωτικά ταµεία, συµπεριλαµβανοµένου του Ταµείου Συνοχής
και του ISPA, δάνεια ΕΤΕ), για τη διαλειτουργικότητα (Marco Polo) και µέτρα που
αφορούν άλλους τρόπους µεταφορών, και ειδικότερα τη χρέωση τελών για την οδική
υποδοµή. Ιδιαίτερα σηµαντικός είναι ο ρόλος της τεχνικής και στρατηγικής έρευνας και
ανάπτυξης λόγω της κρίσιµης σηµασίας τους για την επιτυχία του νέου σιδηροδροµικού
πακέτου. Η συνεχής ανάπτυξη του ευρωπαϊκού χώρου έρευνας, τα προγράµµατα-πλαίσια
για την έρευνα και η σύσταση του Ευρωπαϊκού Συµβουλίου για την Έρευνα στον τοµέα
των Σιδηροδρόµων (ERRAC) θα αποτελέσουν τα αναγκαία µέσα στο πλαίσιο αυτό.
Τέλος, στο σύνολο των προτεινόµενων µέτρων λαµβάνονται πλήρως υπόψη τα
σιδηροδροµικά συστήµατα στις υποψήφιες χώρες.

� � �

                                                
3 COM(2001) 370.
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1. ΠΕΝΤΕ ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΑΧΕΙΑ ΠΡΟΟ∆Ο ΠΡΟΣ ΕΝΑΝ ΟΛΟΚΛΗΡΩΜΕΝΟ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ
ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΙΚΟ ΧΩΡΟ

1.1. Ανάπτυξη µίας κοινής προσέγγισης για την ασφάλεια των σιδηροδρόµων

1.1.1. Η ασφάλεια σε έναν ολοκληρωµένο χώρο: η ανάγκη για µία κοινή προσέγγιση

Από τα πρώτα βήµατα που πραγµατοποιήθηκαν µε την οδηγία 91/440/ΕΟΚ προς τη
δηµιουργία µίας ενιαίας αγοράς υπηρεσιών σιδηροδροµικών µεταφορών, κατέστη
εµφανές ότι η ασφάλεια αποτελεί ένα από τα κύρια εµπόδια για το περαιτέρω άνοιγµα
της αγοράς. Η διαχείριση των διεθνών σιδηροδροµικών µεταφορών εξακολουθεί να
πραγµατοποιείται κατά κύριο λόγο µε τον παλαιό τρόπο, δηλαδή µε την παράδοση των
τρένων και των αρµοδιοτήτων από τους εθνικούς µεταφορείς στα σύνορα, και αυτό
κυρίως λόγω των διαφορών ως προς τη ρύθµιση της σιδηροδροµικής ασφάλειας και ως
προς τις εθνικές απαιτήσεις ασφάλειας.

Με τις οδηγίες για τη διαλειτουργικότητα, 96/48/EΚ (σχετικά µε το σιδηροδροµικό
σύστηµα µεγάλης ταχύτητας) και 2001/16/EΚ (σχετικά µε το συµβατικό σιδηροδροµικό
σύστηµα), καθορίστηκαν οι βασικές απαιτήσεις ασφάλειας σε επίπεδο υποσυστήµατος,
οι οποίες διευκρινίστηκαν περαιτέρω µε τις τεχνικές προδιαγραφές διαλειτουργικότητας
(ΤΠ∆). Ωστόσο, οι ΤΠ∆ δεν ισχύουν για τον υφιστάµενο σιδηροδροµικό εξοπλισµό ούτε
καλύπτουν το σύνολο των απαιτήσεων ασφάλειας και τις διαχειριστικές και ρυθµιστικές
πτυχές.

Οι οδηγίες 95/18, σχετικά µε τις άδειες, και 95/19, η οποία πραγµατεύεται µεταξύ άλλων
την πιστοποίηση ασφάλειας των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων, συνέβαλαν ελάχιστα
στη βελτίωση της κατάστασης. Οι οδηγίες αυτές ορίζουν ότι θα πρέπει να εκδίδεται
κοινοτική άδεια, η οποία µπορεί να συνδυάζεται µε εθνικά πιστοποιητικά ασφάλειας που
καλύπτουν τα διάφορα εδάφη όπου δραστηριοποιείται η σιδηροδροµική επιχείρηση.
Εντούτοις, ελάχιστα – εάν όχι ανύπαρκτα – είναι τα παραδείγµατα σιδηροδροµικών
επιχειρήσεων που εκτελούν διεθνείς υπηρεσίες βάσει των διατάξεων των οδηγιών αυτών.

Η δέσµη µέτρων για την υποδοµή, οι οδηγίες 2001/12, 2001/13 και 2001/14, εισήγαγαν
ήσσονος µόνο σηµασίας προσαρµογές στο ρυθµιστικό πλαίσιο για την ασφάλεια,
υποχρεώνοντας τα κράτη µέλη να αναλάβουν την ευθύνη για τη θέσπιση και την επιβολή
των κανόνων και των προτύπων ασφάλειας, καθώς και για την εξασφάλιση της
διερεύνησης των ατυχηµάτων. Τον ∆εκέµβριο του 1999 επετεύχθη συµφωνία στο
Συµβούλιο σχετικά µε τη δέσµη µέτρων για την υποδοµή, και εν συνεχεία η Επιτροπή
ανακοίνωσε την πρόθεσή της να ολοκληρώσει το νοµοθετικό πλαίσιο µε µια οδηγία για
τη σιδηροδροµική ασφάλεια.

Σήµερα υπάρχουν διαφορετικές εθνικές προσεγγίσεις ως προς την ασφάλεια των
σιδηροδρόµων, διαφορετικοί στόχοι και εφαρµόζονται διαφορετικές µέθοδοι. Τα τεχνικά
πρότυπα καθώς και οι απαιτήσεις για το προσωπικό και την οργάνωση της διαχείρισης
διαφέρουν µεταξύ των κρατών µελών, ενώ το σύστηµα έγκρισης τροχαίου υλικού και
πιστοποίησης του προσωπικού και των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων δεν έχει
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προσαρµοστεί στις ανάγκες ενός ολοκληρωµένου ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού
συστήµατος. Παρ’ όλο που από τις τεχνικές και λειτουργικές διαφορές των δικτύων
προκύπτουν πολλές απαιτήσεις ασφάλειας, παρατηρείται επίσης στον τοµέα έλλειψη
κατανόησης των διαφόρων εθνικών προσεγγίσεων και ενίοτε αµοιβαία δυσπιστία, η
οποία οφείλεται στην άγνοια και την απουσία διαφάνειας.

Η αναδιάρθρωση των ευρωπαϊκών σιδηροδρόµων οδήγησε στο διαχωρισµό των
καθηκόντων µεταξύ των διαχειριστών υποδοµής και των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων,
διαδικασία που βρίσκεται ακόµα υπό εξέλιξη. Πολλές ρυθµιστικές αρµοδιότητες
µεταφέρονται από τους ίδιους τους φορείς του σιδηροδροµικού τοµέα στις δηµόσιες
αρχές, µε αποτέλεσµα την ταχεία µεταβολή και του τρόπου ρύθµισης και διαχείρισης της
ασφάλειας στον εν λόγω τοµέα. Κατά το µεταβατικό αυτό στάδιο χρειάζεται να είναι
σαφώς καθορισµένοι οι ρόλοι των διαφόρων παραγόντων και να κατανεµηθούν εκ νέου
µε οµοιόµορφο και εναρµονισµένο τρόπο εντός της Ευρώπης τα καθήκοντα διαχείρισης,
ρύθµισης και επιβολής της ασφάλειας.

Οι επιδόσεις ασφάλειας των σιδηροδροµικών µεταφορών στην Ευρώπη είναι σε γενικές
γραµµές πολύ καλές, ιδίως σε σύγκριση µε το βασικό τους ανταγωνιστή, τις οδικές
µεταφορές. Η εισαγωγή κεντρικού ελέγχου της κυκλοφορίας, αυτόµατων συστηµάτων
προστασίας των τρένων, οχηµάτων πιο ανθεκτικών στις συγκρούσεις και σύγχρονης
διαχείρισης της ασφάλειας έχει µειώσει σηµαντικά τα ποσοστά θανατηφόρων
ατυχηµάτων τα τελευταία 30 έτη. Ο αριθµός των επιβατών που χάνουν τη ζωή τους σε
ατυχήµατα ανέρχεται κατά µέσον όρο σε περίπου 100 ετησίως στα κράτη µέλη και ο
συνολικός αριθµός των θυµάτων (κυρίως επιβάτες αυτοκινήτων σε ισόπεδες διαβάσεις)
ανέρχεται περίπου σε 800-900, ενώ κάθε χρόνο περισσότεροι από 40.000 άνθρωποι
σκοτώνονται στους δρόµους.

Επίπεδα ασφάλειας των σιδηροδρόµων σε σύγκριση µε άλλους τρόπους µεταφοράς

Θάνατοι ανά 100 εκατ. άτοµα
χλµ.

Θάνατοι ανά 100 εκατ.
ώρες

Μοτοσικλέτες/µοτοποδήλατα 16 Mοτοσικλέτες/µοτοποδήλατα 500

Πεζοί 7.5 Ποδήλατα 90

Ποδήλατα 6.3 Πεζοί 30

Οδικές µεταφορές (Σύνολο) 1.1 Αυτοκίνητα 30

Αυτοκίνητα 0.8 Εναέριες (δηµόσιες
µεταφορές)

36.5

Πορθµεία 0.33 Οδικές µεταφορές (Σύνολο) 33

Εναέριες (δηµόσιες
µεταφορές)

0.08 Πορθµεία 10.5
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Λεωφορεία και πούλµαν 0.08 Λεωφορεία και πούλµαν 2

Σιδηρόδροµοι 0.04 Σιδηρόδροµοι 2

Στοιχεία έκθεσης για την αξιολόγηση των κινδύνων ταξιδίου: τρέχουσα πρακτική και µελλοντικές ανάγκες
στην ΕΕ, ETSC, Βρυξέλλες, 1999

Ωστόσο, ατυχήµατα συµβαίνουν και, όποτε σηµειώνονται, αποκαλύπτουν αδυναµίες
στον τοµέα της σιδηροδροµικής ασφάλειας και δείχνουν ότι υπάρχουν δυνατότητες για
περαιτέρω µείωση των κινδύνων. Είναι προφανής ο µεγάλος αντίκτυπος που έχουν στην
κοινή γνώµη τα πολύνεκρα ατυχήµατα που προκαλούνται από συγκρούσεις τρένων, ενώ
εικόνες από τον τόπο των ατυχηµάτων στο Eschede (Γερµανία) και το Ladbroke Grove
(Σταθµός Paddington, Ηνωµένο Βασίλειο) µας υπενθυµίζουν τις πιθανές καταστροφικές
συνέπειες ανθρώπινων σφαλµάτων ή τεχνικών βλαβών στις σιδηροδροµικές µεταφορές.
Σε µία κοινωνία όπου τέτοια ατυχήµατα γίνονται ολοένα λιγότερο ανεκτά, θα πρέπει να
καταβληθούν προσπάθειες για περαιτέρω µείωση των κινδύνων χωρίς να διακινδυνεύσει
η ανταγωνιστικότητα των σιδηροδροµικών µεταφορών. Ως αποτέλεσµα της δηµιουργίας
µίας ενιαίας αγοράς για την παροχή υπηρεσιών σιδηροδροµικών µεταφορών και την
προµήθεια σιδηροδροµικού εξοπλισµού, οι προσπάθειες αυτές χρειάζονται συντονισµό
και εναρµόνιση σε ευρωπαϊκό επίπεδο.

1.1.2. Η πρόταση οδηγίας για την ασφάλεια των σιδηροδρόµων

Η προτεινόµενη οδηγία σχετικά µε τη ρύθµιση της ασφάλειας και τη διερεύνηση
ατυχηµάτων και συµβάντων στους κοινοτικούς σιδηροδρόµους καλύπτει τέσσερις
βασικούς προβληµατικούς τοµείς που σχετίζονται µε την ανάπτυξη ασφαλών
σιδηροδρόµων στην Ευρώπη. Εφαρµόζει µία προοδευτική προσέγγιση για την
εναρµόνιση και την ανάπτυξη κοινών αρχών, λαµβάνοντας υπόψη τις µεγάλες διαφορές
που υφίστανται µεταξύ των κρατών µελών.

Το πρώτο και σηµαντικότερο µέληµα στο πλαίσιο της εξελισσόµενης αναδιάρθρωσης
των ευρωπαϊκών σιδηροδρόµων είναι ο εκσυγχρονισµός και η εναρµόνιση της δοµής
του συστήµατος ρύθµισης της ασφάλειας και του περιεχοµένου των κανόνων
ασφάλειας στα κράτη µέλη και σε ευρωπαϊκό επίπεδο. Αυτό είναι αναγκαίο προκειµένου
να εξασφαλιστεί ο προσδιορισµός και η κατανοµή των αρµοδιοτήτων κατά τρόπο κοινό
και η περιφρούρηση της ασφάλειας κατά τη διαδικασία αναδιάρθρωσης. Η οδηγία ορίζει
ότι οι διαχειριστές υποδοµής και οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις φέρουν την άµεση και
επιχειρησιακή ευθύνη για την ασφάλεια στα σιδηροδροµικά δίκτυα και για τον έλεγχο
των κινδύνων. Προβλέπει τη σύσταση αρχών υπεύθυνων για τη ρύθµιση και την
εποπτεία της ασφάλειας στα κράτη µέλη, καθώς και τον συντονισµό τους σε ευρωπαϊκό
επίπεδο. Περιγράφεται ένα κοινό ελάχιστο σύνολο αρµοδιοτήτων για τις αρχές αυτές.

Εφαρµόζοντας την προοδευτική προσέγγιση, η οδηγία ορίζει διαδικασίες για την
ανάπτυξη κοινών µεθόδων επιθεώρησης και αξιολόγησης, κοινής µεθοδολογίας
ασφαλείας (ΚΜΑ). Θεσπίζει επίσης ένα µηχανισµό µετάβασης σε κοινούς κανόνες
ασφάλειας µέσω µίας διαδικασίας κοινοποίησης, η οποία απαιτεί αποδοχή νέων εθνικών
κανόνων ασφαλείας σε ευρωπαϊκό επίπεδο.
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Το δεύτερο πρόβληµα το οποίο πραγµατεύεται η οδηγία αφορά την άρση των φραγµών
για το περαιτέρω άνοιγµα της αγοράς και τη δηµιουργία ενός ενιαίου ευρωπαϊκού
σιδηροδροµικού συστήµατος. Το πιστοποιητικό ασφάλειας, το οποίο χορηγείται στη
σιδηροδροµική επιχείρηση για την εκµετάλλευση συγκεκριµένου δικτύου, εξακολουθεί
να αναγνωρίζεται ως το µέσο για την εξασφάλιση πρόσβασης στην υποδοµή. Στην εν
λόγω οδηγία, η έννοια της πιστοποίησης εξελίσσεται περαιτέρω µε τη θέσπιση κοινών
απαιτήσεων και κοινών στοιχείων για ένα σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας, το οποίο
θα πρέπει επίσης να εφαρµόζεται από τους διαχειριστές υποδοµής.

Με ένα κοινό σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας για τις σιδηροδροµικές µεταφορές,
ένα πιστοποιητικό που χορηγείται σε ένα κράτος µέλος και µε το οποίο γίνεται αποδεκτό
το σύστηµα διαχείρισης ασφάλειας µίας συγκεκριµένης σιδηροδροµικής επιχείρησης, θα
πρέπει να ισχύει σε ολόκληρη την Κοινότητα για ισοδύναµες δραστηριότητες
σιδηροδροµικών µεταφορών. Επιπλέον, η σιδηροδροµική επιχείρηση θα εξακολουθεί να
είναι αναγκαίο να δηλώνει τη πρόθεσή της να τηρεί τους εθνικούς κανόνες και να
λαµβάνει έγκριση του τροχαίου υλικού και του προσωπικού που χρησιµοποιεί για κάθε
ένα από τα δίκτυα στα οποία προτίθεται να ασκήσει τις δραστηριότητές της.

Για τη δηµιουργία του ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού συστήµατος, είναι εξίσου
σηµαντικό να ενισχυθεί η εµπιστοσύνη µεταξύ των φορέων της αγοράς και µεταξύ των
κρατών µελών. Για τον σκοπό αυτό, η οδηγία θεσπίζει ένα µηχανισµό έγκρισης κοινών
στόχων ασφάλειας (ΚΣΑ), τους οποίους όλα τα σιδηροδροµικά συστήµατα θα πρέπει να
είναι σε θέση να επιτύχουν. Η κοινή µεθοδολογία ασφαλείας (ΚΜΑ) θα χρησιµοποιηθεί
επίσης για την αξιολόγηση της επίτευξης των στόχων.

Ο τρίτος προβληµατικός τοµέας τον οποίο πραγµατεύεται η οδηγία αφορά τη διαφάνεια,
την πληροφόρηση και την εφαρµογή µίας νοµότυπης διαδικασίας στις ρυθµίσεις για
τους σιδηροδρόµους. Ο κόσµος των παλαιών κρατικών µονοπωλιακών σιδηροδρόµων
ήταν από πολλές απόψεις ένας κλειστός κόσµος. Κυριαρχούσε η αυτορρύθµιση και δεν
υπήρχε πραγµατική ανάγκη ενηµέρωσης του κοινού σε θέµατα ασφάλειας ή εφαρµογής
διαφανών κανόνων για τη λήψη των αποφάσεων. Στο πλαίσιο µιας ανοικτής αγοράς και
ρύθµισης από τις δηµόσιες αρχές, οι απαιτήσεις στο σιδηροδροµικό τοµέα θα αυξηθούν,
καθώς πρέπει να κινηθεί προς την ίδια κατεύθυνση µε τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς.

Η οδηγία θεσπίζει κοινές αρχές για τη λήψη αποφάσεων από τις σιδηροδροµικές αρχές,
απαιτεί διαθεσιµότητα κανόνων και κανονισµών, θέτει χρονοδιαγράµµατα και θεσπίζει
υποχρεωτικές διατάξεις που δίνουν το δικαίωµα στους παράγοντες της αγοράς να
προσφεύγουν κατά οποιασδήποτε απόφασης.

Η οδηγία θεσπίζει κοινούς δείκτες ασφαλείας (Κ∆Α), οι οποίοι θα αναπτυχθούν
περαιτέρω µέσω της διαδικασίας επιτροπής. Χάρη στους δείκτες αυτούς θα καταστεί
δυνατή η παρακολούθηση της προόδου της σιδηροδροµικής ασφάλειας στα κράτη µέλη
και σε κοινοτικό επίπεδο. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και οι διαχειριστές υποδοµής
θα πρέπει να υποβάλλουν ετήσιες εκθέσεις για την πρόοδο της ασφάλειας στην οικεία
αρµόδια για την ασφάλεια εθνική αρχή, η οποία µε τη σειρά της οφείλει να δηµοσιεύει
µία έκθεση σε ετήσια βάση και να τη διαβιβάζει στον Ευρωπαϊκό Οργανισµό
Σιδηροδρόµων. Με τον τρόπο αυτό θα ανοίξει περαιτέρω η κλειστή δοµή και θα δοθεί η
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δυνατότητα σε όλους τους παράγοντες να ανταλάσσουν εµπειρίες και να κερδίζουν
εµπιστοσύνη.

Ο τέταρτος τοµέας τον οποίο πραγµατεύεται η οδηγία είναι η διερεύνηση ατυχηµάτων
και συµβάντων. Έχει αποδειχθεί η ύπαρξη µεγάλης διαφοροποίησης στη νοµοθεσία των
κρατών µελών όσον αφορά τη διερεύνηση των ατυχηµάτων. Σε πολλές περιπτώσεις, τα
ατυχήµατα εξακολουθούν να διερευνώνται από τον εθνικό κρατικό σιδηροδροµικό
φορέα ή από την αστυνοµία, ενώ σε ορισµένα κράτη µέλη έχουν συσταθεί ανεξάρτητοι
φορείς διερεύνησης ατυχηµάτων. Επηρεασµένα από τη νοµοθεσία για τη διερεύνηση των
ατυχηµάτων στις αεροµεταφορές, η οποία θεσπίζεται σε κοινοτικό επίπεδο µε την οδηγία
94/56, πολλά κράτη µέλη προχωρούν στη διερεύνηση των ατυχηµάτων από ανεξάρτητο
φορέα και για άλλους τρόπους µεταφοράς και, σε ορισµένες περιπτώσεις, στη δηµιουργία
επιτροπών διερεύνησης που καλύπτουν πολλαπλά µέσα µεταφοράς, κατά το πρότυπο της
Εθνικής Επιτροπής Ασφάλειας των Μεταφορών (NTSB) των ΗΠΑ.

Η δηµιουργία µίας ενιαίας αγοράς σιδηροδροµικών µεταφορών και εξοπλισµού αυξάνει
τη σηµασία της δηµοσιοποίησης των πληροφοριών και της αποκόµισης διδαγµάτων από
τα ατυχήµατα και τα συµβάντα. Οι τεχνικές βλάβες και οι ελλείψεις σε επίπεδο
λειτουργίας και διαχείρισης θα µπορούσαν να εντοπίζονται ευκολότερα και να
αποφεύγονται µε τη διάθεση και διάδοση πληροφοριών στο πλαίσιο του τοµέα. Για να
επιτευχθεί αυτό, είναι σηµαντικό να διαχωριστούν οι έρευνες ασφάλειας από τις
δικαστικές (αστυνοµικές) έρευνες. Οι έρευνες ασφάλειας στοχεύουν στον προσδιορισµό
των βασικών αιτίων προκειµένου να αποφευχθούν µελλοντικά περιστατικά, ενώ στόχος
της αστυνοµικής έρευνας είναι η εξεύρεση του υπαιτίου ποινικού αδικήµατος, εάν
υφίσταται. Τα δύο είδη ερευνών αντιµετωπίζουν διαφορετικά προβλήµατα, εφαρµόζουν
διαφορετικές µεθοδολογίες και απαιτούν διαφορετικά προσόντα από τους διενεργούντες
την έρευνα. Εάν δεν διαχωριστούν, δεν θα εξαχθούν ποτέ τα κατάλληλα διδάγµατα.

Προκειµένου η κοινή γνώµη να θεωρεί αξιόπιστη την έρευνα ενός ζητήµατος ασφάλειας
και να εξασφαλιστεί η εµπιστοσύνη εκ µέρους των εµπλεκόµενων µερών, η έρευνα
πρέπει να διεξάγεται από ανεξάρτητο φορέα. ∆εδοµένου ότι τα βαθύτερα αίτια ενός
ατυχήµατος µπορεί συχνά να ανάγονται στο ρυθµιστικό πλαίσιο για την ασφάλεια, ο
φορέας διερεύνησης θα πρέπει να είναι επίσης ανεξάρτητος του ρυθµιστικού τοµέα για
θέµατα ασφάλειας. Η οδηγία ορίζει τις αρχές της υποχρεωτικής διερεύνησης σοβαρών
ατυχηµάτων και συµβάντων, πάνω από ένα καθορισµένο όριο, και προβλέπει τη σύσταση
ανεξάρτητων φορέων διερεύνησης στα κράτη µέλη.

Η οδηγία για την ασφάλεια δεν θα πρέπει να θεωρείται ως µία µεµονωµένη νοµοθετική
πράξη. Συνεχίζει, σε επίπεδο συστήµατος, αυτό που εισήγαγαν οι οδηγίες για τη
διαλειτουργικότητα σε επίπεδο υποσυστήµατος και βασίζεται στην ίδια επιτροπή µε αυτή
που χρησιµοποιείται για την κατάρτιση των ΤΠ∆. Με τον τρόπο αυτό, η
διαλειτουργικότητα και η ασφάλεια θα αναπτυχθούν µε συνεπή και συνεκτικό τρόπο. Η
προοδευτική προσέγγιση είναι παρόµοια µε εκείνη που εισάγεται µε την οδηγία 2001/16
για τη διαλειτουργικότητα του συµβατικού σιδηροδροµικού συστήµατος και θα
εξαρτάται σε µεγάλο βαθµό από τη στήριξη των παραγόντων του τοµέα και του
Ευρωπαϊκού Οργανισµού Σιδηροδρόµων, ο οποίος προτείνεται στην ίδια δέσµη µέτρων.
Η µετάβαση από τα εθνικά σιδηροδροµικά δίκτυα σε ένα ενιαίο ευρωπαϊκό
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σιδηροδροµικό σύστηµα απαιτεί χρόνο και πολλές προσπάθειες από όλους τους
εµπλεκοµένους και ενδιαφεροµένους για την ανάπτυξή του. Με ταυτόχρονη πρόοδο της
αγοράς και των επιδόσεων ασφάλειας, οι σιδηροδροµικές µεταφορές θα ενισχυθούν και
θα δοθεί η δυνατότητα να αξιοποιηθούν τα ενδογενή πλεονεκτήµατα της αγοράς
µεταφορών.

Πρόταση αριθ. 1

Πρόταση οδηγίας για την ασφάλεια των σιδηροδρόµων

1.2. Υποστήριξη των θεµελιωδών αρχών της διαλειτουργικότητας

Πέραν της καθιέρωσης ενός σαφούς πλαισίου για την ασφάλεια, η ανάπτυξη ενός
ολοκληρωµένου σιδηροδροµικού χώρου προϋποθέτει επίσης την εφαρµογή της
διαλειτουργικότητας τόσο στον τοµέα των τρένων µεγάλης ταχύτητας όσο και στον
τοµέα του συµβατικού σιδηροδρόµου.

Σιδηρόδροµοι µεγάλης ταχύτητας

Η έκδοση της οδηγίας 96/48/EΚ της 23ης Ιουλίου 1996 σηµατοδότησε την έναρξη της
ανάπτυξης ΤΠ∆ (Τεχνικών Προδιαγραφών ∆ιαλειτουργικότητας), οι οποίες αποτελούν
ουσιώδη στοιχεία για την επίτευξη της διαλειτουργικότητας του σιδηροδροµικού δικτύου
µεγάλης ταχύτητας. Ωστόσο, καθώς πρόκειται για µία πραγµατική επανάσταση στο πεδίο
της τεχνικής εναρµόνισης στο σιδηροδροµικό τοµέα, κατέστη αναγκαία κατ’ αρχάς η
ανάπτυξη νέων µεθόδων εργασίας και η επινόηση νέων ισορροπιών µεταξύ των
διαφόρων εµπλεκοµένων παραγόντων. Ειδικότερα, οι διαχειριστές υποδοµής, οι
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και η βιοµηχανία ενώθηκαν στο πλαίσιο της Ευρωπαϊκής
Ένωσης για τη ∆ιαλειτουργικότητα των Σιδηροδρόµων (AEIF) και χρειάστηκε να
µάθουν να συνεργάζονται για την παραγωγή σχεδίων ΤΠ∆. Η επεξεργασία αυτών των
νέων διαδικασιών και εργαλείων παρέτεινε τον χρόνο ανάπτυξης των ΤΠ∆, ο οποίος
αρχικά είχε υπολογιστεί σε τρία έτη. Η έγκρισή του προγραµµατίζεται για τα τέλη του
2001, µε ηµεροµηνία έναρξης ισχύος στα µέσα του 2002. Το 1998 ξεκίνησε ένα
πρόγραµµα ανάπτυξης αντίστοιχων ευρωπαϊκών προτύπων, το οποίο ενηµερώνεται
τακτικά βάσει των προπαρασκευαστικών εργασιών για τις ΤΠ∆.

Στο διάστηµα αυτό, το δίκτυο εξακολουθεί να αναπτύσσεται· µέσα στα επόµενα πέντε
έτη προβλέπεται να τεθεί σε λειτουργία µία σειρά νέων υπηρεσιών και είναι εποµένως
σηµαντικό να επισπευσθεί η εφαρµογή της διαλειτουργικότητας µε τη λήψη µέτρων σε
τρία επίπεδα:

– καλύτερος συντονισµός των επενδύσεων των διαφόρων κρατών µελών σε
διασυνοριακά έργα: ουσιαστικά, η οικονοµική αποδοτικότητα των έργων είναι
µεγαλύτερη όταν είναι δυνατή η πλήρης αξιοποίηση της χωρητικότητας των
υποδοµών από τη στιγµή που τίθενται σε λειτουργία. Το 2002 πρόκειται να προταθεί
ένα εργαλείο συντονισµού των επενδύσεων στο πλαίσιο της πολιτικής συντονισµού
που προβλέπεται από το άρθρο 155, παράγραφος 2 της Συνθήκης ΕΚ·
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– εφαρµογή των ΤΠ∆ στις περιπτώσεις µεγάλων έργων συντήρησης και ανανέωσης που
αφορούν γραµµές µεγάλης ταχύτητας οι οποίες βρίσκονταν ήδη σε λειτουργία πριν
από τη δηµοσίευση των εν λόγω ΤΠ∆. Πρόκειται για µία διάταξη η οποία δεν
προβλεπόταν ρητώς στην οδηγία 96/48/ΕΚ και η οποία προστέθηκε για τους
συµβατικούς σιδηροδρόµους. Προβλέπεται στο πλαίσιο της τροποποίησης της οδηγίας
96/48/EΚ που προτείνεται σε παράρτηµα·

– χρηµατοδοτική στήριξη της εφαρµογής των ΤΠ∆ µέσω του προϋπολογισµού των
διευρωπαϊκών δικτύων.

Συµβατικοί σιδηρόδροµοι

Η οδηγία για τη διαλειτουργικότητα των συµβατικών σιδηροδρόµων4, η οποία εγκρίθηκε
στις 19 Μαρτίου 2001, θεσπίζει, όπως και η οδηγία για τα τρένα µεγάλης ταχύτητας,
κοινοτικές διαδικασίες για την προετοιµασία και την υιοθέτηση ΤΠ∆, καθώς και κοινούς
κανόνες για την αξιολόγηση της πιστότητας προς αυτές τις προδιαγραφές.

Η οδηγία επιβάλει την υιοθέτηση µίας πρώτης οµάδας ΤΠ∆ προτεραιότητας µέσα σε
διάστηµα τριών ετών, ήτοι έως το 2004, στους ακόλουθους τοµείς: συστήµατα ελέγχου-
χειρισµού και σηµατοδότησης, τηλεµατικές εφαρµογές για τις µεταφορές φορτίου,
εκµετάλλευση και διαχείριση της κυκλοφορίας (συµπεριλαµβανοµένων των προσόντων
του προσωπικού για τις διασυνοριακές υπηρεσίες), βαγόνια εµπορευµάτων και ηχητικές
οχλήσεις που συνδέονται µε το τροχαίο υλικό και την υποδοµή.

Αξιοποιώντας την εµπειρία που αποκτήθηκε στον τοµέα των τρένων µεγάλης ταχύτητας,
η Επιτροπή δεν περίµενε τη δηµοσίευση της οδηγίας για να ξεκινήσει τις
προπαρασκευαστικές εργασίες. Οι εµπειρογνώµονες της AEIF εργάζονται ήδη για τον
εντοπισµό των κρίσιµων στοιχείων σε επίπεδο διαλειτουργικότητας. Έξι µήνες µετά τη
δηµοσίευση της οδηγίας, η Επιτροπή έχει ήδη εξασφαλίσει την επίσηµη συµφωνία της
κανονιστικής επιτροπής σχετικά µε το πρώτο πρόγραµµα εργασίας, σχετικά µε τον
ορισµό της AEIF ως κοινού αντιπροσωπευτικού οργανισµού και σχετικά µε την εντολή
της AEIF για την ανάπτυξη της πρώτης οµάδας ΤΠ∆.

Προκειµένου να αξιοποιηθεί η εµπειρία που αποκτήθηκε, δεν θα πρέπει να υποτιµώνται
οι δυσχέρειες που συνδέονται µε τη θέσπιση ΤΠ∆ για τους συµβατικούς σιδηροδρόµους,
καθώς πρόκειται για ένα σύστηµα που υφίσταται ήδη και όχι για κάποιο που πρόκειται
να δηµιουργηθεί. Οι τεχνικές και λειτουργικές διαφορές είναι µεγαλύτερες και
περισσότερες και οι εµπλεκόµενοι παράγοντες είναι πιο διαφοροποιηµένοι.

Αυτοί είναι οι λόγοι που οδήγησαν την Επιτροπή να προβλέψει την προοδευτική θέσπιση
ΤΠ∆, ξεκινώντας από εκείνες που είναι πιθανό να έχουν τη µεγαλύτερη αποδοτικότητα
σε κοινωνικοοικονοµικό επίπεδο. Θα πρέπει ωστόσο να υπάρξει αυστηρή διαχείριση της
διαδικασίας ανάπτυξης και αναθεώρησης των ΤΠ∆.

                                                
4 2001/16/EΚ.
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Η ανάγκη ενηµέρωσης των οδηγιών για τη διαλειτουργικότητα

Πολλοί λόγοι κατέστησαν αναγκαίο για την Επιτροπή να προτείνει τροποποιήσεις στις
δύο οδηγίες για τη διαλειτουργικότητα των σιδηροδρόµων:

– στο ψήφισµά του της 17ης Μαΐου 2000, το ΕΚ ζήτησε από την Επιτροπή να υποβάλει
προτάσεις αναθεώρησης της οδηγίας 96/48/EΚ βάσει του υποδείγµατος που
ακολουθεί η οδηγία για τη διαλειτουργικότητα του συµβατικού σιδηροδροµικού
συστήµατος·

– οι εργασίες ανάπτυξης ΤΠ∆ στον τοµέα των τρένων µεγάλης ταχύτητας επέτρεψε την
εξαγωγή ορισµένων διδαγµάτων και οδήγησε την Επιτροπή να προτείνει
τροποποιήσεις στις δύο οδηγίες για τη σιδηροδροµική διαλειτουργικότητα·

– η σύσταση ενός οργανισµού και η έγκριση οδηγίας για την ασφάλεια των
σιδηροδρόµων, όπως προτείνονται από κοινού στην παρούσα πρόταση καθιστούν
υποχρεωτική την αναδιατύπωση ορισµένων διατάξεων των δύο οδηγιών για τη
διαλειτουργικότητα των σιδηροδρόµων·

– το πλήρες άνοιγµα του σιδηροδροµικού δικτύου στις υπηρεσίες εµπορευµατικών
µεταφορών συνεπάγεται ότι είναι απαραίτητη η εφαρµογή της διαλειτουργικότητας
στο σύνολο του δικτύου. Συνεπώς, θα πρέπει να επεκταθεί το γεωγραφικό πεδίο
εφαρµογής.

Για το λόγο αυτό, στην παρούσα δέσµη περιλαµβάνεται µία πρόταση οδηγίας για την
τροποποίηση των οδηγιών 96/48/EΚ και 2001/16/ΕΚ, συνοδευόµενη από εκτενή
στοιχεία που αιτιολογούν κάθε επιµέρους τροποποίηση.

Πρόταση αριθ. 2

Πρόταση τροποποίησης των οδηγιών 96/48/EΚ και 2001/16/EΚ

1.3. Σύσταση ενός αποτελεσµατικού φορέα: ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός
Σιδηροδρόµων

1.3.1. Η ανάγκη ουδέτερης εµπειρογνωµοσύνης σε ευρωπαϊκό επίπεδο

Η µεταρρύθµιση του τοµέα των σιδηροδρόµων χαρακτηρίζεται από τον
επαναπροσδιορισµό των ρόλων µεταξύ των παραγόντων της αγοράς και των δηµοσίων
αρχών. Κατά το παρελθόν, η ύπαρξη εθνικών κρατικών µονοπωλίων δεν επέτρεπε τον
σαφή διαχωρισµό αυτής της κατανοµής αρµοδιοτήτων. Ουσιαστικά, οι ίδιες οι
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις καθόριζαν, στις περισσότερες περιπτώσεις, τα τεχνικά
πρότυπα και τους κανόνες ασφάλειας. Η κατάσταση αυτή δεν δηµιουργούσε προβλήµατα
για τον ανταγωνισµό καθώς οι αγορές δεν ήταν ούτως ή άλλως ανοιχτές. Σε διεθνές
επίπεδο, το µοντέλο αυτό µεταφραζόταν σε ιδιωτικές συνεργασίες µεταξύ των εθνικών
µεταφορέων, οι οποίοι όριζαν από κοινού τους τεχνικούς κανόνες και τους διεθνείς
κανόνες κυκλοφορίας στο πλαίσιο της ∆ιεθνούς Ένωσης Σιδηροδρόµων (UIC).
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Με την ελευθέρωση των δικαιωµάτων πρόσβασης και τη σταδιακή δηµιουργία µίας
πραγµατικής ευρωπαϊκής σιδηροδροµικής αγοράς, καθίσταται αναγκαία η ρύθµιση από
δηµόσιους φορείς που θα διασφαλίζει ισότιµες συνθήκες ανταγωνισµού για όλους τους
φορείς εκµετάλλευσης που δραστηριοποιούνται στην αγορά. Συνεπώς, η άµεση ρύθµιση
από τους παραδοσιακούς φορείς εκµετάλλευσης θα πρέπει να αντικατασταθεί από τη
ρύθµιση εκ µέρους δηµόσιων αρχών σε ευρωπαϊκό επίπεδο, ιδίως όσον αφορά την
κατάρτιση τεχνικών κανόνων και κανόνων ασφάλειας.

Φυσικά, κατά το σχεδιασµό και την εκπόνηση τέτοιων κανόνων είναι απαραίτητη η
άµεση συµµετοχή εµπειρογνωµόνων του τοµέα. Συνεπώς, θα πρέπει να
επαναπροσδιοριστεί µία νέα ισορροπία, µέσω της οποίας θα διασφαλιστεί η συµµετοχή
του τοµέα στον ορισµό ευρωπαϊκών κανόνων κατά τρόπο αντιπροσωπευτικό, παράλληλα
όµως θα πρέπει να διασφαλιστεί επίσης η ενσωµάτωση των έν λόγω κανόνων στο
κοινοτικό νοµικό σύστηµα και η υιοθέτησή τους από την αρµόδια αρχή στο πλαίσιο
αυτό.

Απέναντι σε αυτή τη νέα ανάγκη, οι δηµόσιες αρχές θα πρέπει να εφοδιαστούν µε τα
µέσα για την ανάληψη των καθηκόντων ρύθµισης στο πλαίσιο ισορροπηµένου διαλόγου
µε τον τοµέα. Για το σκοπό αυτό, είναι κατ’ αρχάς ουσιώδες να δοθεί τέλος στη
σηµαντική ασυµµετρία που παρατηρείται όσον αφορά την εµπειρογνωµοσύνη: επί του
παρόντος δεν υπάρχει σε ευρωπαϊκό επίπεδο ένας δηµόσιος πόλος τεχνικής
εµπειρογνωµοσύνης ενώ, στα περισσότερα κράτη µέλη, οι πόροι των Υπουργείων
Μεταφορών ή των ρυθµιστικών οργανισµών δεν επιτρέπουν πάντα τη δροµολόγηση
ισορροπηµένου τεχνικού διαλόγου µε τον τοµέα.

Για το λόγο αυτό, η Επιτροπή προτείνει τη δηµιουργία ενός πόλου τεχνικής
εµπειρογνωµοσύνης στον τοµέα των σιδηροδρόµων, σε ευρωπαϊκό επίπεδο, υπό τη
µορφή ενός οργανισµού.

Ουσιαστικά, η απαιτούµενη εξειδίκευση και εµπειρογνωµοσύνη δεν συνηγορούν υπέρ
της άµεσης ανάληψης υποχρεώσεων εκ µέρους των υπηρεσιών της Επιτροπής. Στη
Λευκή Βίβλο για την ευρωπαϊκή διακυβέρνηση5 επισηµαίνεται ότι η Επιτροπή οφείλει να
επικεντρώνει τη δράση της στα καθήκοντα που της ανατίθενται από τις συνθήκες και να
αποφεύγει τη διάθεση των πόρων της σε καθήκοντα εξαιρετικά τεχνικού χαρακτήρα.

Κατά συνέπεια, κρίθηκε ότι το πλέον ενδεδειγµένο µέσο για τη διεξαγωγή αυτών των
τεχνικών εργασιών σε συνεργασία µε τους εµπειρογνώµονες του τοµέα ήταν ένας
οργανισµός. Υπενθυµίζεται ότι η λύση αυτή είχε ήδη προβλεφθεί από το 19966 και ότι
είχε προταθεί από τη µελέτη του NERA σχετικά µε την ασφάλεια των σιδηροδρόµων, η
οποία διεξήχθη για λογαριασµό της Επιτροπής7. Ο συγκεκριµένος προσανατολισµός
επιβεβαιώθηκε από τη Λευκή Βίβλο µε τίτλο «Η ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών µε

                                                
5 COM(2001) 428, της 25ης Ιουλίου 2001.
6 Λευκό Βιβλίο της Επιτροπής « Στρατηγική για την ανασυγκρότηση των σιδηροδρόµων της

Κοινότητας » (COM (96) 421 τελικό).
7 Τελική έκθεση NERA - "Safety regulations and standards for European railways" (Κανόνες

ασφάλειας και πρότυπα για τους ευρωπαϊκούς σιδηροδρόµους) – Φεβρουάριος 2000.
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ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των επιλογών»8 που εκδόθηκε τον Σεπτέµβριο του 2001,
όπου επαναλαµβάνεται η αρχή της σύστασης ενός κοινοτικού οργανισµού.

1.3.2. Ένας οργανισµός στην υπηρεσία όλων των παραγόντων

Η Κοινότητα δαπανά περίπου 2.600 εκατ. ευρώ ετησίως για τη χρηµατοδότηση
σιδηροδροµικών έργων (∆Ε∆, Ταµείο Συνοχής, διαρθρωτικά ταµεία, ISPA, Έρευνα …).
Ο ετήσιος προϋπολογισµός του Οργανισµού αντιπροσωπεύει ποσοστό µικρότερο του
0,6% του προαναφερθέντος ποσού και θα επιτρέψει µία πολύ πιο αποτελεσµατική χρήση
των κοινοτικών πόρων διασφαλίζοντας τη διαλειτουργικότητα των έργων και
καθιστώντας δυνατή µία κοινή προσέγγιση της ασφάλειας.

Ο προτεινόµενος Οργανισµός Σιδηροδρόµων δεν διαθέτει αυτόνοµη εξουσία λήψης
αποφάσεων. Πρόκειται αφενός για έναν οργανισµό που παρέχει τεχνική στήριξη στη
διαδικασία λήψης αποφάσεων και, αφετέρου, για έναν συµβουλευτικό φορέα.

Η προετοιµασία των κειµένων που προβλέπονται από την οδηγία για την ασφάλεια των
σιδηροδρόµων και η καθοδήγηση των εργασιών για τη διαλειτουργικότητα απαιτούν,
από την πλευρά των δηµοσίων αρχών, έναν τεχνικό φορέα για την προετοιµασία και την
υποστήριξη της διαδικασίας λήψης αποφάσεων. Συνεπώς, ο Οργανισµός θα είναι
επιφορτισµένος µε την καθοδήγηση και το συντονισµό του συνόλου των εργασιών αυτών
και θα διατηρεί επαφές µε τους εµπλεκόµενους επαγγελµατικούς φορείς σχετικά µε
τεχνικά θέµατα.

Όσον αφορά αυτό το πρώτο καθήκον τεχνικής στήριξης για τη λήψη αποφάσων, η θέση
του Οργανισµού απεικονίζεται στο γράφηµα της επόµενης σελίδας.

Όσον αφορά δε το σύνολο των συστάσεων που διατυπώνονται από τον Οργανισµό, η
δροµολόγηση είναι η ίδια: οι τεχνικές εργασίες προετοιµασίας και σύνταξης
πραγµατοποιούνται από οµάδες εµπειρογνωµόνων του τοµέα. Οι οµάδες αυτές
αποτελούνται από τους οργανισµούς που αντιπροσωπεύουν τον τοµέα, όπως είναι
σήµερα η Ευρωπαϊκή Ένωση για τη ∆ιαλειτουργικότητα των Σιδηροδρόµων (AEIF) για
τις εργασίες που αφορούν τη διαλειτουργικότητα. Οι οµάδες αυτές καθοδηγούνται και
συντονίζονται από τον Οργανισµό. Τα έργα διαβιβάζονται στην Επιτροπή προς έγκριση
εντός του πλαισίου που καθορίζεται από τις αντίστοιχες οδηγίες, δηλαδή µε τη
γνωµοδότηση µίας επιτροπής αποτελούµενης από εκπροσώπους των κρατών µελών.

Στο πλαίσιο αυτού του ρόλου παροχής υποστήριξης για τη λήψη αποφάσεων, ο
Οργανισµός θα πρέπει να πραγµατοποιεί διαβουλεύσεις µε τους κοινωνικούς εταίρους
στο υφιστάµενο πλαίσιο του κοινωνικού διαλόγου και θα πρέπει επίσης να διαβουλεύεται
µε αντιπροσώπους πελατών των σιδηροδροµικών µεταφορών.

Το δεύτερο καθήκον µε το οποίο είναι επιφορτισµένος ο Οργανισµός είναι η παροχή
συµβουλών σχετικά µε τα θέµατα που αφορούν την ασφάλεια και τη διαλειτουργικότητα
των σιδηροδρόµων. Πρόκειται κατ’ αρχάς για την παροχή τεχνικών συµβουλών προς την

                                                
8 COM(2001) 370.
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Επιτροπή και τα κράτη µέλη στο πλαίσιο της επιτροπής που προβλέπεται από τις οδηγίες
για τη διαλειτουργικότητα και την ασφάλεια.

Η οδηγία 2001/14/EΚ απαιτεί από τα κράτη µέλη τη σύσταση ρυθµιστικών φορέων
επιφορτισµένων µε την παρακολούθηση των συνθηκών πρόσβασης στην αγορά.
Επιπλέον, η επιτροπή που θεσπίζεται µε την οδηγία 2001/14/EΚ µπορεί να αποφανθεί επί
θεµάτων που αφορούν τα δικαιώµατα πρόσβασης στην υποδοµή. Τα ζητήµατα µε τα
οποία θα έρχονται αντιµέτωποι οι ανωτέρω οργανισµοί ελέγχου ή η προαναφερθείσα
επιτροπή, όταν αφορούν εµπλεκόµενους παράγοντες περισσοτέρων κρατών µελών, θα
έχουν συχνά µία διάσταση συνυφασµένη µε την ασφάλεια ή τη διαλειτουργικότητα.

Είναι εποµένως απαραίτητο, στις περιπτώσεις αυτές, να υπάρχει δυνατότητα να ζητηθεί
µία ουδέτερη τεχνική γνωµοδότηση. Οι εθνικές αρχές θα µπορούν συνεπώς να ζητούν
από τον Οργανισµό µία ανεξάρτητη τεχνική γνωµοδότηση.

Τέλος, ο Οργανισµός θα πρέπει να συµβάλει στη δηµιουργία ενός δικτύου προωθώντας
προοδευτικά τη µεγαλύτερη αµοιβαία γνώση των εθνικών σιδηροδροµικών συστηµάτων,
την ανάπτυξη εµπιστοσύνης και δυναµικών σχέσεων συνεργασίας µεταξύ όλων των
παραγόντων. Για το σκοπό αυτό, ο Οργανισµός θα είναι, για παράδειγµα, επιφορτισµένος
µε την προώθηση της συνεργασίας µεταξύ των εθνικών αρχών που είναι αρµόδιες για
θέµατα ασφάλειας ή µεταξύ των κοινοποιηµένων οργανισµών που ορίζονται από τις
οδηγίες για τη διαλειτουργικότητα.

Πρόκειται εποµένως για έναν Οργανισµό στην υπηρεσία του συνόλου των παραγόντων
του τοµέα, είτε πρόκειται για θεσµικούς παράγοντες είτε για παράγοντες της αγοράς. Θα
πρέπει να σηµειωθεί ότι ο Οργανισµός θα πρέπει να λαµβάνει υπόψη στο σύνολο των
εργασιών του τη διαδικασία διεύρυνσης της Ευρωπαϊκής Ένωσης και τις σιδηροδροµικές
σχέσεις µε τρίτες χώρες. Εξάλλου, είναι ανοικτή η συµµετοχή τρίτων ευρωπαϊκών χωρών
στις εργασίες του Οργανισµού.

Πρόταση αριθ. 3

Πρόταση κανονισµού για την ίδρυση ενός Ευρωπαϊκού Οργανισµού για την Ασφάλεια
και τη ∆ιαλειτουργικότητα των Σιδηροδρόµων

1.4. ∆ιασαφήνιση του ρόλου της Κοινότητας στον OTIF

Ο ∆ιακυβερνητικός Οργανισµός ∆ιεθνών Σιδηροδροµικών Μεταφορών (OTIF) είναι
ένας οργανισµός µέλη του οποίου είναι όλα τα κράτη µέλη της Ένωσης, όλες οι
υποψήφιες χώρες που διαθέτουν σιδηροδροµικό δίκτυο, καθώς και ορισµένες χώρες της
Αφρικής και της Ασίας (συνολικά 40 κράτη). Η επίσηµη πράξη του OTIF είναι η
Σύµβαση για τις διεθνείς σιδηροδροµικές µεταφορές που υπεγράφη στη Βέρνη στις 9
Μαΐου 1980 και τροποποποιήθηκε από το Πρωτόκολλο του Vilnius, το οποίο υπεγράφη
στο Vilnius στις 3 Ιουνίου 1999.

Η Σύµβαση, όπως τροποποιήθηκε από το Πρωτόκολλο του Vilnius καλύπτει:
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– Ενιαίους κανόνες για τις διεθνείς σιδηροδροµικές µεταφορές ταξιδιωτών (CIV), τοµέα
στον οποίο η Κοινότητα δεν έχει ακόµα αναλάβει δράση, όµως προτίθεται να το
πράξει µε σκοπό την ενίσχυση των δικαιωµάτων των επιβατών, όπως έπραξε στον
τοµέα των εναέριων µεταφορών·

– Ενιαίους κανόνες για τις διεθνείς σιδηροδροµικές µεταφορές εµπορευµάτων (CIM),
τοµέα στον οποίο η Κοινότητα δεν έχει ακόµα αναλάβει δράση αλλά προτίθεται να το
πράξει µε σκοπό την προώθηση της ποιότητας των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών·

– Έναν κανονισµό σχετικά µε τις διεθνείς σιδηροδροµικές µεταφορές επικίνδυνων
εµπορευµάτων (RID), τοµέα όπου η Κοινότητα ενσωµάτωσε στην κοινοτική
νοµοθεσία τα αποτελέσµατα των εργασιών του OTIF (πρβλ. οδηγία 96/49)·

– Ενιαίους κανόνες όσον αφορά τα συµβόλαια χρήσης οχηµάτων σε διεθνείς
σιδηροδροµικές µεταφορές (CUV)·

– Ενιαίους κανόνες σχετικά µε τις συµβάσεις χρήσης υποδοµής σε διεθνείς
σιδηροδροµικές µεταφορές (CUI): ο τοµέας αυτός καλύπτεται εν µέρει από την
οδηγία 2001/14 που περιλαµβάνει προδιαγραφές σχετικά µε τις σχέσεις µεταξύ του
διαχειριστή της υποδοµής και των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και η Κοινότητα
προτίθεται να προχωρήσει πολύ πέραν των προβλεποµένων από την CUI·

– Ενιαίους κανόνες για την επικύρωση τεχνικών προτύπων και την έγκριση ενιαίων
τεχνικών προδιαγραφών που ισχύουν για το σιδηροδροµικό υλικό που προορίζεται για
διεθνείς µεταφορές (APTU) και ενιαίους κανόνες για την αποδοχή, από τεχνική
άποψη, σιδηροδροµικού υλικού που χρησιµοποιείται σε διεθνείς µεταφορές (ATMF):
οι εν λόγω τοµείς καλύπτονται σήµερα από τις οδηγίες 96/48 (διαλειτουργικότητα των
σιδηροδρόµων µεγάλης ταχύτητας) και 2001/16 (διαλειτουργικότητα των συµβατικών
σιδηροδρόµων) και µπορεί να θεωρηθεί ότι εµπίπτουν στην αποκλειστική
αρµοδιότητα της Κοινότητας.

Το Πρωτόκολλο του Vilnius είναι ανοικτό προς επικύρωση, όµως µέχρι σήµερα κανένα
κράτος µέλος δεν το έχει ακόµα επικυρώσει.

Οι κοινοτικές αρµοδιότητες στον τοµέα των σιδηροδρόµων έχουν εξελιχθεί σηµαντικά
από τότε που υπεγράφη το Πρωτόκολλο του Vilnius, καθώς το Συµβούλιο και το
Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ενέκριναν τη δέσµη µέτρων για τη «σιδηροδροµική υποδοµή»
(οδηγίες 2001/12/EΚ, 2001/13/EΚ και 2001/14/EΚ) και την οδηγία 2001/16 για τη
διαλειτουργικότητα του συµβατικού σιδηροδροµικού συστήµατος. Στους τοµείς αυτούς
ορισµένες αρµοδιότητες είναι πλέον αποκλειστικές, ιδίως όσον αφορά τη
διαλειτουργικότητα των σιδηροδρόµων.

Συνεπώς, τα κράτη µέλη δεν µπορούν να επικυρώσουν µόνα τους το Πρωτόκολλο του
Vilnius εκτός του πλαισίου των κοινοτικών θεσµικών οργάνων, δεδοµένου ότι ορισµένες
διατάξεις εµπίπτουν στην αποκλειστική αρµοδιότητα της Κοινότητας. Εποµένως, για να
είναι δυνατή η επικύρωση του Πρωτοκόλλου του Vilnius, είναι απαραίτητη η
προσχώρηση της Κοινότητας σε αυτό.
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Επιπλέον, το ενδιαφέρον που παρουσιάζει η προσχώρηση της Κοινότητας στον OTIF
ενισχύεται από το γεγονός ότι ένας µεγάλος αριθµός των υπολοίπων µελών του OTIF
πρόκειται να προσχωρήσουν µελλοντικά στην Κοινότητα.

∆υνάµει του άρθρου 38 του Πρωτοκόλλου του 1999 προβλέπεται η δυνατότητα να
προσχωρήσουν στη Σύµβαση περιφερειακοί οργανισµοί οικονοµικής ολοκλήρωσης,
γεγονός που παραπέµπει σαφώς στην Κοινότητα. Τίθεται συνεπώς άµεσα το ζήτηµα της
προσχώρησης της Κοινότητας στη σύµβαση και στον Οργανισµό που τη διαχειρίζεται.
Το ζήτηµα αυτό αναφερόταν σαφώς στην ανακοίνωση COM(1999)617, µε την οποία
υποβάλλεται πρόταση οδηγίας για τη διαλειτουργικότητα των συµβατικών
σιδηροδρόµων, από την οποία προέκυψε η σηµερινή οδηγία 2001/16. Η ανακοίνωση
αναφέρει τα εξής: «Η Επιτροπή θα µελετήσει την περίπτωση να καταστεί η Κοινότητα
µέλος του Κεντρικού Γραφείου ∆ιεθνών Σιδηροδροµικών Μεταφορών (OTIF) και θα
λάβει θέση το 2001».

Η Επιτροπή συστήνει την προσχώρηση της Κοινότητας στην COTIF και στον OTIF µε
σκοπό την άσκηση της αποκλειστικής της αρµοδιότητας στο σιδηροδροµικό τοµέα και
τον καλύτερο συντονισµό των θέσεων των κρατών µελών στους τοµείς µικτής
αρµοδιότητας.

Πρόταση αριθ. 4

Σύσταση της Επιτροπής για απόφαση του Συµβουλίου µε την οποία εξουσιοδοτείται η
Επιτροπή να διαπραγµατευτεί τους όρους προσχώρησης της Κοινότητας στην COTIF

1.5. Ολοκλήρωση της εσωτερικής αγοράς για τις υπηρεσίες σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών

Προτείνεται να επισπευστεί το χρονοδιάγραµµα για το άνοιγµα της αγοράς
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών για λόγους που έχουν καταστεί πολύ πιο
εµφανείς µετά την έγκριση του πακέτου για την υποδοµή, µε το οποίο δροµολογείται το
άνοιγµα της αγοράς µόνο για τις υπηρεσίες διεθνών εµπορευµατικών µεταφορών και το
οποίο σηµατοδοτεί ένα σηµαντικό ορόσηµο γι’ αυτή την αναδυόµενη αγορά. Η Λευκή
Βίβλος « Η ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των
επιλογών», την οποία εξέδωσε η Επιτροπή στις 12 Σεπτεµβρίου 20019, αποκαλύπτει τις
υφιστάµενες ελλείψεις αλλά και τις δυνατότητες των σιδηροδρόµων.

Τα ανωτέρω εντάσσονται επίσης στο πλαίσιο του σαφούς και επείγοντος αιτήµατος του
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου προς την Επιτροπή, κατά τη διαδικασία συνδιαλλαγής µε το
Συµβούλιο, να προτείνει το άνοιγµα της αγοράς εµπορευµατικών µεταφορών χωρίς
περιορισµούς µε βάση τα µέτρα που έχουν ήδη ληφθεί σε ορισµένα κράτη µέλη για το
άνοιγµα της εν λόγω αγοράς.

                                                
9 COM(2001) 370. Βλ. ειδικότερα το πρόγραµµα δράσης (σ. 105) και το κεφάλαιο I.B

«Αναζωογόνηση του σιδηροδρόµου».
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Οι δυνητικοί φορείς εκµετάλλευσης και επενδυτές δεν κατανοούν γιατί υπάρχουν
περιορισµοί που εξακολουθούν να εµποδίζουν την κυκλοφορία των βαγονιών µε φορτίο,
γεγονός το οποίο µειώνει την ανταγωνιστικότητα των σιδηροδρόµων σε σχέση µε τις
οδικές µεταφορές. Σε πολλά κράτη µέλη, όπου εµφανίζονται νέοι φορείς
σιδηροδροµικών µεταφορών κάθε µεγέθους, θα πρέπει να υπάρχει η δυνατότητα
ανάπτυξης καινοτόµων και ενθαρρυντικών σχεδίων χωρίς οικονοµικά αδικαιολόγητους
νοµικούς περιορισµούς, ώστε να αναπτυχθεί η εµπιστοσύνη όλων των εµπλεκοµένων
µερών, και ειδικότερα των αποστολέων που αναµένουν µε αυτό το άνοιγµα να βελτιωθεί
η ποιότητα των υπηρεσιών και να λαµβάνονται σε µεγαλύτερο βαθµό υπόψη οι
απαιτήσεις τους. Είναι επίσης σηµαντικό η άρση των προαναφεροµένων εµποδίων να
ληφθεί υπόψη και στις υποψήφιες χώρες προκειµένου να συνεχιστεί η επιδιωκόµενη
στροφή προς τις σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές, οι οποίες ήδη απειλούνται
από τις οδικές µεταφορές.

Όλα αυτά τα επιχειρήµατα αναπτύσσονται λεπτοµερέστερα στη συνέχεια.

1.5.1. Η αγορά εµπορευµατικών µεταφορών και ο τοµέας των σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών στην ΕΕ

Τα ποσοτικά στοιχεία απεικονίζουν την ιδιαίτερα δυναµική εξέλιξη των εµπορευµατικών
δραστηριοτήτων στην Ευρώπη, καθώς και τις χαµηλές επιδόσεις των σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών. Τη δεκαετία του ‘90, οι εµπορευµατικές µεταφορές στην
Ευρώπη σηµείωναν πολύ ταχύτερο ρυθµό αύξησης (περίπου 3% ετησίως) σε σύγκριση
µε το ΑΕγχΠ (περίπου 2% ετησίως), γεγονός που υπογραµµίζει ότι η οικονοµική
ανάπτυξη χαρακτηρίζεται από υψηλή ένταση εµπορευµατικής κινητικότητας. Το 1999, η
ζήτηση µεταφορών ανερχόταν σε 2.970 δισεκατοµµύρια τονοχιλιόµετρα ή κατά µέσο
όρο σε 20 περίπου τονοχιλιόµετρα ανά άτοµο ηµερησίως. Σε σύγκριση µε τα στοιχεία
του 1970, το ποσοστό αυτό αντιπροσωπεύει αύξηση 121%. Οι σιδηροδροµικές
εµπορευµατικές µεταφορές δεν µπόρεσαν να συµµετάσχουν σε αυτή την έκρηξη των
µεταφορών. Το µερίδιό τους στο σύνολο των τρόπων µεταφοράς µειώθηκε από 21% το

Εξέλιξη της αγοράς εµπορευµατικών
µεταφορών της ΕΕ σε απόλυτους όγκους για

κάθε τρόπο µεταφοράς     1970-1998
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1970 σε 8% το 1999 ενώ κατά το ίδιο διάστηµα µειώθηκε ακόµη και ο όγκος των
µεταφορών σε απόλυτους όρους (βλέπε γράφηµα). Ταυτόχρονα, οι οδικές µεταφορές
αύξησαν το µερίδιό τους από 31% σε 44%, ποσοστό που αντικατοπτρίζει τη σχετικά
ισχυρή ανταγωνιστική τους θέση στην αγορά.

Η µείωση του όγκου των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών συµβαδίζει µε τη
µείωση του µήκους του σιδηροδροµικού δικτύου στην Κοινότητα κατά 10% περίπου από
το 1970. Απότοµη µείωση παρατηρείται επίσης στον αριθµό των ιδιωτικών γραµµών και
τερµατικών σταθµών στην Ευρώπη (5% ετησίως), µε το ποσοστό στην ΕΕ να υπερβαίνει
σταθερά τον ευρωπαϊκό µέσο όρο10. Πολλοί πελάτες εγκαταλείπουν υφιστάµενες
ιδιωτικές γραµµές ή δεν κατασκευάζουν τέτοιες γραµµές όταν δηµιουργούν µία νέα
εγκατάσταση εξαιτίας του σχετικά υψηλού κόστους κατασκευής και συντήρησης, καθώς
και λόγω του γεγονότος ότι συχνά η νοµοθεσία σχετικά µε τη χρήση των γαιών δεν
περιλαµβάνει την απαίτηση κατασκευής εγκαταστάσεων κοντά σε σιδηροδροµική
υποδοµή.

Έως το έτος 2010, η Επιτροπή αναµένει αύξηση του όγκου εµπορευµατικών µεταφορών
στην ΕΕ σε ποσοστό 38% σε ένα σενάριο υπό κανονικές συνθήκες χωρίς να ληφθούν
οποιαδήποτε ειδικά µέτρα πολιτικής. Ο όγκος των οδικών µεταφορών θα σηµείωνε
αύξηση 50%, ενώ η αύξηση στις σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές θα ήταν
πολύ χαµηλή (13%), µε αποτέλεσµα το µερίδιό τους στο σύνολο των τρόπων µεταφοράς
να περιέλθει στο επίπεδο του 7%. Στο πλαίσιο µίας διευρυµένης Κοινότητας και µε την
εξέλιξη της παγκοσµιοποίησης, είναι σηµαντικό να υπογραµµιστεί ότι η σπουδαιότητα
των διεθνών µεταφορών θα εξακολουθήσει να αυξάνεται τα επόµενα έτη.

Μία τέτοια εξέλιξη θα αποτελούσε σαφή απειλή για την αποτελεσµατικότητα του
ευρωπαϊκού συστήµατος µεταφορών, καθώς τα φαινόµενα συµφόρησης θα
επιδεινώνονταν εξαιτίας σοβαρών περιορισµών όσον αφορά τη χωρητικότητα της
υποδοµής. Στην ίδια κατεύθυνση, η τάση επικράτησης των οδικών µεταφορών έρχεται σε
αντίθεση µε το στόχο της βιώσιµης κινητικότητας καθώς οι οδικές µεταφορές
συµβάλλουν στην υποβάθµιση του περιβάλλοντος σε ποσοστό υψηλότερο από κάθε άλλο
τρόπο µεταφοράς. Όπως αναφέρεται σαφώς στη Λευκή Βίβλο του 2001, η συµµετοχή
των διαφόρων τρόπων µεταφοράς στις εµπορευµατικές µεταφορές θα πρέπει να είναι πιο
ισόρροπη σε σχέση µε το παρελθόν. Οι τρόποι µεταφοράς των οποίων οι δυνατότητες δεν
αξιοποιούνται πλήρως (όπως οι σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές) θα πρέπει
να είναι σε θέση να απορροφήσουν µεγαλύτερο µερίδιο της µελλοντικής ανάπτυξης των
µεταφορών. Για να συµβεί αυτό, πρέπει να ενισχυθεί η ανταγωνιστικότητα των
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών στην Ευρώπη.

                                                
10 Symonds Group (2001), A study of single wagonload rail traffic (Μελέτη της σιδηροδροµικής

κυκλοφορίς µονών φορτηγών βαγονιών), για λογαριασµό της Γενικής ∆ιεύθυνσης Ενέργειας και
Μεταφορών της Ευρωπαϊκής Επιτροπής.
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1.5.2. Το άνοιγµα των αγορών εγχώριων σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών,
συµπεριλαµβανοµένης της δυνατότητας ενδοµεταφορών για την τόνωση του ανταγωνισµού
και της καινοτοµίας

Η υλοποίηση µίας ολοκληρωµένης αγοράς σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών
εξακολουθεί να αποτελεί το βασικό στόχο της πολιτικής µεταφορών της Κοινότητας. Η
δυνατότητα εισόδου στην αγορά σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών θα έχει
ως αποτέλεσµα την ανάπτυξη µίας πιο αποτελεσµατικής και ανταγωνιστικής
βιοµηχανίας, η οποία θα είναι πιο κοντά στον πελάτη. Θα έχει τη δυνατότητα να
προσελκύει νέα κεφάλαια και επιχειρήσεις και να προωθεί την ανάπτυξη νέων
υπηρεσιών ανταποκρινόµενη στις απαιτήσεις των πελατών. Αυτό είναι απαραίτητο
προκειµένου να σταµατήσει η συνεχής µείωση που παρουσιάζει το µερίδιο των
σιδηροδροµικών µεταφορών και να βελτιωθεί η οικονοµική τους κατάσταση.

Στην περίπτωση των σιδηροδροµικών µεταφορών, η εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης
παροχής υπηρεσιών συνεπάγεται δικαιώµατα πρόσβασης µεµονωµένων σιδηροδροµικών
επιχειρήσεων στο σιδηροδροµικό δίκτυο της ΕΕ. Με την οδηγία 91/440
πραγµατοποιήθηκε ένα πρώτο βήµα προς την κατεύθυνση αυτή, µε την αναγνώριση
δικαιωµάτων πρόσβασης για µεµονωµένες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που
αναπτύσσουν δραστηριότητες παροχής υπηρεσιών διεθνών συνδυασµένων µεταφορών.
Η οδηγία 2001/12, ως µέρος του πρώτου σιδηροδροµικού πακέτου, επέκτεινε τα
δικαιώµατα αυτά σε όλους τους τύπους διεθνών σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών, µε περιορισµό όµως σε ένα συγκεκριµένο διευρωπαϊκό δίκτυο
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών για µία µεταβατική περίοδο έως το 2008.
Στην πραγµατικότητα, τα δικαιώµατα πρόσβασης που θεσπίζονται µε την οδηγία 2001/12
αντιπροσωπεύουν το επιστέγασµα µακρόχρονου διαλόγου που ξεκίνησε το 1995 µε την
πρόταση της Επιτροπής για την ελεύθερωση τόσο των διεθνών και εγχώριων
εµπορευµατικών µεταφορών όσο και των υπηρεσιών διεθνών επιβατικών µεταφορών. Η
οδηγία 2001/12 απεικονίζει το πόσο µακριά ήταν έτοιµο να προχωρήσει το Συµβούλιο
στο πλαίσιο του σιδηροδροµικού πακέτου ως σύνολο και ως βάση για ένα συνολικό
συµβιβασµό την εποχή εκείνη.

Παρ’ όλα αυτά, η ανάγκη να εφαρµοστούν οι αρχές της ενιαίας αγοράς σε ολόκληρη τη
σιδηροδροµική αγορά εξακολουθεί να είναι πιεστική. Η ανάγκη αυτή είναι ιδιαίτερα
έντονη στον τοµέα των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών, ο οποίος εφόσον
εξακολουθούν να υπάρχουν περιορισµοί όσον αφορά την είσοδο στην αγορά, πλήττεται
από την έλλειψη αποτελεσµατικών κινήτρων για τη βελτίωση των επιδόσεων, τα οποία
προσφέρει συνήθως ο ανταγωνισµος, ή απλώς η απειλή του. Επιπλέον, ο
προστατευτισµός καθιστά τις σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές ανίκανες να
ανταγωνιστούν αποτελεσµατικά άλλους τρόπους µεταφοράς, ιδίως τις οδικές µεταφορές,
οι οποίες δεν αντιµετωπίζουν πλέον περιορισµούς εδαφικού χαρακτήρα. Συνεπώς, το
επόµενο βήµα είναι να προωθηθεί σε µεγαλύτερο βαθµό ο ισότιµος ανταγωνισµός µε τις
οδικές µεταφορές, όπου η τεχνητή διάκριση µεταξύ των διεθνών µεταφορών, των
ενδοµεταφορών και των εγχώριων µεταφορών έχει ουσιαστικά εξαλειφθεί. Προτείνεται
εποµένως το άνοιγµα όλων των αγορών εγχώριων σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών και ενδοµεταφορών. Η ανάγκη δράσης καθίσταται περισσότερο επείγουσα
µετά τα συµπεράσµατα του Ευρωπαϊκου Συµβουλίου της Λισσαβώνας του Ιουνίου 2000
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ότι θα πρέπει να επιταχυνθεί η ελεύθερωση τοµέων όπως οι µεταφορές. Επιπλέον,
εκφράζονται ολοένα περισσότερα αιτήµατα, όχι µόνο από τους πελάτες των
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών αλλά και από τις ίδιες τις σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις, για πλήρη εφαρµογή του δικαιώµατος παροχής υπηρεσιών σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών.

Σε ορισµένα κράτη µέλη, όπως η Αυστρία, η Ιταλία, η Γερµανία, οι Κάτω Χώρες, η
Σουηδία και το Ηνωµένο Βασίλειο είναι δυνατή βάσει της εθνικής νοµοθεσίας η
πρόσβαση στα σιδηροδροµικά δίκτυα εµπορευµατικών µεταφορών για την παροχή
εγχώριων υπηρεσιών από σιδηροδροµικές επιχειρήσεις πέραν του εθνικού µεταφορέα. Η
εµπειρία όσον αφορά τα αποτελέσµατα που έχει το άνοιγµα της αγοράς για την
ανταγωνιστικότητα και την παροχή καινοτόµων υπηρεσιών είναι εν γένει θετικά.
Υπάρχουν βάσιµοι λόγοι γι’ αυτό:

� Η ελευθέρωση της πρόσβασης τόσο για τις διεθνείς όσο για τις εγχώριες υπηρεσίες
είναι αναγκαία ώστε οι µεταφορείς να είναι σε θέση να προσφέρουν ολοκληρωµένες
υπηρεσίες µε πλήρη υλικοτεχνική υποστήριξη·

� Ο ανταγωνισµός για τις διεθνείς και εγχώριες υπηρεσίες θα παράσχει κίνητρα για
βελτίωση της ποιότητας των υπηρεσιών·

� Το άνοιγµα των εγχώριων αγορών θα ενισχύσει την εµφάνιση φορέων εκµετάλλευσης
τοπικών σιδηροδροµικών γραµµών µικρού µήκους και θα παράσχει κίνητρα για τη
βελτίωση των επιδόσεων των υπηρεσιών γραµµών πρόσβασης ώστε να αυξηθεί, για
παράδειγµα, η βιωσιµότητα των (ευρωπαϊκών) µεταφορών µε φορτηγά βαγόνια·

� Η δυνατότητα ενδοµεταφορών θα ενισχύσει το περιθώριο αύξησης του συντελεστή
πλήρωσης των βαγονιών µέσω της µείωσης των δροµολογίων χωρίς φορτίο. Αυτό θα
βοηθήσει τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις να κάνουν πιο αποτελεσµατική χρήση των
βαγονιών τους.

Κατά συνέπεια, η Επιτροπή προτείνει όλες οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που είναι
εγκατεστηµένες και έχουν λάβει άδεια στην Ευρωπαϊκή Ένωση να αποκτήσουν
πρόσβαση στο σιδηροδροµικό δίκτυο για την παροχή εγχώριων και διεθνών
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών από την ηµεροµηνία εφαρµογής της
οικείας οδηγίας. Ο περιορισµός της πρόσβασης στο ∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο
Σιδηροροδροµικών Εµπορευµατικών Μεταφορών (∆∆ΣΕΜ) για την παροχή διεθνών
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών, τον οποίο εισήγαγε η οδηγία 2001/12/EΚ
ως µεταβατική ρύθµιση έως το 2008 το αργότερο, θα καταργηθεί.

Πρόταση αριθ. 5

Σχέδιο τροποποίησης της οδηγίας 91/440/EΚ για το άνοιγµα της πρόσβασης
στην υποδοµή για την παροχή εθνικών υπηρεσιών µε σκοπό το πλήρες άνοιγµα
της αγοράς σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών
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Κατάλογος µέτρων που ανακοινώνονται στη Λευκή Βίβλο «Η ευρωπαϊκή πολιτική
µεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των επιλογών»11 και προτείνονται στην
παρούσα δέσµη µέτρων:

Πρόταση αριθ. 1

Σχέδιο οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για
την ασφάλεια των σιδηροδρόµων

Η πρόταση
επισυνάπτεται σε
παράρτηµα

Πρόταση αριθ. 2

Πρόταση οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου
για την τροποποίηση των οδηγιών 96/48/EΚ και 2001/16/EΚ

Η πρόταση
επισυνάπτεται σε
παράρτηµα

Πρόταση αριθ. 3

Πρόταση κανονισµού του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του
Συµβουλίου για την ίδρυση ενός Ευρωπαϊκού Οργανισµού για την
Ασφάλεια και τη ∆ιαλειτουργικότητα των Σιδηροδρόµων

Η πρόταση
επισυνάπτεται σε
παράρτηµα

Πρόταση αριθ. 4

Σύσταση απόφασης του Συµβουλίου µε την οποία εξουσιοδοτείται η
Επιτροπή να διαπραγµατευτεί τους όρους προσχώρησης της Κοινότητας
στη Σύµβαση σχετικά µε τις διεθνείς σιδηροδροµικές µεταφορές
(COTIF) της 9ης Μαΐου 1980, όπως τροποποιείται από το Πρωτόκολλο
του Vilnius της 3ης Ιουνίου 1999

Η πρόταση
επισυνάπτεται σε
παράρτηµα

Πρόταση αριθ. 5

Πρόταση οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου
για την τροποποίηση της οδηγίας 91/440/ΕΚ

Η πρόταση
επισυνάπτεται σε
παράρτηµα

                                                
11 COM(2001) 370.
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2. ΤΡΟΠΟΙ ΩΣΤΕ ΝΑ ΚΑΤΑΣΤΕΙ Η ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΙΚΗ ΑΓΟΡΑ ΠΙΟ ∆ΥΝΑΜΙΚΗ ΚΑΙ ΝΑ
ΒΕΛΤΙΩΘΕΙ Η ΠΟΙΟΤΗΤΑ ΤΗΣ: ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΕΣ ΕΝΕΡΓΕΙΕΣ

2.1. Προϋποθέσεις επιτυχίας για τις σιδηροδροµικές εµπορευµατικές
µεταφορές

Η ανωτέρω ανάλυση της κατάστασης των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών και οι περαιτέρω λεπτοµέρειες που παρουσιάζονται στο Παράρτηµα
1.1 καταδεικνύουν την ανάγκη περαιτέρω ενεργειών ώστε ο εν λόγω τοµέας να
καταστεί πραγµατικά δυναµικός. Η ποιότητα αποτελεί το κλειδί για την
επίτευξη της επιθυµητής αλλαγής στην ισορροπία µεταξύ των τρόπων
µεταφοράς. Τα νοµοθετικά µέτρα που προτείνονται στο Μέρος 1 αποτελούν τις
βασικές προϋποθέσεις για τη δηµιουργία του απαιτούµενου πλαισίου για την
ανάπτυξη των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών. Ωστόσο, τα µέτρα
αυτά δεν επαρκούν και θα πρέπει να υποστηριχθούν από µία σειρά νοµοθετικών
και άλλων µέτρων που έχουν ήδη ανακοινωθεί στη Λευκή Βίβλο «Η ευρωπαϊκή
πολιτική µεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των επιλογών»12 και τα
οποία εξετάζονται λεπτοµερέστερα στο παρόν έγγραφο µε σκοπό το άνοιγµα
διαλόγου µε όλα τα ενδιαφερόµενα µέρη.

2.1.1. Εξασφάλιση υπηρεσιών σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών υψηλής
ποιότητας

Σύµφωνα µε έρευνες που πραγµατοποιήθηκαν µεταξύ των πελατών13, ένας από
τους σηµαντικότερους λόγους για τους οποίους οι πελάτες δεν µένουν
ικανοποιηµένοι από τις υπηρεσίες σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών
είναι η µέτρια και συνεχώς επιδεινούµενη ποιότητα των υπηρεσιών, ιδίως των
διεθνών υπηρεσιών. Η µέση ταχύτητα των διεθνών σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών, η συνέπεια και η αξιοπιστία των υπηρεσιών δεν
είναι καθόλου ικανοποιητικές. Οι επιχειρήσεις συνδυασµένων µεταφορών
αναφέρουν δραµατική επιδείνωση της συνέπειας των δροµολογίων των τρένων
που εκτελούν συνδυασµένες µεταφορές τα τελευταία χρόνια (βλέπε πίνακα x),
µε αποτέλεσµα οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις να επιβαρύνονται µε σηµαντικό
κόστος εξαιτίας των καταγγελιών από πελάτες που δεν έχουν µείνει
ικανοποιηµένοι αλλά και εξαιτίας της αναποτελεσµατικής αξιοποίησης των
παγίων στοιχείων τους και των διαφυγόντων κερδών λόγω απώλειας κύκλου
εργασιών.

                                                
12 COM(2001) 370.
13 Βλέπε, για παράδειγµα, Symonds Group (2001), A study on single wagonload rail traffic, σ. 95

κ.ε.
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Η σπουδαιότητα της παροχής υπηρεσιών σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών
υψηλής ποιότητας για τη βελτίωση των περιβαλλοντικών επιδόσεων των εµπορευµατικών
µεταφορών, ιδίως σε ορεινές περιοχές

Οι σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές θα πρέπει να συµβάλουν περισσότερο απ’
ό,τι έως σήµερα στην άµβλυνση των περιβαλλοντικών πιέσεων που ασκούν οι οδικές
µεταφορές, ιδίως σε ευαίσθητες περιοχές όπως οι ορεινές περιφέρειες (π.χ. Άλπεις και
Πυρηναία). Το σύστηµα των οικοσηµείων για τις υπηρεσίες οδικών µεταφορών που
διασχίζουν τις αυστριακές Άλπεις προσπαθεί να αντιµετωπίσει τις περιβαλλοντικές
επιπτώσεις που πλήττουν τις κοιλάδες των αυστριακών Άλπεων. Το σχέδιο αυτό θα λήξει
το 2003. Συνεπώς, θα πρέπει να ανευρεθούν εναλλακτικά µέτρα ώστε οι ανάγκες
περιβαλλοντικής προστασίας των ορεινών περιοχών να συνδυαστούν µε τις
κυκλοφοριακές ανάγκες ενός αποτελεσµατικού συστήµατος µεταφορών.

Η Κοινότητα ήδη υποστηρίζει, στο πλαίσιο της πολιτικής για τα διευρωπαϊκά δίκτυα, την
ανάπτυξη σηµαντικών νέων σιδηροδροµικών υποδοµών στις Άλπεις (σήρραγγες Mont-
Cenis και Brenner). Ωστόσο, το µέγεθος και το κόστος των έργων αυτών είναι ιδιαίτερα
υψηλό και έχει ζωτική σηµασία οι σιδηροδροµικοί µεταφορείς να είναι σε θέση να
αντλούν τα µέγιστα οφέλη από αυτή τη µελλοντική υποδοµή ώστε να καταστεί
κερδοφόρα. Επιπλέον, τα έργα αυτά θα ολοκληρωθούν µακροπρόθεσµα. Εποµένως, είναι
απαραίτητο να βελτιωθεί η υπάρχουσα υποδοµή (µε την εξάλειψη των σηµείων
συµφόρησης στις γραµµές που διασχίζουν τις Άλπεις και στις προσβάσεις τους) καθώς
και η ποιότητα των υπηρεσιών στους άξονες αυτούς ώστε οι σιδηροδροµικές µεταφορές
να καταστούν ελκυστικότερες από τις οδικές.

Τόσο οι Άλπεις όσο και τα Πυρηναία αποτελούν ένα φυσικό φραγµό µεταξύ σηµαντικών
οικονοµικών περιφερειών της Ευρώπης, όπου σηµειώνεται σηµαντική αύξηση της
κυκλοφορίας. Οι συνδυασµένες σιδηροδροµικές µεταφορές µέσω των Άλπεων
αντιπροσωπεύουν το 25% της συνολικής κυκλοφορίας· για τα Πυρηναία, το αντίστοιχο
ποσοστό είναι πολύ χαµηλότερο, γύρω στο 5%. Τα στοιχεία αυτά δείχνουν ότι οι οδικές
µεταφορές εξακολουθούν να εκµεταλλεύονται σηµαντικό µέρος της κυκλοφορίας. Από
την άλλη πλευρά, οι ροές κυκλοφορίας που διασχίζουν τα βουνά αυτά προσφέρονται σε
µεγάλο βαθµό για συνδυασµένες µεταφορές. Κατά το µεγαλύτερο µέρος, πρόκειται για
µεταφορές κατεργασµένων ή ηµικατεργασµένων προϊόντων σε µεγάλες αποστάσεις.
Καθώς υπάρχουν λίγες µόνο διελεύσεις που να διασχίζουν τα βουνά αυτά, η κυκλοφορία
τείνει να συγκεντρώνεται µε φυσικό τρόπο παρέχοντας έτσι µια καλή ευκαιρία για τη
χρήση κλειστών αµαξοστοιχιών και συρµών κλειστής διαδροµής.

Είναι πλέον καιρός να βελτιωθεί η ποιότητα των σιδηροδροµικών υπηρεσιών ώστε να
µπορεί να αξιοποιεί πλήρως τα ανταγωνιστικά και περιβαλλοντικά πλεονεκτήµατα που
παρουσιάζει, προσελκύοντας µε τον τρόπο αυτό κυκλοφοριακές ροές από τις οδικές
µεταφορές.

Το πρόβληµα της ποιότητας είναι ιδιαίτερα έντονο σε ορισµένους διαδρόµους, όπως η
διέλευση Βορρά- Νότου των Άλπεων µεταξύ της Γερµανίας, της Αυστρίας και της
Ιταλίας, όπου η έλλειψη µηχανών έλξης συχνά προκαλεί µεγάλες καθυστερήσεις στα
σύνορα. Οι κακές επιδόσεις των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών έχουν
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σοβαρές συνέπειες για τους υπόλοιπους τοµείς µεταφορών και, κατά συνέπεια, για τις
περιβαλλοντικές επιπτώσεις των µεταφορικών δραστηριοτήτων στις ορεινές περιοχές.
Καθώς οι οδικές µεταφορές συχνά αναλαµβάνουν µεταφορές προϊόντων τις οποίες
χάνουν οι σιδηρόδροµοι, ορεινές χώρες όπως η Αυστρία, η Γαλλία και η Ελβετια
πλήττονται ολοένα περισσότερο από ατµοσφαιρική ρύπανση και εκποµπές θορύβου
προερχόµενες από τις οδικές µεταφορές. Οι χώρες αυτές ζητούν τη λήψη άµεσων και
αποτελεσµατικών µέτρων για τη µείωση του αριθµού των φορτηγών που διασχίζουν το
έδαφός τους και για µεταστροφή των εµπορευµατικών δραστηριοτήτων από τις οδικές
µεταφορές σε περιβαλλοντικά πιο φιλικούς τρόπους µεταφοράς, όπως οι σιδηρόδροµοι.

Μία µελέτη14, η οποία πραγµατοποιήθηκε για λογαριασµό της UIRR, της διεθνούς
ένωσης συνδυασµένων µεταφορών, και συγχρηµατοδοτήθηκε από την Επιτροπή στο
πλαίσιο του προγράµµατος PACT ανέλυσε το πρόβληµα της ποιότητας των
συνδυασµένων µεταφορών που βασίζονται στους σιδηροδρόµους σε 8 βασικούς
ευρωπαϊκούς διαδρόµους µεταφορών, λαµβάνοντας υπόψη περισσότερα από 18.000
ετήσια δροµολόγια συρµών. Η µελέτη κατέδειξε σαφώς ότι τα 2/3 των προβληµάτων
τήρησης των ωραρίων των δροµολογίων οφείλονται στην κακή λειτουργία των
σιδηροδροµικών µεταφορών. Η έκθεση παρουσίασε ορισµένες συστάσεις σε
διαρθρωτικό, θεσµικό και λειτουργικό/διαδικαστικό επίπεδο. Η σηµαντικότερη σύσταση
για τη λήψη διαρθρωτικών µέτρων αφορά το άνοιγµα των αγορών σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών µε σκοπό την προώθηση του ανταγωνισµού. Η Επιτροπή
συµµερίζεται πλήρως το συµπέρασµα αυτό. Η πολιτική χρέωσης για τη χρήση της
υποδοµής µεταφορών βάσει της αρχής «ο χρήστης πληρώνει», την οποία υποστηρίζει η
Επιτροπή, µπορεί να είναι απόλυτα αποτελεσµατική µόνο εφόσον υπάρχει µία
ανταγωνιστική εναλλακτική λύση απέναντι στις οδικές µεταφορές για τη διάβαση των
Άλπεων. Για να εκπληρωθούν αυτές οι προσδοκίες, θα πρέπει να διασφαλιστεί επαρκής
χωρητικότητα των σιδηροδροµικών υποδοµών, θα πρέπει να πραγµατοποιηθούν
επενδύσεις σε κατάλληλο τροχαίο υλικό και, το πιο σηµαντικό απ’ όλα, θα πρέπει να
βελτιωθεί άµεσα η ποιότητα των σιδηροδροµικών υπηρεσιών. Η ευρύτερη εισαγωγή
υπηρεσιών τύπου piggyback (µεταφορά οδικών οχηµάτων σε τρένα) µπορεί να θεωρηθεί
ως µία ταχεία λύση για τα προβλήµατα των µεταφορών στις Άλπεις, ωστόσο δεν
αποτελεί µία στρατηγική για την τόνωση της µεταστροφής της κυκλοφορίας µεγάλων
αποστάσεων σε άλλους τρόπους µεταφοράς. Αντιθέτως, τείνει να ενισχύει την
ελκυστικότητα των οδικών µεταφορών µεγάλων αποστάσεων.

Η Επιτροπή προτείνει ορισµένα µέτρα προκειµένου να αντιµετωπιστεί το ζήτηµα των
περιβαλλοντικών επιπτώσεων των εµπορευµατικών µεταφορών και το ζήτηµα της
µεταστροφής προς άλλους τρόπους µεταφοράς στις ορεινές περιοχές, και ειδικότερα στην
Αυστρία, όπως ανακοινώνεται στην έκθεση της Επιτροπής σχετικά µε την οδική
διαµετακόµιση προϊόντων µέσω της Αυστρίας (COM(2000) 862, παράγραφος 1.6.3):

                                                
14 UIRR (2000), A Quality Strategy for Combined Transport – The beginning of a transformation

(Μία ποιοτική στρατηγική για τις συνδυασµένες µεταφορές – Η αρχή ενός µετασχηµατισµού),
τελική έκθεση, 21 Νοεµβρίου.
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- Μία ευρωπαϊκή προσέγγιση για τη διασφάλιση υπηρεσιών σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών υψηλής ποιότητας στην Ευρώπη παρουσιάζεται
λεπτοµερέστερα στο παρόν κεφάλαιο.

- Η Επιτροπή σκοπεύει να παρουσιάσει µια οδηγία-πλαίσιο σχετικά µε τη χρέωση
της υποδοµής µεταφορών, συµπεριλαµβανοµένης της τιµολόγησης σε συνάρτηση µε τις
περιβαλλοντικές επιπτώσεις των δραστηριοτήτων όλων των τρόπων µεταφοράς.

- Στο πλαίσιο της πολιτικής για τα διευρωπαϊκά δίκτυα µεταφορών, η Επιτροπή
αποφάσισε να εντατικοποιήσει τη στήριξή της για την ανάπτυξη της διασυνοριακής
σιδηροδροµικής υποδοµής σε περιοχές που παρουσιάζουν φυσικούς φραγµούς.

- Στο πλαίσιο του πέµπτου προγράµµατος πλαισίου για τις δραστηριότητες Ε&Α, η
Επιτροπή δηµιούργησε ένα θεµατικό δίκτυο µεγάλης κλίµακας, το «Alpnet», και µετά
την ολοκλήρωση της ενέργειας αυτής στα τέλη του 2002 θα αξιοποιήσει πλήρως τις
γνώσεις που θα έχουν αποκτηθεί προκειµένου να ενθαρρύνει περαιτέρω τις
σιδηροδροµικές µεταφορές εντός και διαµέσου των ορεινών περιοχών.

- Το πρόγραµµα Marco Polo, το οποίο θα αρχίσει να λειτουργεί το 2003, θα
παρέχει σηµαντική στήριξη σε όλες τις κατάλληλες δράσεις που πραγµατοποιούνται στην
αγορά για τη βελτίωση της ποιότητας και των επιδόσεων των σιδηροδροµικών
µεταφορών σε αυτές τις ευαίσθητες περιοχές.

Συνέπεια των τρένων της UIRR σε σύγκριση µε την προγραµµατισµένη ώρα άφιξης
1999 – 2001 (σε %)

Ακριβής άφιξη
τρένων

Καθυστέρηση
<0,5 ώρα

Καθυστέρηση
άφιξης τρένων

> 0,5 ώρα

Καθυστέρηση
άφιξης τρένων

> 3 ώρες

Καθυστέρηση
άφιξης τρένων

> 24 ώρες

1999 60 40 17 3

2000 48 52 28 5

2001 (1ο
εξάµηνο)

42 58 32 7

Πηγή: UIRR (2001)

Ένας σηµαντικός λόγος για τις χαµηλές επιδόσεις είναι η έλλειψη ευθύνης µίας
σιδηροδροµικής επιχείρησης για την καλή εκτέλεση του συνόλου των διεθνών
υπηρεσιών που εκτελούνται µε τον παραδοσιακό τρόπο συνεργασίας. ∆ιάφορες
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πρωτοβουλίες των σιδηροδρόµων στον τοµέα της ποιότητας15 έχουν δείξει ότι η αυστηρή
διαχείριση της ποιότητας σε συγκεκριµένους διαδρόµους µπορεί να βελτιώσει σηµαντικά
την ποιότητα. Ωστόσο, οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις δεν εφαρµόζουν γενικά τέτοια
συστήµατα διαχείρισης ποιότητας σε όλες τις διεθνείς υπηρεσίες. Στόχος των
σιδηροδρόµων θα πρέπει να είναι να επανακτήσουν την εικόνα µίας αξιόπιστης
υπηρεσίας υψηλής ποιότητας ώστε να µπορούν να ανταγωνιστούν µε επιτυχία και να
απορροφήσουν υψηλότερο µερίδιο της µελλοντικής αύξησης που αναµένεται να
σηµειωθεί στην αγορά εµπορευµατικών µεταφορών.

Η Επιτροπή αναµένει το πλήρες άνοιγµα των αγορών σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών και η συνεπακόλουθη αύξηση του ανταγωνισµού θα δώσει στις
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις τα απαραίτητα κίνητρα ώστε να βελτιώσουν την ποιότητα
των υπηρεσιών τους. Ωστόσο, είναι πιθανό το άνοιγµα της αγοράς να επιδείξει απτά
αποτελέσµατα µόνο µεσοπρόθεσµα, καθώς η αύξηση του ανταγωνισµού θα είναι
προοδευτική. Βραχυπρόθεσµα, θα πρέπει να ληφθούν ειδικά µέτρα για τη βελτίωση της
ποιότητας των υπηρεσιών προκειµένου να αποκατασταθεί η εµπιστοσύνη των πελατών
στις υπηρεσίες σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών. Το σύστηµα
παρακολούθησης της αγοράς των σιδηροδρόµων, το οποίο προβλέπεται από την οδηγία
2001/12 θα παρακολουθεί στενά την εξέλιξη της ποιότητας των υπηρεσιών στις
ευρωπαϊκές αγορές σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών βάσει ορισµένων
βασικών δεικτών.

Η Επιτροπή προτεινει τρία συγκεκριµένα µέτρα για την αντιµετώπιση του ζητήµατος της
ποιότητας.

(i) Η Επιτροπή σκοπεύει να προτείνει τροποποίηση της οδηγίας 2001/14 ώστε να
δίνεται η δυνατότητα σε εξουσιοδοτούµενους αιτούντες εκτός των σιδηροδροµικών
επιχειρήσεων να υποβάλλουν αιτήσεις για σιδηροδροµικές διαδροµές. Ένας
εξουσιοδοτούµενος αιτών στις σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές θα µπορούσε
να είναι, για παράδειγµα, ένας µεταφορέας ή πράκτορας διαµετακόµισης που
ενδιαφέρεται να χρησιµοποιήσει το σιδηρόδροµο για τη µεταφορά σηµαντικών και
αρκετά σταθερών κατά την πάροδο του χρόνου όγκων φορτίου. Εάν ο µεταφορέας δεν
µπορεί να λάβει µία ικανοποιητική για τις ανάγκες του προσφορά από µία
σιδηροδροµική επιχείρηση που δραστηριοποιείται στην αγορά, µπορεί ο ίδιος να
υποβάλει αίτηση για σιδηροδροµική διαδροµή. Αυτό θα του δώσει τη δυνατότητα να
σχεδιάσει και να οργανώσει µία υπηρεσία της οποίας την έλξη θα ανέθετε υπεργολαβικά
σε µία σιδηροδροµική επιχείρηση. Η πρόβλεψη εξουσιοδοτούµενων αιτούντων στο
κανονιστικό πλαίσιο θα ενισχύσει σηµαντικά τη θέση των πελατών των σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών απέναντι σε σιδηροδροµικές επιχειρήσεις συµβάλλοντας
έτσι στη βελτίωση της ποιότητας των υπηρεσιών.

(ii) Η Επιτροπή προσδοκά από την ευρωπαϊκή σιδηροδροµική βιοµηχανία να λάβει
ορισµένα εθελοντικά µέτρα για τη βελτίωση της διάρθρωσης των κινήτρων που αφορούν

                                                
15 Για παράδειγµα, το πρόγραµµα ποιότητας της UIC SAPPI Gmbh το 1999 και διάφορα εθνικά

έργα.
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την ποιότητα των υπηρεσιών. Ειδικότερα, οι ευρωπαϊκές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις θα
πρέπει να αρχίσουν να περιλαµβάνουν συστηµατικά στις συµβάσεις που υπογράφουν µε
τους πελάτες τους δεσµεύσεις όσον αφορά την ποιότητα των υπηρεσιών, µε δίκαιο τρόπο
και χωρίς την εισαγωγή διακρίσεων. Βάσει κοινής συµφωνίας µεταξύ των
σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και των πελατών, σε αυτά τα κριτήρια ποιότητας θα
περιλαµβάνεται, για παράδειγµα, η παροχή τακτικής και αξιόπιστης υπηρεσίας, ο
προσδιορισµός χρόνου άφιξης και αναχώρησης προσαρµοσµένου στην αγορά, η τήρηση
των ωραρίων των δροµολογίων, η διαφανής τιµολόγηση, κ.λπ. (για τις σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις) και η έγκαιρη παράδοση των βαγονιών και του φορτίου στο σηµείο
παραλαβής, κλπ. (για τους πελάτες). Τα συστήµατα αξιολόγησης επιδόσεων µεταξύ
συνεργαζόµενων σιδηροδροµικών επιχειρήσεων θα πρέπει να παρέχουν αποτελεσµατικά
κίνητρα για τη διασφάλιση υψηλής ποιότητας και να καθιστούν όλους τους εταίρους
υπεύθυνους για τους κινδύνους που βρίσκονται υπό τον έλεγχό τους. Επιπλέον, οι
ευρωπαϊκές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις θα πρέπει να αναλάβουν εθελοντική δράση για
τη βελτίωση των διαδικασιών λειτουργίας τους, ιδίως όσον αφορά τις διεθνείς υπηρεσίες,
σε µία κοινή προσπάθεια µε τους πελάτες τους.

(iii) Συµπληρωµατικά, η Επιτροπή σκοπεύει να προτείνει ένα κανονισµό µε τον οποίο
θα θεσπίζονται οι όροι αποζηµίωσης σε περίπτωση µη συµµόρφωσης της υπηρεσίας µε
τις συµβατικές απαιτήσεις. Η νοµική αυτή πράξη θα παράσχει αποτελεσµατικά κίνητρα
και στα δύο µέρη, δηλαδή τόσο στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις όσο και στους πελάτες,
για τη διασφάλιση υπηρεσιών υψηλής ποιότητας. Τα κίνητρα αυτά θα προσδιοριστούν
σύµφωνα µε κοινές αρχές. Θα έχουν οικονοµικό χαρακτήρα, υπό τη µορφή ενός
συστήµατος αποζηµιώσεων ή ενός συστήµατος ανταµοιβής/επιβάρυνσης βάσει
επιδόσεων («bonus/malus») µε από κοινού ανάληψη του κινδύνου και της ανταµοιβής
και αποφεύγοντας την ανταµοιβή για την απλή εκτέλεση των προβλεποµένων στη
σύµβαση. Τα κίνητρα θα πρέπει να αφορούν ολόκληρο το προϊόν και όχι µόνο µέρη
αυτού και θα πρέπει να περιλαµβάνουν κινδύνους που µπορούν να ελεγχθούν από τις
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και τους πελάτες αντίστοιχα.

Τα στοιχεία µίας µελλοντικής ευρωπαϊκής προσέγγισης για την ποιότητα των υπηρεσιών
στις σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές παρουσιάζονται αναλυτικότερα στο
Παράρτηµα 1.2.

2.1.2. Αντιµετώπιση των εµποδίων για την είσοδο στις πανευρωπαϊκές υπηρεσίες
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών

Η εµπειρία του παρελθόντος όσον αφορά τις προσπάθειες των σιδηροδροµικών
επιχειρήσεων να εισέλθουν στην αγορά των υπηρεσιών σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών, είτε σε εθνικό είτε σε διεθνές επίπεδο, έχει δείξει ότι οι
νεοεισερχόµενοι, στους οποίους περιλαµβάνονται οι υφιστάµενοι φορείς εκµετάλλευσης
εκτός της χώρας προέλευσής τους, αντιµετωπίζουν πολυάριθµα εµπόδια κατά την είσοδό
τους. Ειδικά οι νεοεισερχόµενοι είναι αναγκασµένοι να δαπανούν σηµαντικό χρόνο και
πόρους για την αντιµετώπιση των δυσχερειών αυτών πριν ακόµη να είναι σε θέση να
παρέχουν υπηρεσίες. Ιδού ένα τυπικό παράδειγµα: κάθε σιδηροδροµική επιχείρηση
χρειάζεται έλξη για τα βαγόνια της, όµως οι νεοεισερχόµενοι θα αντιµετωπίσουν
δυσκολίες στην προσπάθειά τους να εξασφαλίσουν την έλξη που χρειάζονται, καθώς οι
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αγορές µεταχειρισµένων µηχανών έλξης ή οι αγορές χρηµατοδοτικής µίσθωσης µηχανών
έλξης είναι ελάχιστες και πολύ µικρές. Εάν εξασφαλίσουν µηχανή έλξης, ο οδηγός της
δεν µπορεί συνήθως να διασχίσει τα σύνορα καθώς οι εθνικοί κανονισµοί που διέπουν τα
προγράµµατα σπουδών και τους όρους εξέτασης των οδηγών διαφέρουν. Η αµαξοστοιχία
θα πρέπει να είναι εξοπλισµένη µε αυτόµατο σύστηµα προστασίας τρένου (ATP)
προκειµένου να λάβει πιστοποιητικό ασφαλείας. Ωστόσο, τα συστήµατα ATP συνήθως
διαφέρουν από χώρα σε χώρα και είναι δύσκολο, ιδίως για µία µικρή σιδηροδροµική
επιχείρηση, να αγοράσει και να τοποθετήσει ένα τέτοιο σύστηµα στις αµαξοστοιχίες της
καθώς δεν υπάρχουν αγορές µεταχειρισµένων συστηµάτων. Επιπλέον, οι µονοπωλιακοί
προµηθευτές χρεώνουν πολύ υψηλές τιµές και επιβάλουν µεγάλο χρόνο παράδοσης.

Αφού ξεκινήσει τη λειτουργία της και αφού εξασφαλίσει µία διαδροµή, η σιδηροδροµική
επιχείρηση χρειάζεται επίσης πρόσβαση σε εγκαταστάσεις υπηρεσιών προκειµένου να
εξασφαλίσει, για παράδειγµα, ρεύµα έλξης, ντήζελ, πρόσβαση σε σταθµούς, σε
υπηρεσίες διαλογής συρµών, καθώς και σε υπηρεσίες συντήρησης και επισκευής. Συχνά
υπάρχει κίνδυνος η ανεξάρτητη σιδηροδροµική επιχείρηση να µην µπορέσει να
εξασφαλίσει την υπηρεσία σε ανταγωνιστική τιµή ή να µην την εξασφαλίσει υπό τους
ίδιους όρους µε τον εθνικό σιδηροδροµικό µεταφορέα.

Μία ακόµη πρόκληση για τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που επιθυµούν να εκτελέσουν
διεθνείς υπηρεσίες µπορεί να είναι οι διαδικασίες τελωνειακής διαµετακόµισης. Οι
εθνικές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις εκµεταλλεύονται την εφαρµογή µίας ειδικής
απλοποιηµένης διαδικασίας διαµετακόµισης. Η διαδικασία αυτή προβλέπει, µεταξύ
άλλων διευκολύνσεων, την απαλλαγή από την εγγύηση και από άλλες συνοριακές
διατυπώσεις που αφορούν τη διαµετακόµιση, γεγονός που διευκολύνει σηµαντικά την
παροχή διεθνών υπηρεσιών. Ωστόσο, οι όροι τους οποίους θα πρέπει να πληροί µία
επιχείρηση ώστε να είναι δυνατή η εφαρµογή της απλοποιηµένης διαδικασίας (π.χ. η
απαίτηση µεταφοράς προϊόντων σε κάθε χώρα από διαφορετική σιδηροδροµική
επιχείρηση, η ανάλυση του κόστους µεταφοράς για κάθε µία από τις χώρες των οποίων
το έδαφος διασχίζεται κατά τη διάρκεια µίας δεδοµένης µεταφοράς και η τήρηση
αρχείων που επιθεωρούνται από τα τελωνεία σε ένα κεντρικό λογιστικό κέντρο, το οποίο
θα πρέπει να δηµιουργείται από τη σιδηροδροµική επιχείρηση σε κάθε χώρα) δεν είναι
δυνατόν να ικανοποιηθούν, ή έστω µόνο υπό παράλογες οικονοµικές συνθήκες, από
ανεξάρτητες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις ή για µεταφορικές δραστηριότητες υπό
συνθήκες ανοικτής πρόσβασης. Οι συνθήκες αυτές δυσχεραίνουν την ανάπτυξη ανοικτών
ευρωπαϊκών αγορών σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών και εµποδίζουν τον
ανταγωνισµό.

Προκειµένου να περιοριστούν οι φραγµοί για την είσοδο στην αγορά, η Επιτροπή
πρότεινε τρεις συγκεκριµένες δράσεις:

i) Η ταχεία και συντονισµένη εφαρµογή του Ευρωπαϊκού Συστήµατος ∆ιαχείρισης
Σιδηροδροµικών Μεταφορών (ERTMS) θα συµβάλει στην αντιµετώπιση του
προβλήµατος της εισόδου σε σχέση µε τα εθνικά συστήµατα ATP. Το σύστηµα
χειρισµού και ελέγχου ERTMS θα είναι σε θέση να εκτελεί τις ίδιες λειτουργίες
µε τα εθνικά συστήµατα ATP. Η συντονισµένη εφαρµογή θα έχει επίσης το
πλεονέκτηµα της µείωσης του κόστους συµβατότητας µε τα υφιστάµενα εθνικά
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συστήµατα χειρισµού και ελέγχου. Συνεπώς, η Επιτροπή σε συνεργασία µε την
Επιτροπή ∆ιαλειτουργικότητας σκοπεύει να εξασφαλίσει συνεκτικά εθνικά
σχέδια εφαρµογής του ERTMS για τα συµβατικά σιδηροδροµικά συστήµατα.

ii) Η Επιτροπή θεωρεί ότι η πρόσβαση σε εγκαταστάσεις υπηρεσιών χωρίς
διακρίσεις έχει ζωτική σηµασία για την προώθηση του ανταγωνισµού στις αγορές
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών. Οι ρυθµιστικοί φορείς θα πρέπει
να διαδραµατίσουν αποφασιστικό ρόλο σε αυτό. Για να δώσει τη δυνατότητα
στους εθνικούς ρυθµιστικούς φορείς να εκπληρώσουν το ρόλο τους, η Επιτροπή
σκοπεύει να υποβάλει πρόταση τροποποίησης της οδηγίας 2001/14 µε σκοπό την
ενίσχυση των εξουσιών των ρυθµιστικών φορέων των σιδηροδρόµων
προκειµένου να εξασφαλίζεται πρόσβαση χωρίς διακρίσεις σε υπηρεσίες και
εγκαταστάσεις υπηρεσιών.

iii) Η Επιτροπή σκοπεύει να υποβάλει προτάσεις το 2002 για τον προσδιορισµό των
συνθηκών υπό τις οποίες όλες οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις θα µπορούν να
επωφελούνται από απλοποιήσεις στην κοινοτική διαδικασία τελωνειακής
διαµετακόµισης κατά τρόπο διαφανή και χωρίς διακρίσεις, λαµβάνοντας υπόψη
το ελευθερωµένο ρυθµιστικό πλαίσιο που ισχύει για τις ευρωπαϊκές
σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές. Με τον τρόπο αυτό θα υποστηριχθεί
επίσης η ανταγωνιστικότητα της σιδηροδροµικής διαµετακόµισης, ειδικότερα
µέσω της Ελβετίας.

Οι φραγµοί για την είσοδο στην αγορά και τα µέτρα για την αντιµετώπισή τους
παρουσιάζονται εκτενέστερα στο Παράρτηµα 1.3.

2.1.3. Ανάπτυξη της υποδοµής για αποτελεσµατικές υπηρεσίες σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών σε ευρωπαϊκό επίπεδο

Η αναποτελεσµατική χρήση, η έλλειψη διαλειτουργικότητας, η χαµηλή προτεραιότητα
που λαµβάνουν οι εµπορευµατικές µεταφορές στην κατανοµή σιδηροδροµικών
διαδροµών, καθώς και οι τεχνικές και υλικές ελλείψεις αποτελούν σηµαντικά εµπόδια για
την ανάπτυξη των ευρωπαϊκών σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών.
Προκειµένου να προωθηθεί η ταχεία διείσδυση προδιαγραφών διαλειτουργικότητας, η
Επιτροπή θα δηµιουργήσει µία σύνδεση µε την κοινοτική χρηµατοδοτική στήριξη που
παρέχεται σε διευρωπαϊκά έργα σιδηροδροµικής υποδοµής, δηλαδή θα εισάγει έναν όρο
διαλειτουργικότητας για τη χορήγηση κοινοτικής χρηµατοδότησης. Οι διαχειριστές
σιδηροδροµικής υποδοµής θα πρέπει να συνεργάζονται σε διεθνές επίπεδο ώστε να
διασφαλίζεται καλύτερη αξιοποίηση της υφιστάµενης υποδοµής. Σε αυτό θα συµβάλει η
καλύτερη εναρµόνιση των (βραδέων και ταχέων) κυκλοφοριακών ροών κατά την
κατανοµή διεθνών και εθνικών σιδηροδροµικών διαδροµών ενώ παράλληλα θα πρέπει να
αποδίδεται η δέουσα σπουδαιότητα στις διεθνείς εµπορευµατικές µεταφορές. Για τη
βελτιστοποίηση του δικτύου, θα πρέπει να αναπτυχθεί περαιτέρω η ιδέα ενός
ευρωπαϊκού βασικού δικτύου για υπηρεσίες σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών υψηλής ποιότητας. Η ιδέα αυτή προβλέπει τη χρήση της υφιστάµενης
υποδοµής αλλά επιχειρεί αφενός τον διαχωρισµό, όπου είναι δυνατό, των διαφόρων
τύπων κυκλοφορίας κυρίως µε βάση την ταχύτητα, και αφετέρου την απόδοση
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προτεραιότητας στις εµπορευµατικές µεταφορές σε ορισµένους σηµαντικούς άξονες. Η
εναρµόνιση βασικών παραµέτρων ποιότητας, όπως το µήκος των τρένων, το περιτύπωµα,
και το φορτίο κατά άξονα, στο πλαίσιο της διαδικασίας διαλειτουργικότητας, θα επιφέρει
σηµαντική βελτίωση των οικονοµικών και των επιδόσεων των υπηρεσιών.

Ο εξευρωπαϊσµός των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών υπηρεσιών αυξάνει τις ανάγκες
των ανταγωνιστικών σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και των διαχειριστών υποδοµής για
αποτελεσµατικά συστήµατα ανταλλαγής δεδοµένων και πληροφοριακά συστήµατα (π.χ.
για διαχείριση των στόλων, καθορισµό δροµολογίων, παρακολούθηση και εντοπισµό, για
τις σχέσεις µε τους πελάτες, κ.λπ.). Μολονότι υπάρχουν εθνικά πληροφοριακά
συστήµατα, στις διεθνείς µεταφορές δηµιουργούνται προβλήµατα. Τα πρωτόκολλα που
καθορίζουν τον µορφότυπο των δεδοµένων και τις διεπαφές των δικτύων γενικά δεν
ταιριάζουν. Προκειµένου να αντιµετωπιστούν οι τεχνικές πτυχές των διαλειτουργικών
πληροφοριακών συστηµάτων, η Επιτροπή έχει ζητήσει από την AEIF να αναπτύξει
ταχέως τις τεχνικές προδιαγραφές για ένα ευρωπαϊκό σύστηµα ανταλλαγής δεδοµένων
στον τοµέα των σοδηροδρόµων στο πλαίσιο της διαδικασίας διαλειτουργικότητας για τα
συµβατικά σιδηροδροµικά συστήµατα. Όσον αφορά τις λειτουργικές πτυχές, η Επιτροπή
ενθαρρύνει τον επιχειρηµατικό τοµέα (π.χ. τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, τους φορείς
ολοκλήρωσης συστηµάτων υλικοτεχνικής οργάνωσης ή τους πράκτορες διαµετακόµισης)
να αναλάβουν την πρωτοβουλία της δηµιουργίας µίας εµπορικής πλατφόρµας
ανταλλαγής δεδοµένων αµέσως µόλις καταστούν διαθέσιµες οι τεχνικές προδιαγραφές
για τις τηλεµατικές εφαρµογές εµπορευµατικών µεταφορών. Για την εφαρµογή µιας
τέτοια ιδέας που προωθεί την διατροπική µεταφορά δεδοµένων, η βιοµηχανία θα
µπορούσε να ζητήσει κοινοτική ενίσχυση στο πλαίσιο του µελλοντικού προγράµµατος
Marco Polo.

Στο Παράρτηµα 1.4 παρέχονται περαιτέρω στοιχεία σχετικά µε τα µέτρα που
προβλέπονται για τη βελτίωση της υποδοµής για τις ευρωπαϊκές σιδηροδροµικές
εµπορευµατικές µεταφορές.

2.1.4. Βελτίωση των περιβαλλοντικών επιδόσεων των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών µε σκοπό την ενίσχυση της συµβολής τους στη βιώσιµη κινητικότητα

Οι σιδηρόδροµοι αποτελούν έναν τρόπο µεταφοράς σχετικά φιλικό προς το περιβάλλον.
Ωστόσο, οι σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές θα πρέπει να βελτιώσουν τις
επιδόσεις τους από άποψη εκποµπών θορύβου και εκποµπών πετρελαιοκινητήρων εάν
δεν επιθυµούν να υστερήσουν έναντι άλλων τρόπων µεταφοράς, όπως οι οδικές
µεταφορές, οι οποίες πρόσφατα έχουν επιτύχει σηµαντική πρόοδο όσον αφορά τις
περιβαλλοντικές τους επιδόσεις. Τα θορυβώδη βαγόνια µεταφοράς εµπορευµάτων, που
ξυπνούν τους κατοίκους των πόλεων όταν διέρχονται από αυτές τη νύχτα, και ο καπνός
των ντηζελοµηχανών αποτελούν το επίκεντρο της κριτικής από έναν ευρωπαϊκό
πληθυσµό που ενηµερώνεται ολοένα περισσότερο σχετικά µε τα περιβαλλοντικά
ζητήµατα.

Η Επιτροπή σκοπεύει να αντιµετωπίσει το ζήτηµα του θορύβου όσον αφορά το νέο
τροχαίο υλικό εµπορευµατικών µεταφορών µέσω της θέσπισης φιλόδοξων οριακών
τιµών θορύβου στο πλαίσιο της διαδικασίας για τη διαλειτουργικότητα. Επίσης, η
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Επιτροπή σκοπεύει κατά την επεξεργασία των τιµών αυτών να ληφθεί υπόψη η
αποδοτικότητα ως προς το κόστος. Προκειµένου να αξιοποιηθούν οι δυνατότητες
µείωσης των ατµοσφαιρικών εκποµπών από τις ντηζελοµηχανές, η Επιτροπή θα
προτείνει την τροποποίηση της οδηγίας 97/68 σχετικά µε τις εκποµπές των κινητήρων
εσωτερικής καύσης µε σκοπό να συµπεριλάβει τους (ελαφρού τύπου)
πετρελαιοκινητήρες σιδηροδρόµων και να θεσπίσει αποτελεσµατικές ως προς το κόστος
αλλά φιλόδοξες οριακές τιµές εκποµπών. Οι εκποµπές από πετρελαιοκινητήρες
σιδηροδρόµων βαρέος τύπου θα αντιµετωπιστούν µε τον καθορισµό οριακών τιµών στο
πλαίσιο της διαδικασίας διαλειτουργικότητας των συµβατικών σιδηροδρόµων. Τα κράτη
µέλη ενθαρρύνονται να συνδυάσουν την προσέγγιση των οριακών τιµών, µε την οποία
καθορίζεται ένα ελάχιστο επίπεδο περιορισµού, µε ένα οικονοµικό µέσο, όπως µία
χρέωση για την υποδοµή βάσει εκποµπών, προκειµένου να επιτευχθούν υψηλότερα
επίπεδα µείωσης, εφόσον είναι επιθυµητό.

Ωστόσο, είναι ουσιώδες για την εφαρµογή µίας αποτελεσµατικής πολιτικής για τον
θόρυβο που προκαλούν οι σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές να αναληφθούν
επίσης δράσεις σε σχέση µε τον υφιστάµενο στόλο, ειδικά εφόσον ο κύκλος επενδύσεων
για το σιδηροδροµικό τροχαίο υλικό είναι ιδιαίτερα µακρόχρονος. Η Επιτροπή θα
ξεκινήσει διάλογο µε τη βιοµηχανία µε σκοπό την αξιολόγηση εναλλακτικών λύσεων
αποδοτικών ως προς το κόστος, συµπεριλαµβανοµένων εθελοντικών µέτρων εκ µέρους
της βιοµηχανίας για τη µείωση του θορύβου που προκαλεί το τροχαίο υλικό (π.χ. µέσω
της µετατροπής του µε την τοποθέτηση σιαγώνων πέδης από σύνθετα υλικά που
προκαλούν λιγότερο θόρυβο) καθώς και για τη µείωση των ατµοσφαιρικών εκποµπών
από τους πετρελαιοκινητήρες των σιδηροδρόµων (π.χ. µέσω της µετατροπής τους ή µέσω
εργασιών εκ των υστέρων βελτιστοποίησης του κινητήρα).

Τα περιβαλλοντικά µέτρα για τις ευρωπαϊκές σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές
παρουσιάζονται εκτενέστερα στο Παράρτηµα 1.5.

2.2. Ανάπτυξη διεθνών επιβατικών υπηρεσιών υψηλής ποιότητας

Η ενεργός παροχή επιβατικών υπηρεσιών υψηλής ποιότητας θα αποτελέσει ένα από τα
καλύτερα µέτρα για την επίτευξη της µεταστροφής από τα αυτοκίνητα και τα αεροπλάνα
στα τρένα συµβάλλοντας στους στόχους της κοινής πολιτικής µεταφορών και της Λευκής
Βίβλου. Για να επιτευχθεί η µεταστροφή αυτή, είναι αναγκαία µία κοινή ανάλυση και
κατανόηση των προβληµάτων που εµφανίζονται στο πλαίσιο της παροχής επιβατικών
υπηρεσιών, καθώς και η ανάπτυξη και εφαρµογή µέτρων για την αντιµετώπιση και
επίλυση των εν λόγω προβληµάτων. Για την Επιτροπή, αυτό δεν αποτελεί ένα νέο
πρόβληµα. Μάλιστα, η Επιτροπή έχει λάβει και εξακολουθεί να λαµβάνει πολλές
καταγγελίες και αιτήµατα από πολίτες και οµάδες συµφερόντων για την αντιµετώπιση
των προβληµάτων στον συγκεκριµένο τοµέα, καθώς και για την κατάρτιση προτάσεων
µε στόχο τη βελτίωση των σηµερινών επιπέδων των υπηρεσιών. Οι καταγγελίες και οι
υποδείξεις ποικίλλουν, ωστόσο οι περισσότερες αφορούν τη συνέπεια των δροµολογίων,
τη διάθεση πληροφοριών σχετικά µε κόµιστρα, ωράρια δροµολογίων και καθυστερήσεις,
τη δυνατότητα πρόσβασης ατόµων µειωµένης κινητικότητας ή ατόµων που ταξιδεύουν
µε τα ποδήλατά τους στα τρένα. Οι υγιείς και ασφαλείς συνθήκες ταξιδίου, καθώς και η
ασφάλεια στα τρένα και τους σταθµούς αναφέρονται συχνά στις καταγγελίες που
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απευθύνονται στην Επιτροπή. Τέλος, διάφορες οργανώσεις χρηστών αναφέρονται στις
διαδικασίες αντιµετώπισης των παραπόνων σχετικά µε ανεπαρκή επίπεδα παροχής
υπηρεσιών ή συµβάσεις µε αθέµιτους όρους, καθώς και στην έλλειψη συµµετοχής των
χρηστών στις διαδικασίες διαβουλεύσεων σχετικά µε τα ωράρια των δροµολογίων και το
άνοιγµα ή το κλείσιµο υπηρεσιών ή ολόκληρων γραµµών.

Για το λόγο αυτό, η Επιτροπή εξετάζει δύο τρόπους βελτίωσης της κατάστασης. Πρώτον,
µε την εισαγωγή ρυθµιζόµενου ανταγωνισµού τόσο για τις εθνικές όσο και τις διεθνείς
επιβατικές υπηρεσίες και, δεύτερον, µε τον καθορισµό των δικαιωµάτων των επιβατών.
Μία λεπτοµερής περιγραφή της τρέχουσας κατάστασης όσον αφορά τις διεθνείς
επιβατικές υπηρεσίες, το υφιστάµενο νοµικό πλαίσιο της Κοινότητας καθώς και τις νέες
προτάσεις παρουσιάζεται στο Παράρτηµα 2 της παρούσας ανακοίνωσης. Στην περιγραφή
της τρέχουσας κατάστασης σηµαντική ήταν η συµβολή µίας µελέτης που
πραγµατοποιήθηκε από συµβούλους της OGM και µίας ακρόασης την οποία οργάνωσε η
Επιτροπή για τις οργανώσεις χρηστών και επιβατών στις Βρυξέλλες στις 15 Οκτωβρίου
2001.

2.2.1. Το προοδευτικό άνοιγµα της αγοράς

Κατ’ αρχάς, το παρόν νοµικό πλαίσιο παραχωρεί δικαιώµατα πρόσβασης σε διεθνείς
ενώσεις. Η οδηγία 91/440 θεσπίζει την παροχή δικαιωµάτων πρόσβασης για διεθνείς
ενώσεις που παρέχουν διεθνείς σιδηροδροµικές µεταφορές επιβατών. Σύµφωνα µε την
οδηγία 95/18, µία σιδηροδροµική επιχείρηση που έχει λάβει άδεια µπορεί να ζητήσει
επίσης από ένα κράτος µέλος την άδεια να δηµιουργήσει µία ένωση µε άλλη αδειούχο
σιδηροδροµική επιχείρηση ή ακόµη και µε µία συνδεδεµένη µε αυτή σιδηροδροµική
επιχείρηση.

∆εύτερον, η εµπειρία στα κράτη µέλη δείχνει ότι ο ρυθµιζόµενος ανταγωνισµός οδηγεί
σε αποτελεσµατικότερες και πιο ελκυστικές σιδηροδροµικές υπηρεσίες µεταφοράς
επιβατών. Η Σουηδία και το Ηνωµένο Βασίλειο, οι δύο χώρες που έχουν εφαρµόσει στο
µεγαλύτερο βαθµό τον ρυθµιζόµενο ανταγωνισµό, είναι επίσης οι χώρες όπου οι
σιδηροδροµικές µεταφορές επιβατών έχουν σηµειώσει την ταχύτερη ανάπτυξη από τα
µέσα της δεκαετίας του ’90. Άλλα κράτη µέλη που έχουν εφαρµόσει τον ρυθµιζόµενο
ανταγωνισµό σε µικρότερη κλίµακα για τις περιφερειακές υπηρεσίες –
συµπεριλαµβανοµένης της Γερµανίας, της Πορτογαλίας και των Κάτω Χωρών – επίσης
αναφέρουν θετικά αποτελέσµατα.

Για τους λόγους αυτούς, το 2000 η Επιτροπή ενέκρινε ένα σχέδιο κανονισµού16 σχετικά
µε τις δηµόσιες υπηρεσίες στις δηµόσιες µεταφορές. Στον κανονισµό αυτό αναφέρεται
ότι σε όλες σχεδόν τις περιπτώσεις θα πρέπει να παρέχονται οικονοµικές αντισταθµίσεις
ή αποκλειστικά δικαιώµατα για την εκτέλεση υπηρεσιών σιδηροδροµικών µεταφορών

                                                
16 COM(2000)0007 Πρόταση κανονισµού του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου σχετικά

µε δράσεις των κρατών µελών για τους όρους παροχής δηµόσιας υπηρεσίας και την ανάθεση
συµβάσεων δηµόσιας υπηρεσίας στον τοµέα των σιδηροδροµικών, οδικών και εσωτερικών
πλωτών µεταφορών επιβατών (υποβληθείσα από την Επιτροπή), ΕΕ C365E, 19 ∆εκεµβρίου 2000,
σ. 169.



38

επιβατών µέσω ρυθµιζόµενου ανταγωνισµού. Η πρόταση αυτή εξετάζεται σήµερα από το
Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο. Όχι µόνο θα οδηγήσει σε καλύτερες
σιδηροδροµικές υπηρεσίες αλλά θα µειώσει επίσης σηµαντικά τον κίνδυνο που
παρουσιάζουν οι υφιστάµενες επιδοτήσεις και τα αποκλειστικά δικαιώµατα για τους
σιδηροδροµικούς µεταφορείς, τα οποία αµφισβητούνται και καταρρίπτονται βάσει των
διατάξεων του κοινοτικού δικαίου περί ανταγωνισµού.

Οι διατάξεις του εν λόγω σχεδίου κανονισµού ισχύουν τόσο για τις διεθνείς όσο και για
τις εγχώριες υπηρεσίες. Ωστόσο, µία µελέτη σχετικά µε την εξέλιξη των αγορών διεθνών
σιδηροδροµικών µεταφορών επιβατών, την οποία πραγµατοποίησε η OGM17 κατέδειξε
ότι υπάρχει µία διαδεδοµένη άποψη πως οι διεθνείς σιδηροδροµικές υπηρεσίες δεν
λαµβάνουν οικονοµικές αντισταθµίσεις και δεν προστατεύονται από αποκλειστικά
δικαιώµατα. Η εκτίµηση αυτή θα πρέπει να επανεξεταστεί µετά την έγκριση του σχεδίου
κανονισµού.

Με βάση την κατάσταση αυτή, θα πρέπει να εξεταστούν οι εναλλακτικές λύσεις που
υπάρχουν για ένα ουσιώδες άνοιγµα της αγοράς για τις υπηρεσίες διεθνών
σιδηροδροµικών µεταφορών επιβατών.

Η εµπεριστατωµένη αξιολόγηση της δοµής και του µεγέθους της αγοράς των υπηρεσιών
διεθνών µεταφορών επιβατών, όπως πραγµατοποιήθηκε στη µελέτη της OGM, οδηγεί
στον προσδιορισµό 5 τµηµάτων της αγοράς, τα οποία παρουσιάζουν διαφορετικά
χαρακτηριστικά και απευθύνονται σε διαφορετικούς χρήστες. Το πρώτο τµήµα αφορά τις
περιφερειακές διασυνοριακές υπηρεσίες για δροµολόγια µετακίνησης από και προς την
εργασία ή τουριστικές µετακινήσεις που δεν υπερβαίνουν την απόσταση των 80-90 χλµ.
Οι υπηρεσίες αυτές εξυπηρετούν κυρίως πολίτες που ζουν στις µεθοριακές περιοχές ενός
κράτους µέλους και εργάζονται σε ένα άλλο. Το δεύτερο τµήµα περιλαµβάνει τις
υπηρεσίες µεταφορών µεγάλων αποστάσεων µεταξύ πόλεων (intercity). Αυτός ο τύπος
υπηρεσίας, µαζί µε τις διεθνείς υπηρεσίες υψηλής ταχύτητας, είναι ο πιο γνωστός και
εξυπηρετεί κυρίως τις αγορές επιβατών που ταξιδεύουν για σκοπούς επαγγελµατικούς ή
αναψυχής. Το τµήµα των υπηρεσιών µεγάλης ταχύτητας ξεκίνησε µόλις µετά την
καθιέρωση ειδικών γραµµών µεγάλης ταχύτητας. Πρόκειται για ένα τµήµα που σηµείωσε
µεγάλη επιτυχία όσον αφορά την επίτευξη αλλαγής τρόπου µεταφοράς. Το καλύτερο
παράδειγµα γι’ αυτό είναι η ριζική µεταστροφή από τις µετακινήσεις µε αεροπολάνα και
αυτοκίνητα στο σιδηροδρόµο όσον αφορά τη σύνδεση Βρυξελλών-Παρισίου. Ένα
τέταρτο τµήµα καλύπτει τις «υπο-αγορές τακτικών δροµολογίων»: νυχτερινές
αµαξοστοιχίες και αµαξοστοιχίες συνδυασµένων µεταφορών για τη µεταφορά επιβατών
σε κλινάµαξες µαζί µε τα αυτοκίνητά τους, που έχουν ιδιαίτερη σηµασία για τον τοµέα
της αναψυχής. Τέλος, θα πρέπει να αναφερθεί η αγορά περιστασιακών υπηρεσιών, η
οποία αφορά εποχιακές υπηρεσίες που παρέχονται σε περιοχές διεξαγωγής χειµερινών
αθληµάτων ή σε παραθαλάσσια θέρετρα.

                                                
17 Μελέτη της ΟGM σχετικά µε την εξέλιξη των αγορών και της πολιτικής (διεθνών)

σιδηροδροµικών µεταφορών επιβατών, η οποία πρόκειται να εκδοθεί το 2002.
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Πέραν των δυνατοτήτων για άνοιγµα της αγοράς που παρέχονται από την υφιστάµενη
οδηγία 91/440 και τον κανονισµό σχετικά µε τις υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας
υπηρεσίας, η λήψη συµπληρωµατικών µέτρων για την ενίσχυση των σιδηροδροµικών
µεταφορών επιβατών θα καταστεί πιο αποτελεσµατική αφότου εφαρµοστούν οι
ρυθµιστικές δοµές που προβλέπονται από τις οδηγίες του πακέτου για την υποδοµή18. Η
ενίσχυση αυτή θα µπορούσε να επιτευχθεί µέσω των ακόλουθων βηµάτων:

– Το πρώτο βήµα περιλαµβάνει το πλήρες άνοιγµα της αγοράς όσον αφορά τις υπο-
αγορές τακτικών δροµολογίων, όπως οι νυχτερινές αµαξοστοιχίες και αµαξοστοιχίες
συνδυασµένης µεταφοράς επιβατών σε κλινάµαξες και αυτοκινήτων, µε δυνατότητα
ενδοµεταφορών, καθώς και τις περιστασιακές υπηρεσίες. Για παράδειγµα, η νυχτερινή
υπηρεσία Παρισίου-Βιέννης εξυπηρετεί πολλούς εγχώριους ταξιδιώτες, χωρίς τους
οποίους η συγκεκριµένη υπηρεσία δεν θα µπορούσε να λειτουργεί σε κερδοφόρα
βάση. Το συγκεκριµένο τµήµα της αγοράς είναι πολύ περιορισµένο: λιγότερο από το
20% του συνόλου των διεθνών υπηρεσιών είναι νυχτερινές υπηρεσίες, πολλές από τις
οποίες δεν εξυπηρετούν εγχώριους επιβάτες. Ιδιωτικές µεταφορικές επιχειρήσεις που
προσλαµβάνουν προσωπικό και µισθώνουν εξοπλισµό για την υπηρεσία από τον
επίσηµο φορέα εκµετάλλευσης ήδη εκτελούν περιστασιακές υπηρεσίες·

– Ένα δεύτερο βήµα για το περαιτέρω άνοιγµα της αγοράς είναι το πλήρες άνοιγµα
όλων των διεθνών υπηρεσιών, συµπεριλαµβανοµένων των υπηρεσιών µεγάλων
αποστάσεων και µεγάλης ταχύτητας, χωρίς ενδοµεταφορές. Οι υπηρεσίες µεγάλης
ταχύτητας µεταξύ Βρυξελλών, Παρισίου και Λονδίνου αποτελούν ένα καλό
παράδειγµα αυτού του τµήµατος της αγοράς: η αναλογία των εγχώριων ταξιδιωτών
στις υπηρεσίες αυτές είναι εξαιρετικά µικρή·

– Το τελευταίο βήµα της διαδικασίας ανοίγµατος της αγοράς θα µπορούσε να είναι στη
συνέχεια το πλήρες άνοιγµα της αγοράς για όλες τις διεθνείς υπηρεσίες µε δυνατότητα
ενδοµεταφορών – τουλάχιστον στις περιπτώσεις όπου αυτό δεν θα υπέσκαπτε την
αποτελεσµατικότητα των αποκλειστικών δικαιωµάτων που θα παραχωρούνται µετά
την εισαγωγή του ρυθµιζόµενου ανταγωνισµού βάσει του κανονισµού για τις
δηµόσιες υπηρεσίες στις δηµόσιες µεταφορές.

Το ζήτηµα της διαθεσιµότητας και της δίκαιης πρόσβασης στο τροχαίο υλικό για τους
νέους µεταφορείς θα πρέπει επίσης να εξεταστεί στο πλαίσιο περαιτέρω µέτρων που θα
σχεδιαστούν για τη διασφάλιση της δίκαιης πρόσβασης στην αγορά. Η Επιτροπή θα
εξετάσει περαιτέρω όλα αυτά τα ζητήµατα προκειµένου να υποβάλει προτάσεις κατά
περίπτωση.

2.2.2. Βελτίωση των δικαιωµάτων των επιβατών

Όπως ανακοινώθηκε στη Λευκή Βίβλο, η Επιτροπή σκοπεύει να προτείνει το 2003 ένα
κανονισµό για τα δικαιώµατα των επιβατών, ο οποίος θα περιλαµβάνει διατάξεις σχετικά
µε τους τεχνικούς όρους των συµβάσεων και τη διαφάνειά τους, τις διαβουλεύσεις µε

                                                
18 Οδηγίες 2001/12, 2001/13 και 2001/14 της 26ης Φεβρουαρίου 2001, ΕΕ L 75 της 15ης Μαρτίου

2001.
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καταναλωτές, το χειρισµό καταγγελιών και την εξωδικαστική επίλυση διαφορών, καθώς
και τις αποζηµιώσεις και την παροχή βοήθειας σε σχέση µε καθυστερήσεις, ακυρώσεις,
χαµένες ανταποκρίσεις και κρατήσεις θέσεων που δεν τηρούνται. Επίσης, θα καλυφθεί
και η καλύτερη διαθεσιµότητα πληροφοριών σε ηλεκτρονική µορφή σχετικά µε
κόµιστρα, εισιτήρια, ωράρια δροµολογίων και υπηρεσίες.

Στο πλαίσιο αυτό, θα εξεταστούν οι σχέσεις µεταξύ των εθνικών και διεθνών
σιδηροδροµικών µεταφορών προκειµένου να καθοριστεί εάν και σε ποιο βαθµό µπορούν
στην πράξη να διαχωριστούν τα δικαιώµατα των καταναλωτών στις διεθνείς και στις
εθνικές σιδηροδροµικές µεταφορές. Επίσης, θα εξεταστούν τα αποτελέσµατα του
προτεινόµενου κανονισµού όσον αφορά τα δικαιώµατα των καταναλωτών στις
υποψήφιες χώρες.

Η Επιτροπή θα εξετάσει επίσης τη νοµοθεσία που θα απαιτεί από τους µεταφορείς να
παρέχουν στους επιβάτες ελάχιστα επίπεδα ολοκλήρωσης υπηρεσιών.

Η σιδηροδροµική βιοµηχανία, ειδικότερα οι µεταφορείς και οι κατασκευαστές, θα
ενθαρρυνθούν να βελτιώσουν τα επίπεδα των υπηρεσιών τους παρέχοντας καλύτερες
πληροφορίες σε ηλεκτρονική µορφή σχετικά µε κόµιστρα, εισιτήρια και ωράρια
δροµολογίων. Θα ενθαρρυνθούν επίσης να βελτιώσουν την ποιότητα και την ασφάλεια
στις διεθνείς υπηρεσίες που παρέχουν αλλά και στους σταθµούς χρησιµοποιώντας
ασφαλές, άνετο και εύκολα προσβάσιµο τροχαίο υλικό για τις υπηρεσίες αυτές.

Ειδικότερα, οι σιδηροδροµικοί µεταφορείς θα ενθαρρυνθούν να αναπτύξουν έναν
εθελοντικό χάρτη για την ποιότητα των υπηρεσιών, ο οποίος θα καλύπτει ζητήµατα όπως
η τήρηση των ωραρίων, η παροχή πληροφοριών σε ηλεκτρονική µορφή, η δυνατότητα
πρόσβασης από άτοµα µε ειδικές ανάγκες, όπως άτοµα µειωµένης κινητικότητας ή άτοµα
που ταξιδεύουν µε το ποδήλατό τους, και η προστασία όσων δεν καπνίζουν.

Επιπλέον, η Επιτροπή θα προτείνει τη δηµιουργία µίας ευρωπαϊκής πλατφόρµας για τις
οργανώσεις επιβατών σιδηροδροµικών µεταφορών, οι οποίες θα διαπραγµατεύονται και
θα πραγµατοποιούν διαβουλεύσεις µε τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και θα
συµµετέχουν στην καθιέρωση τακτικών ερευνών σχετικά µε την παροχή ικανοποιητικών
επιπέδων υπηρεσιών στους πελάτες.

� � �
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Κατάλογος µέτρων που ανακοινώνονται στη Λευκή Βίβλο «Η ευρωπαϊκή πολιτική
µεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των επιλογών»19 και προτείνονται στο
Μέρος 2 «Τρόποι ώστε να καταστεί η σιδηροδροµική αγορά πιο δυναµική και να
βελτιωθεί η ποιότητα: µελλοντικές ενέργειες»

Μέτρο αριθ. 1

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή σκοπεύει να προτείνει νοµικά µέτρα και να
υποδείξει συµπληρωµατικές εθελοντικές δράσεις για την παροχή ενός
ολοκληρωµένου συστήµατος κινήτρων ποιότητας.

2002

Μέτρο αριθ. 2

Επέκταση του πεδίου εφαρµογής του όρου «αιτών» που αναφέρεται
στην οδηγία 2001/14/ΕΚ ώστε να περιλαµβάνει την πρόσβαση
µεγαλύτερου αριθµού παραγόντων στην περίσσεια χωρητικότητα
σιδηροδροµικής υποδοµής.

2003/2005

Mέτρο αριθ. 3

Τροποποίηση της οδηγίας 2001/14/EΚ µε σκοπό την ενίσχυση των
εξουσιών των ρυθµιστικών φορέων, όπως προβλέπονται στο άρθρο 30
της οδηγίας, σε υπηρεσίες παρεχόµενες σε σιδηροδροµικές επιχειρήσεις
µε σκοπό την εξασφάλιση πρόσβασης σε αυτές τις υπηρεσίες χωρίς
διακρίσεις.

Μέτρο αριθ. 4

Κατάρτιση σχεδίου για πανευρωπαϊκή εφαρµογή του συστήµατος
διαχείρισης κυκλοφορίας (ERTMS).

2002

Μέτρο αριθ. 5

Η Επιτροπή σκοπεύει να υποβάλει πρόταση για τον προσδιορισµό των
συνθηκών υπό τις οποίες όλες οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις θα
µπορούν να επωφελούνται από την εφαρµογή απλοποιηµένων
κοινοτικών διαµετακοµιστικών διαδικασιών στο πλαίσιο της
αναθεώρησης των διαδικασιών σιδηροδροµικής διαµετακόµισης.

2002

Μέτρο αριθ. 6

Η Επιτροπή θα προτείνει µέτρα για τον περιορισµό των εκποµπών
θορύβου από νέα βαγόνια εµπορευµατικών µεταφορών.

2003/2005

                                                
19 COM(2001) 370.
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Μέτρο αριθ. 7

Η Επιτροπή θα προτείνει µέτρα για τον περιορισµό των εκποµπών από
νέες µηχανές ντήζελ.

Μέτρο αριθ. 8

Η Επιτροπή θα ξεκινήσει διάλογο µε την βιοµηχανία για την εφαρµογή
εθελοντικών µέτρων µε σκοπό τη µείωση του θορύβου και των
εκποµπών από τον υπάρχοντα στόλο.

Μέτρο αριθ. 9

Η Επιτροπή θα προτείνει το προοδευτικό άνοιγµα της αγοράς διεθνών
επιβατικών υπηρεσιών.

2003/2005

Μέτρο αριθ. 10

Η Επιτροπή θα προτείνει την ενεργό προώθηση των υφιστάµενων
δικαιωµάτων των επιβατών στο κοινό και θα προτείνει κανονισµό για
την ενίσχυση των δικαιωµάτων αυτών.

2002
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1. ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 1: ΓΡΑΜΜΕΣ ∆ΡΑΣΗΣ ΓΙΑ ΤΗ ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΤΩΝ ΕΠΙ∆ΟΣΕΩΝ ΤΩΝ
ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΙΚΩΝ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

1.1. Εξελίξεις και ελλείψεις της αγοράς σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών

Ως αποτέλεσµα της οργάνωσης των αγορών σε εθνικό επίπεδο, οι σιδηροδροµικές
εµπορευµατικές µεταφορές µπορούν να περιγραφούν ως ένας ιδιαίτερα
κατακερµατισµένος τοµέας που συχνά χρησιµοποιεί πεπαλαιωµένες λειτουργικές
τεχνικές και ασύµβατο εξοπλισµό και, όπου υπάρχουν, πεπαλαιωµένα και ασύµβατα
συστήµατα τεχνολογίας πληροφοριών (ΤΠ). Συχνά δεν είναι σε θέση να ανταποκριθεί
στις ανάγκες των πελατών και παρέχει υπηρεσίες που πολλές φορές δεν είναι
ανταγωνιστικές, ειδικά στις διεθνείς µεταφορές. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις συχνά
δεν είναι σε θέση να ενηµερώνουν τους πελάτες τους σχετικά µε το πού βρίσκονται οι
αποστολές τους και οι υπηρεσίες είναι εξαιρετικά αναξιόπιστες. Οι σιδηροδροµικές
εµπορευµατικές µεταφορές, παρά την ύπαρξη ορισµένων καλών παραδειγµάτων, στο
σύνολό τους δεν αποτελούν σηµείο αναφοράς για τα υπόλοιπα είδη µεταφορών. Φυσικά,
τα στοιχεία σε παγκόσµιο επίπεδο κρύβουν διαφορετικές επιδόσεις είτε µεταξύ
διαφορετικών τµηµάτων της σιδηροδροµικής αγοράς είτε µεταξύ διαφορετικών
εταιρειών που δραστηριοποιούνται στη συγκεκριµένη αγορά20.

Οι µεταφορές µε φορτηγά βαγόνια αποτελούσαν παραδοσιακά τον πυρήνα των
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών. Οι υπηρεσίες φορτηγών βαγονιών που
προσφέρουν οι σιδηρόδροµοι ανταγωνίζονται µε τις οδικές µεταφορές στην αγορά που
αντιπροσωπεύει τις µικρού έως µεσαίου µεγέθους αποστολές υψηλής αξίας. Το τµήµα
της αγοράς που αφορά τις εµπορευµατικές µεταφορές παρουσιάζει έναν ιδιαίτερα
δυναµικό ρυθµό ανάπτυξης και αυτό αναµένεται να συνεχιστεί στο µέλλον. Ωστόσο, οι
υπηρεσίες φορτηγών βαγονιών δεν είναι ανταγωνιστικές για διάφορους λόγους (π.χ.
υψηλό κόστος ιδιαίτερα για τις υπηρεσίες διαλογής και παράδοσης στο τελικό σηµείο
παραγωγής, αναξιοπιστία, έλλειψη εστίασης στον πελάτη, ακατάλληλο τροχαίο υλικό,
έλλειψη πληροφοριών σχετικά µε τον προσδιορισµό της θέσης του βαγονιού για τους
πελάτες, κ.λπ.). Ως αποτέλεσµα, το µερίδιό τους έχει µειωθεί σηµαντικά, ιδίως τις
τελευταίες τέσσερις δεκαετίες. Ακόµη και πρόσφατα, στα τέλη της δεκαετίας του ‘80, οι
µεταφορές µε φορτηγά βαγόνια στην ΕΕ αντιπροσώπευαν σχεδόν το 45% του συνόλου
των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών. Στα τέλη της δεκαετίας του ‘90, το
µερίδιό τους µειώθηκε σε 35% περίπου.

Ορισµένες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις εγκαταλείπουν τους πελάτες που ζητούν χαµηλό
όγκο µεταφορών και µειώνουν τον αριθµό των γραµµών και των σταθµών που
εξυπηρετεί το σύστηµά τους µε στόχο τη µείωση του κόστους. Η µείωση του όγκου της

                                                
20 Βλέπε, για παράδειγµα, Observatoire des politiques et des stratégies de transport en Europe

(2001), Dossier n°2 Le fret ferroviaire en Europe, Οκτώβριος.
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κυκλοφορίας και των συνδεόµενων γραµµών των πελατών έχει αρνητικές επιπτώσεις στα
οικονοµικά στοιχεία του συστήµατος, και κατ’ επέκταση στην ανταγωνιστικότητά του ως
προς το κόστος. Σαφώς, το συγκεκριµένο τµήµα της αγοράς χρειάζεται την ανάπτυξη
ενός νέου ευρωπαϊκού οράµατος εκ µέρους των παραγόντων της αγοράς και καλύτερες
συνθήκες ώστε να βελτιωθούν οι επιδόσεις του στην αγορά µεταφορών.

Οι συνδυασµένες µεταφορές θεωρήθηκαν από πολλούς σιδηροδρόµους ως µία λύση
απέναντι στα παραδοσιακά προβλήµατα των µεταφορών µε φορτηγά βαγόνια.
∆ηµιουργήθηκε η τάση σύστασης αυτόνοµων οργανισµών συνδυασµένων µεταφορών
στο πλαίσιο των σιδηροδροµικών εταιρειών (που συχνά πωλούσαν σε τρίτους χώρο στα
τρένα για την παροχή υπηρεσιών λιανικής σε πελάτες). Ωστόσο, οι ενδογενείς αλλαγές
που σηµειώνονται στον συγκεκριµένο τρόπο µεταφοράς προσθέτουν επιπλέον κόστος, το
οποίο δεν µπορεί να αντισταθµιστεί στις σιδηροδροµικές µεταφορές µικρής απόστασης.
Επιπλέον, το ωφέλιµο φορτίο που µπορεί να µεταφερθεί από κάθε µονάδα είναι
µικρότερο από αυτό που µπορούν να µεταφέρουν τα σύγχρονα βαγόνια, γεγονός που
περιορίζει την καταλληλότητα των λύσεων συνδυασµένων µεταφορών για τη µεταφορά
χύδην προϊόντων, ιδίως για µεταφορές χαµηλής αξίας. Η µεγαλύτερη επιτυχία της
διατροπικότητας δεν ήταν ότι υποσκέλισε την κυκλοφορία µε φορτηγά βαγόνια αλλά ότι
κατέκτησε µία εντελώς νέα ροή κυκλοφορίας από και προς τα λιµάνια, µε κινητήριο
µοχλό τη συνεχή ανάπτυξη της κυκλοφορίας πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων
ανοιχτής θαλάσσης. Η κυκλοφορία αυτή αυξάνεται µε σταθερά υψηλούς ρυθµούς και δεν
επιβαρύνεται από την αναγκαστική αλλαγή τρόπου µεταφοράς µε τη χρήση του οδικού
δικτύου στον λιµένα.

Οι µεταφορές πλήρους συρµού είναι σε µεγάλο βαθµό κατάλληλες για τους
σιδηροδρόµους και σε αυτόν τον τοµέα της αγοράς εµπορευµατικών µεταφορών οι
σιδηρόδροµοι σηµείωσαν τις καλύτερες επιδόσεις τους τις τελευταίες δεκαετίες στο
βαθµό που πλέον καλύπτουν σχεδόν τα δύο τρία του συνόλου των σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών. Οι υπηρεσίες αυτές έχουν χαµηλότερο συνολικό
λειτουργικό κόστος από τις αντίστοιχες υπηρεσίες φορτηγών βαγονιών ή τις διατροπικές
υπηρεσίες και συνήθως προσφέρουν ταχύτερους και πιο αξιόπιστους χρόνους
διαµετακόµισης. Πρόκειται επίσης για το τµήµα της αγοράς όπου οι νεοεισερχόµενοι –
γενικά ανεξάρτητες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις – συνήθως προσπαθούν να ενταχθούν.

Είναι σαφές ότι η αγορά εµπορευµατικών µεταφορών δεν είναι οµοιογενής. Οι διάφοροι
τοµείς χαρακτηρίζονται από σηµαντικά διαφοροποιηµένες απαιτήσεις όσον αφορά, για
παράδειγµα, τις τιµές, την ταχύτητα, την αξιοπιστία και τη συνέπεια. Η ανάλυση των
οικονοµικών στοιχείων των αποστολών έως τον τελικό προορισµό δείχνουν ότι στην
συντριπτική πλειοψηφία των περιπτώσεων τουλάχιστον ένα µέρος του ταξιδιού θα
πραγµατοποιηθεί οδικώς. Τα οικονοµικά στοιχεία των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών δείχνουν ότι, όσον αφορά τη µεταφορά µεγαλύτερων φορτίων σε
µεγαλύτερες αποστάσεις, οι σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές θα πρέπει να
παρουσιάζουν ένα σχετικό πλεονέκτηµα. Ωστόσο, το επίπεδο των χρεώσεων για την
υποδοµή επηρεάζει σε µεγάλο βαθµό τη δυνατότητα των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων
να ανταγωνίζονται µε τις οδικές µεταφορές. Με χαµηλά τέλη υποδοµής βάσει οριακού
κόστους, το νεκρό σηµείο µεταξύ των οδικών και σιδηροδροµικών µεταφορών
αντιστοιχεί σε µία απόσταση περίπου 450 χλµ. για ένα φορτηγό βαγόνι στις διεθνείς
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µεταφορές. Με υψηλά τέλη υποδοµής που καλύπτουν ολόκληρο το κόστος, το νεκρό
σηµείο υπολογίζεται περίπου στα 700 χλµ.21.

Η ανταγωνιστικότητα του τοµέα στα διάφορα τµήµατα της αγοράς θα επηρεαστεί από
πολλούς παράγοντες. Η αποτελεσµατική διαχείριση και κατανόηση του κόστους και των
παραγόντων που το προκαλούν, καθώς και η λήψη µέτρων για τον έλεγχο και τη µείωση
του κόστους αποτελούν ουσιώδεις απαιτήσεις ώστε οι σιδηροδροµικές εµπορευµατικές
υπηρεσίες να είναι ανταγωνιστικές.

Παράγοντες που συµβάλουν στις χαµηλές επιδόσεις των σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών:

i) Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις συχνά δεν ικανοποιούν τις απαιτήσεις των
πελατών σε θέµατα ποιότητας από άποψη ταχύτητας, αξιοπιστίας (π.χ. για την
εξασφάλιση έγκαιρης παράδοσης) και άλλων χαρακτηριστικών της υπηρεσίας,
όπως η παροχή επιπλέον υπηρεσιών προστιθέµενης αξίας (π.χ. συσκευασία,
αποθήκευση, διανοµή, ενηµέρωση πελατών, κ.λπ.). Για παράδειγµα, η τήρηση
των δροµολογίων των τρένων στις συνδυασµένες µεταφορές που
πραγµατοποιούνται στους µεγάλους ευρωπαϊκούς διαδρόµους έχει επιδεινωθεί
δραµατικά τα τελευταία χρόνια. Το 1999, µόλις το 60% του συνόλου των τρένων
έφτασαν εγκαίρως (δηλαδή είχαν καθυστέρηση µικρότερη των 30 λεπτών)22.
Κατά το πρώτο εξάµηνο του 2001, το ποσοστό των τρένων που έφτασαν έγκαιρα
µειώθηκε περαιτέρω στο 42%. Το πρόβληµα της ποιότητας είναι ιδιαίτερα έντονο
σε ορισµένους διαδρόµους όπως η διέλευση Βορρά-Νότου των Άλπεων µεταξύ
Γερµανίας, Αυστρίας και Ιταλίας, όπου η έλλειψη αµαξοστοιχιών συχνά
προκαλεί µεγάλες καθυστερήσεις στα σύνορα.

ii) Επίσης, συχνά οι τιµές των υπηρεσιών δεν είναι ανταγωνιστικές και ποικίλλουν
σηµαντικά µεταξύ των µεταφορέων. Μελέτες περιπτώσεων στον τοµέα των
µεταφορών πετροχηµικών προϊόντων, όπου συγκρίθηκαν οι τιµές µεταξύ των
εθνικών σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και των νεοεισερχοµένων, δείχνουν ότι οι
τιµές των εθνικών µεταφορέων µπορεί να είναι διπλάσιες από εκείνες που
χρεώνουν οι νεοεισερχόµενες εταιρείες για τον ίδιο τύπο υπηρεσίας για τον οποίο
απαιτούνται παρόµοιοι πόροι23.

iii) Οι ανεπάρκειες που παρατηρούνται όσον αφορά τη λειτουργία, τη χρήση του
τροχαίου υλικού και της υποδοµής εξακολουθούν να αποτελούν σηµαντικό
µειονέκτηµα για το σιδηροδροµικό τοµέα. Σύµφωνα µε τα πορίσµατα ενός
κοινοτικού ερευνητικού έργου24, θα µπορούσε να επιτευχθεί εξοικονόµηση

                                                
21 Nelldal/Troche/Wajsman (1999). How the railways should solve Europe’s transportation

headaches, Centre for Research and Education in Railway Engineering, Στοκχόλµη.
22 Επιστολή µε ηµεροµηνία 29 Αυγούστου 2001 από την UIRR προς την Επίτροπο Loyola de

Palacio.
23 IG&H Management Consultants (2001), EPCA rail benchmarking study, 30 Οκτωβρίου.
24 Halcrow Fox (1999), Profitability of rail transport and adaptability of railways (PRORATA). Έργο

που χρηµατοδοτήθηκε από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή στο πλαίσιο του 4ου προγράµµατος
πλαισίου για την έρευνα στον τοµέα των µεταφορών.
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κόστους (δηλ. περίπου το 25% του συνολικού τρέχοντος κόστους ή 15
δισεκατοµµύρια ετησίως) εάν όλοι οι παράγοντες της αγοράς είχαν τις ίδιες
επιδόσεις µε τους καλύτερους. Από το ποσοστό αυτό, το ένα τρίτο θα µπορούσε
να αποδοθεί στη λειτουργία των υπηρεσιών και τα δύο τρίτα στη λειτουργία της
υποδοµής. Σύµβουλοι της Mercer25 υπολόγισαν τη δυνητική εξοικονόµηση
κόστους από την καλύτερη αξιοποίηση του τροχαίου υλικού και του προσωπικού
και ανέφεραν δυνητική αύξηση του φορτίου ανά βαγόνι 30%, µείωση του
κόστους συντήρησης ανά βαγόνι 40%, αύξηση της παραγωγικότητας των
αµαξοστοιχιών κατά 25% και αύξηση της παραγωγικότητας του πληρώµατος
κατά 15%. Σαφώς, ορισµένες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις έχουν καταβάλει
σηµαντικές προσπάθειες τα τελευταία έτη προκειµένου να αξιοποιήσουν αυτές
τις δυνατότητες. Ωστόσο, αποµένει πολύς δρόµος έως ότου αυτές οι δυνατότητες
αξιοποιηθούν πλήρως.

iv) Ο ανταγωνισµός στις αγορές εθνικών και διεθνών σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών εξακολουθεί να είναι πολύ περιορισµένος.
Μολονότι η εθνική νοµοθεσία ορισµένων χωρών επιτρέπει τον ανταγωνισµό,
πολύ λίγες εταιρείες ανταγωνίζονται στην πραγµατικότητα τις εθνικές
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις. Το µερίδιο τους στην αγορά σπάνια υπερβαίνει το
2%. Σύµφωνα µε την τρέχουσα ευρωπαϊκή νοµοθεσία, διεθνείς ενώσεις και
επιχειρήσεις συνδυασµένων µεταφορών έχουν τη δυνατότητα να εκτελούν
διεθνείς υπηρεσίες µε ελεύθερη πρόσβαση. Ελάχιστα είναι τα παραδείγµατα
τέτοιων υπηρεσιών που έχουν υλοποιηθεί. Εξαιτίας του χαµηλού µεριδίου αγοράς
των ανταγωνιστών έναντι των εθνικών σιδηροδροµικών µεταφορέων, η αγορά
παρέχει ελάχιστα κίνητρα για ενίσχυση της καινοτοµίας και της
παραγωγικότητας.

v) Οι εθνικές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις ή οι διαχειριστές υποδοµής – συχνά
κατόπιν αιτήµατος των κυβερνήσεων των κρατών µελών – εφαρµόζουν κανόνες
προτεραιότητας για τον καθορισµό της χρήσης της σιδηροδροµικής υποδοµής. Οι
κανόνες αυτοί γενικώς ευνοούν τις επιβατικές υπηρεσίες έναντι των
εµπορευµατικών και ποικίλουν από χώρα σε χώρα. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα οι
σιδηροδροµικές εµπορευµατικές υπηρεσίες να είναι βραδύτερες, λιγότερο
αξιόπιστες και να αξιοποιούν σε µικρότερο βαθµό τη χωρητικότητα. Για το λόγο
αυτό είναι επιθυµητή η διεξαγωγή διαλόγου σε ευρωπαϊκό επίπεδο ώστε οι
υφιστάµενοι κανόνες προτεραιότητας να γίνουν πιο συνεπείς και λιγότερο αντι-
εµπορευµατικοί.

vi) Τα τέλη υποδοµής αντιπροσωπεύουν σηµαντικό ποσοστό του συνολικού κόστους
παραγωγής για τους σιδηροδρόµους. Το ποσοστό αυτό εξαρτάται από το επίπεδο
αξιοποίησης της υποδοµής και από τον τύπο της υπηρεσίας, αλλά ρεαλιστικά
µπορεί να φτάνει έως και το 30%. Η καλή κατανόηση και η ορθή απόδοση του
κόστους αυτού είναι ουσιώδεις προκειµένου να διασφαλιστεί η λήψη

                                                
25 Reinhardt M./D. Schneiderbauer/M. Kadar (1998), Levers of Value Creation for Freight Railways,

Mercer on Transport, Τόµος VI, Αριθµός 2.
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ορθολογικών αποφάσεων σχετικά µε τη λειτουργία των υπηρεσιών. Είναι
σηµαντικό αυτό να πραγµατοποιηθεί κατά τρόπο ώστε να µην εφαρµόζονται
τιµές απαγορευτικές για τις οριακές ροές κυκλοφορίας.

vii) Όταν τα τρένα περνούν από το δίκτυο ενός διαχειριστή υποδοµής σε άλλο ή
παραδίδονται από τη µία σιδηροδροµική επιχείρηση σε άλλη ή όταν εµπλέκονται
αρχές ελέγχου (π.χ. ασφάλεια, τελωνεία), τότε είναι πολύ πιθανόν να είναι
αναγκαία η ηλεκτρονική ανταλλαγή δεδοµένων. Αυτές οι ανάγκες δεδοµένων θα
αυξάνονται καθώς περισσότερες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις θα εκτελούν
υπηρεσίες, όµως σε κάθε περίπτωση τα σηµερινά συστήµατα ανταλλαγής
δεδοµένων σε έντυπη µορφή δεν είναι κατάλληλα για τις ανάγκες του 21ου αιώνα
και οδηγούν σε καθυστερήσεις και αναξιόπιστες υπηρεσίες.

viii) Οι περιορισµοί όσον αφορά τη χωρητικότητα µπορούν να αποτελέσουν απειλή
για την ανάπτυξη των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών. Ακόµη και
µε µέτριους ρυθµούς ανάπτυξης, το πρόβληµα θα εµφανιστεί όταν για ορισµένα
τµήµατα της σιδηροδροµικής υποδοµής δεν θα διατίθεται πλέον εµπορικά
ελκυστική χωρητικότητα, ακόµα και µετά τη λήψη µέτρων για την ανακατανοµή
της κυκλοφορίας.

ix) Η ανταγωνιστικότητα των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών
πλήττεται σε κάποιο βαθµό από την ανισορροπία που χαρακτηρίζει το πλαίσιο
που διέπει τους διάφορους τρόπους µεταφοράς. Η απουσία συνεπούς και
ολοκληρωµένου πλαισίου χρέωσης της υποδοµής και η απουσία εσωτερίκευσης
του εξωτερικού κόστους σε άλλους τοµείς, όπως οι οδικές µεταφορές, οδηγεί σε
στρέβλωση του ανταγωνισµού µεταξύ των διαφόρων τρόπων µεταφοράς.
Επιπλέον, οι σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές τίθενται σε µειονεκτική
θέση εξαιτίας της ανεπαρκούς επιβολής της κοινοτικής νοµοθεσίας σε άλλους
τοµείς, όπως οι οδικές µεταφορές.

1.2. Η ανησυχητική επιδείνωση των επιδόσεων και της ποιότητας των
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών

Σύµφωνα µε έρευνες µεταξύ πελατών26, η ανταγωνιστικότητα των ευρωπαϊκών
σιδηροδρόµων πλήττεται από ορισµένα προβλήµατα, όπως οι µη ανταγωνιστικές τιµές,
οι απαράδεκτες καθυστερήσεις στην παροχή πληροφοριών σχετικά µε τα κόµιστρα, η
έλλειψη προσανατολισµού στον πελάτη και συχνά η απουσία πληροφοριών σχετικά µε
το πού βρίσκονται τα βαγόνια και το φορτίο. Ωστόσο, ο σηµαντικότερος λόγος για τον
οποίο οι πελάτες δεν µένουν ικανοποιηµένοι από τις υπηρεσίες σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών είναι η µέτρια και συνεχώς επιδεινούµενη ποιότητα των
υπηρεσιών, ιδίως όσον αφορά τις διεθνείς υπηρεσίες. Σύµφωνα µε εκτιµήσεις του
Οµίλου Symonds, η µέση εµπορική ταχύτητα των υπηρεσιών διεθνών σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών στους βασικούς διαδρόµους Βορρά-Νότου και Ανατολής-

                                                
26 Βλέπε για παράδειγµα Symonds Group (2001), A study on single wagonload rail traffic, σ. 95 κ.ε..
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∆ύσης είναι συνήθως περίπου 20 χλµ./ώρα στην Ευρώπη27. Η συνέπεια και η αξιοπιστία
της υπηρεσίας επίσης δεν είναι καθόλου ικανοποιητικές.

Το 1999, µόλις το 60% του συνόλου των τρένων που πραγµατοποίησαν συνδυασµένες
µεταφορές έφτασαν έγκαιρα (δηλαδή είχαν καθυστέρηση µικρότερη των 30 λεπτών).
Κατά το πρώτο εξάµηνο του 2001, το ποσοστό των τρένων που έφτασαν έγκαιρα
µειώθηκε περαιτέρω σε 42%. Το πρόβληµα ποιότητας είναι ιδιαίτερα έντονο σε
ορισµένους διαδρόµους όπως η διέλευση Βορρά-Νότου των Άλπεων µεταξύ Γερµανίας,
Αυστρίας και Ιταλίας, όπου η έλλειψη µηχανών έλξης συχνά προκαλεί µεγάλες
καθυστερήσεις στα σύνορα.

Η έλλειψη ποιοτικών υπηρεσιών έχει σηµαντικό κόστος για τους σιδηροδρόµους. Για
παράδειγµα, έχει υπολογιστεί ότι οι χαµηλές επιδόσεις των διεθνών συνδυασµένων
µεταφορών που βασίζονται στους σιδηροδρόµους, υπό τη χορηγία της UIRR, κόστισαν
συνολικά 41 εκατ. ευρώ το 199928 (συµπεριλαµβανοµένης της µη αποτελεσµατικής
χρήσης των παγίων στοιχείων, των αγωγών από επιχειρήσεις συνδυασµένων µεταφορών
και των διαφυγόντων κερδών λόγω απώλειας κύκλου εργασιών).29 Ορισµένες φορές
προβάλλεται το επιχείρηµα ότι η κατάσταση αυτή είναι ικανοποιητική εφόσον οι πελάτες
έχουν επιλογή, για παράδειγµα στρεφόµενοι σε έναν οδικό µεταφορέα. Ωστόσο, στο
πλαίσιο µίας ευρύτερης πολιτικής, αυτό δεν είναι αποδεκτό καθώς οι χαµηλές επιδόσεις
µίας σιδηροδροµικής επιχείρησης µε κυρίαρχη θέση στην αγορά επιβαρύνει περαιτέρω
την κοινωνία.

Έχει ζωτική σηµασία για το µέλλον των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών να
ληφθεί µία συνεκτική σειρά µέτρων προκειµένου να εισαχθούν κίνητρα για την παροχή
υπηρεσιών υψηλής ποιότητας στις επιχειρηµατικές σχέσεις µεταξύ των σιδηροδροµικών
επιχειρήσεων και άλλων παραγόντων της αγοράς, όπως οι πελάτες και οι διαχειριστές
υποδοµής. Για το σκοπό αυτό, η Επιτροπή προτείνει µία συνολική ευρωπαϊκή
προσέγγιση σχετικά µε την ποιότητα των υπηρεσιών στις σιδηροδροµικές
εµπορευµατικές µεταφορές, που περιλαµβάνει τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, τους
διαχειριστές υποδοµής και τους πελάτες των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών.

Η οδηγία 2001/14/ΕΚ απαιτεί την καθιέρωση συστηµάτων επιδόσεων, τα οποία
καθιστούν τους διαχειριστές υποδοµής και τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις υπεύθυνους
για την ποιότητα των υπηρεσιών τους και συµβάλλουν στην καλύτερη αξιοποίηση του
σιδηροδροµικού δικτύου. Η παροχή τέτοιων κινήτρων θα πρέπει να επεκταθεί σε όλους
όσους παρέχουν υπηρεσίες διεθνών σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών.
Απουσία επαρκούς επιπέδου ανταγωνισµού, ένα τέτοιο υποχρεωτικό σύστηµα
βασιζόµενο σε µία νοµική πράξη θα παράσχει κίνητρα για τη βελτίωση των επιδόσεων
των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών στην Ευρώπη. Ορισµένες

                                                
27 Symonds Group (2001), A study on single wagonload rail traffic, σ. 43.
28 Το ποσό αυτό αντιστοιχεί περίπου στο 6% των συνολικών εσόδων της UIRR διεθνώς, τα οποία

ανέρχονται σε 650 εκατ. ευρώ περίπου.
29 UIRR/Booz Allen & Hamilton (2000), A quality strategy for combined transport, The beginning

of a transformation, τελική έκθεση, 21 Νοεµβρίου, σ. 40.
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σιδηροδροµικές επιχειρήσεις έχουν ήδη συµφωνήσει να υπογράφουν συµβάσεις
επιδόσεων µε τους πελάτες τους για την παροχή εθνικών υπηρεσιών30. Ωστόσο, σε
πολλές χώρες αυτό δεν ισχύει. Ελάχιστες είναι οι συµβάσεις επιδόσεων που έχουν
συναφθεί για την παροχή διεθνών εµπορευµατικών υπηρεσιών.

Εναλλακτικά, η Κοινότητα θα µπορούσε να ακολουθήσει µία προσέγγιση αποζηµιώσεων
και να καθορίσει µέσω της κοινοτικής νοµοθεσίας τους όρους καταβολής και το επίπεδο
των αποζηµιώσεων σε περίπτωση µη συµµόρφωσης µε τις υποχρεώσεις της υπηρεσίας.

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή σκοπεύει να προτείνει νοµικά µέτρα και να υποδείξει
συµπληρωµατικές εθελοντικές δράσεις για την παροχή ενός ολοκληρωµένου συστήµατος
κινήτρων ποιότητας.

Αυτή η ευρωπαϊκή προσέγγιση όσον αφορά την ποιότητα των σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών υπηρεσιών περιλαµβάνει 5 στοιχεία:

1) Παρακολούθηση της ποιότητας των σιδηροδροµικών υπηρεσιών

Το Σύστηµα Παρακολούθησης της Σιδηροδροµικής Αγοράς (RMMS) θα παρακολουθεί
την εφαρµογή αυτής της ευρωπαϊκής προσέγγισης όσον αφορά την ποιότητα των
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών υπηρεσιών µε την βοήθεια κατάλληλων δεικτών τους
οποίους θα συγκεντρώνει. Εάν αποδειχθεί ότι η προσέγγιση αυτή δεν είναι βιώσιµη, η
Κοινότητα θα εισαγάγει νοµοθεσία µε σκοπό την καθιέρωση ειδικών δεικτών για τις
σιδηροδροµικές εµπορευµατικές υπηρεσίες.

2) Εθελοντικές συµβατικές δεσµεύσεις ποιότητας

Οι ευρωπαϊκές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις αναλαµβάνουν την υποχρέωση να
συµπεριλαµβάνουν συστηµατικά στις συµβάσεις που υπογράφουν µε τους πελάτες τους
δεσµεύσεις όσον αφορά την ποιότητα των υπηρεσιών κατά τρόπο δίκαιο και χωρίς
διακρίσεις. Βάσει κοινής συµφωνίας µεταξύ των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και των
πελατών τους, στα συµβατικά κριτήρια ποιότητας θα πρέπει να περιλαµβάνονται
τουλάχιστα τα ακόλουθα:

Για τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις:

� ένα σαφώς καθορισµένο χρονοδιάγραµµα αναχωρήσεων και αφίξεων (υποχρεωτικό)

� συνέπεια όσον αφορά την τήρηση των ωραρίων των δροµολογίων (υποχρεωτικό)

� σαφής ευθύνη απέναντι στον πελάτη για το σύνολο της αλυσίδας µεταφοράς
(υποχρεωτικό)

� ασφαλής µεταφορά χωρίς φθορές (υποχρεωτικό)

                                                
30 Κυρίως για τις συνδυασµένες µεταφορές, αλλά επίσης και για ορισµένους µεγάλους πελάτες.
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� επαρκής και έγκαιρη παροχή πληροφοριών στον πελάτη (υποχρεωτικό)

� τακτική και αξιόπιστη υπηρεσία (υποχρεωτικό)

� χρόνοι µεταφοράς προσαρµοσµένοι στην αγορά (προαιρετικό)

� χρόνος άφιξης και αναχώρησης προσαρµοσµένος στην αγορά (προαιρετικό)

� διαφανές τιµολόγηση (προαιρετικό)

� επαρκές και καθαρό τροχαίο υλικό καθώς και έγκαιρη παροχή του τροχαίου υλικού
(προαιρετικό)

Για τους πελάτες:

� έγκαιρη παράδοση των βαγονιών και του φορτίου στο σηµείο παραλαβής
(υποχρεωτικό)

� έγκαιρη παράδοση ορθών εγγράφων (υποχρεωτικό)

� έγκαιρη ενηµέρωση των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων σχετικά µε οποιαδήποτε
καθυστέρηση ή αλλαγή (προαιρετικό)

� παράδοση του φορτίου στη µορφή και τη συσκευασία που έχει συµφωνηθεί µεταξύ
των µερών (προαιρετικό)

3) Νοµικώς δεσµευτικά κίνητρα για τη διασφάλιση υπηρεσιών υψηλής ποιότητας

Οι συµβατικές δεσµεύσεις θα πρέπει να συνοδευτούν από νοµικώς δεσµευτικά κίνητρα
και για τα δύο µέρη προκειµένου να εξασφαλίζεται η παροχή υπηρεσιών υψηλής
ποιότητας. Τα κίνητρα αυτά θα πρέπει να καθοριστούν σύµφωνα µε κοινές αρχές. Θα
πρέπει να είναι οικονοµικής φύσεως, υπό µορφή ενός συστήµατος αποζηµιώσεων και
ενός συστήµατος ανταµοιβής/επιβάρυνσης («bonus/malus») µε κατάλληλη από κοινού
ανάληψη του κινδύνου και της ανταµοιβής, αποφεύγοντας την ανταµοιβή για την απλή
εκτέλεση των όσων ορίζει η σύµβαση. Τα κίνητρα θα πρέπει να ισχύουν για ολόκληρο το
προϊόν και όχι µόνο για µέρη αυτού και θα πρέπει να καλύπτουν κινδύνους που µπορούν
να είναι υπό τον έλεγχο των σιδηροδρόµων και των πελατών αντίστοιχα. Ένα σύστηµα
επιδόσεων «bonus/malus» θα πρέπει να είναι συµβατό, όσον αφορά τη σύλληψή του, µε
το σύστηµα επιδόσεων που ισχύει µεταξύ των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και των
διαχειριστών υποδοµής, το οποίο καθιερώνεται σύµφωνα µε την οδηγία 2001/14
προκειµένου να εξασφαλιστεί η κατάλληλη αµοιβαία ανάληψη των κινδύνων.

4) Εθελοντικά συστήµατα επιδόσεων µεταξύ συνεργαζόµενων σιδηροδροµικών
επιχειρήσεων

Οι ευρωπαϊκές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις θα πρέπει να δεσµευτούν να καθιερώσουν
µεταξύ τους ένα σύστηµα επιδόσεων για τις διεθνείς σιδηροδροµικές εµπορευµατικές
υπηρεσίες που παρέχονται στο πλαίσιο συνεργασίας. Το σύστηµα αυτό θα πρέπει να
παρέχει αποτελεσµατικά κίνητρα για τη διασφάλιση υψηλών επιπέδων ποιότητας και για
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την απόδοση ευθυνών σε όλους τους εµπλεκόµενους παράγοντες για τους κινδύνους που
βρίσκονται υπό τον έλεγχό τους. Το σύστηµα αυτό θα πρέπει επίσης να είναι συµβατό,
βάσει του σχεδιασµού του, µε το σύστηµα επιδόσεων που εφαρµόζεται µεταξύ των
σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και των διαχειριστών υποδοµής, το οποίο καθιερώνεται
σύµφωνα µε την οδηγία 2001/14 προκειµένου να εξασφαλιστεί η κατάλληλη αµοιβαία
ανάληψη των κινδύνων.

5) Βελτίωση των διαδικασιών λειτουργίας των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων

Οι ευρωπαϊκές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις θα πρέπει να αναλάβουν εθελοντικές
δράσεις για τη βελτίωση των διαδικασιών λειτουργίας τους για την παροχή εθνικών και
διεθνών υπηρεσιών σε µία από κοινού προσπάθεια µε τους πελάτες τους. Οι προσπάθειες
αυτές περιστρέφονται γύρω από τα ακόλουθα εµπορικά και λειτουργικά ζητήµατα:

� Βελτιωµένες διαδικασίες προγραµµατισµού µεταξύ των σιδηροδροµικών
επιχειρήσεων και των πελατών τους, για παράδειγµα µε τη χρήση κοινών προτύπων
αίτησης υπηρεσίας και κοινών διαδικασιών σταδιακού προγραµµατισµού·

� Σαφείς και κοινοί κανόνες και διαδικασίες κρατήσεων µε σκοπό την τήρηση των
προδιαγραφών χρονικού προγραµµατισµού και την αντιµετώπιση των προβληµάτων
των υπεράριθµων κρατήσεων και της καθυστερηµένης αποδοχής παραγγελιών·

� Κοινός προγραµµατισµός παρακαµπτήριων διαδροµών όταν οι κύριες διαδροµές είναι
κλειστές για λόγους συντήρησης·

� Ορισµός µίας επικεφαλής σιδηροδροµικής επιχείρησης, η οποία θα είναι υπεύθυνη για
κάθε υπηρεσία η οποία παρέχεται σε συνεργασία µε άλλη επιχείρηση και θα αποτελεί
ένα σαφές και υπεύθυνο σηµείο επαφής µε τους πελάτες.

Ενίσχυση της θέσης των πελατών των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών υπηρεσιών
µε την παροχή της δυνατότητας σε εξουσιοδοτούµενους αιτούντες να υποβάλλουν
αιτήσεις για σιδηροδροµικές διαδροµές

Ένας εξουσιοδοτούµενος αιτών στις σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές θα
µπορούσε να είναι, για παράδειγµα, ένας µεταφοράς ή ένας πράκτορας διαµετακόµισης ο
οποίος ενδιαφέρεται να χρησιµοποιήσει τον σιδηρόδροµο για τη µεταφορά σηµαντικών
και σχετικά σταθερών, κατά την πάροδο του χρόνου, όγκων φορτίου. Για τον σκοπό
αυτό, ο µεταφορέας µπορεί να επιλέξει να υπογράψει σύµβαση µε µία επιχείρηση
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών, εάν όµως δεν µπορεί να βρει στην αγορά
µία προσφορά που να ικανοποιεί τις ανάγκες του, µπορεί ο ίδιος να υποβάλει αίτηση για
µία σιδηροδροµική διαδροµή και να ξεκινήσει τον σχεδιασµό και την οργάνωση µίας
υπηρεσίας, της οποίας την έλξη θα ανέθετε υπεργολαβικά σε µία σιδηροδροµική
επιχείρηση.

Οι εξουσιοδοτούµενοι αιτούντες υποδηλώνουν µία προσανατολισµένη στον πελάτη
µεταστροφή όσον αφορά τον ορισµό της υπηρεσίας µεταφοράς από την (παραδοσιακή)
σιδηροδροµική επιχείρηση προς τον πελάτη των εµπορευµατικών µεταφορών. Η
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δυνατότητα που έχει ένας µεταφορέας να παρουσιάζει τις ανάγκες του τόσο στο
διαχειριστή της υποδοµής όσο και σε µία ή περισσότερες υποψήφιες σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις είναι επιπλέον σηµαντική για την καινοτοµία και την ανάπτυξη των
υπηρεσιών. Η είσοδος των εξουσιοδοτούµενων αιτούντων στον τοµέα των
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών σηµαίνει επίσης ότι οι πελάτες θα µπορούν
να ενεργούν µε τον ίδιο τρόπο απέναντι σε όλους τους τρόπους µεταφοράς. Εάν δεν
µπορούν να βρουν µία κατάλληλη προσφορά στην αγορά θα έχουν πάντοτε τη
δυνατότητα να σχεδιάζουν και να θέτουν σε εφαρµογή µεταφορικές λύσεις
προσαρµοσµένες στις ανάγκες τους, οι οποίες θα µπορούν να περιλαµβάνουν από τον
σχεδιασµό της µεταφοράς έως την εκµετάλλευση και την ιδιοκτησία των οχηµάτων.

Η ανεξαρτησία βασικών λειτουργιών της διαχείρισης υποδοµής, όπως η κατανοµή των
σιδηροδροµικών διαδροµών, από τις δραστηριότητες των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων
αποτελεί προϋπόθεση ώστε να έχει επωφελή αποτελέσµατα η δυνατότητα εισόδου
εξουσιοδοτούµενων αιτούντων στην αγορά σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών. Θα συµβάλει στη δηµιουργία ενός κλίµατος συνεργασίας, το οποίο θα
χαρακτηρίζεται από αµοιβαία εµπιστοσύνη και µακροπρόθεσµες δεσµεύσεις. Η
Επιτροπή, στο µεταξύ, θα παρακολουθεί στενά την αποτελεσµατικότητα του
υφιστάµενου τοµεακού πλαισίου για τη διευκόλυνση της δίκαιης και άνευ διακρίσεων
πρόσβασης στην υποδοµή.

Εξασφάλιση της αποτελεσµατικής λειτουργίας της αγοράς φορτηγών οχηµάτων και
των κανόνων κατανοµής των οχηµάτων αυτών για χρήση στις διεθνείς υπηρεσίες

Από τη δεκαετία του ’70, παρατηρείται µεγάλη µείωση του στόλου των φορτηγών
οχηµάτων στην ΕΕ. Κατά τη διάρκεια της δεκαετίας του ’90, η ορθολογική οργάνωση
του στόλου εντατικοποιήθηκε και το 1997 ο στόλος αυτός αποτελούνταν από µόλις
550.000 περίπου µονάδες σε σύγκριση µε 1,5 εκατοµµύριο το 1970. Περίπου το ένα
τρίτο του στόλου αποτελείται από ιδιωτικά οχήµατα. Στη ∆υτική Ευρώπη, τα
περισσότερα οχήµατα σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών το 1995 είχαν
ηλικία 16-26 ετών, ενώ οι στόλοι στις χώρες της Ανατολικής Ευρώπης, οι οποίοι
αντικαθίσταντο µε µεγαλύτερη συνέπεια, ήταν 6-16 ετών. Οι στόλοι των ιδιωτικών
οχηµάτων έχουν γενικά χαµηλότερο µέσο όρο ηλικίας σε σύγκριση µε τους κρατικούς
στόλους. Καθώς η µέση ηλικία των οχηµάτων είναι υψηλή, τα τεχνικά τους
χαρακτηριστικά συχνά δεν συµβαδίζουν µε τις τρέχουσες απαιτήσεις της αγοράς.

Τα γενικά χαρακτηριστικά των ευρωπαϊκών εµπορευµατικών µεταφορών είναι τέτοια
ώστε η παραγωγικότητα του στόλου των οχηµάτων να περιορίζεται σοβαρά και να είναι
κατώτερη από την παραγωγικότητα των Αµερικανών και Ρώσων µεταφορέων. Για
παράδειγµα, ενώ ο µέσος όρος στην Ευρώπη είναι 350.000 καθαρά
τονοχιλιόµετρα/όχηµα/έτος, στις ΗΠΑ ο µέσος όρος είναι περίπου 4 εκατοµµύρια
καθαρά τονοχιλιόµετρα/όχηµα/έτος. Αυτό αντικατοπτρίζει εν µέρει το αντίστοιχο µέσο
µήκος διαδροµής, το οποίο είναι 250 χλµ. και 1.350 χλµ. αντίστοιχα, αλλά επίσης και
τους τεχνικούς περιορισµούς που αντιµετωπίζει η Ευρώπη (π.χ. έλλειψη
διαλειτουργικότητας, έµφαση σε µικτές µεταφορές επιβατών και εµπορευµάτων). Ένα
ειδικότερο ζήτηµα που αφορά την παραγωγικότητα είναι ο χρόνος κατά τον οποίο τα
οχήµατα κυκλοφορούν χωρίς φορτίο. Περίπου το 50% των οχηµάτων στο ευρωπαϊκό
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δίκτυο κυκλοφορούν κενά χωρίς να αποφέρουν έσοδα πωλήσεων για τους
σιδηροδρόµους. Υπάρχουν σηµαντικές δυνατότητες να βελτιωθεί η ανταγωνιστικότητα
ως προς το κόστος, καθώς το κόστος των φορτηγών οχηµάτων αντιπροσωπεύει περίπου
το 20% του συνολικού κόστους παραγωγής µίας επιχείρησης σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών.

Η Επιτροπή ενθαρρύνει την βιοµηχανία να καθιερώσει ένα αποτελεσµατικό σύστηµα
κατανοµής των οχηµάτων για τις διεθνείς υπηρεσίες ώστε να µειωθούν στο ελάχιστο τα
δροµολόγια χωρίς φορτίο. Η κατανοµή των οχηµάτων µεταξύ των σιδηροδρόµων για
διεθνείς µεταφορές θα µπορούσε να καταστεί πιο αποτελεσµατική µε τη χρήση τεχνικών
ΤΠ λαµβάνοντας υπόψη τα τέλη που χρεώνονται για τις διαδροµές χωρίς φορτίο ώστε να
φτάσουν στο σηµείο χρήσης µε σκοπό την ικανοποίηση της ζήτησης. Το σύστηµα αυτό
θα µπορούσε να συµπληρωθεί από ένα σύστηµα δηµοπρατήσεων χωρητικότητας
σιδηροδροµικών οχηµάτων που θα κυκλοφορούσαν κενά31.

1.3. Αντιµετώπιση των εµποδίων εισόδου στην αγορά σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών

Οποιοσδήποτε φορέας εκµετάλλευσης τρένων εµπορευµατικών µεταφορών επιθυµεί να
παρέχει ευρωπαϊκές υπηρεσίες εξακολουθεί να αντιµετωπίζει ορισµένους σηµαντικούς
φραγµούς για την είσοδό του στην αγορά.

i) Η πρόσβαση σε εγκαταστάσεις υπηρεσιών αποτελεί ένα βασικό ζήτηµα. Σε
ορισµένα δίκτυα, για παράδειγµα, το ρεύµα έλξης που παρέχεται από την εθνική
σιδηροδροµική επιχείρηση είναι πολύ πιο ακριβό από ό,τι στην κανονική αγορά
ηλεκτρικού ρεύµατος. Συχνά, ο παροχέας του ρεύµατος έλξης δεν προβλέπει τη
διανοµή ηλεκτρικού ρεύµατος από εναλλακτικούς προµηθευτές. Σε άλλα δίκτυα,
η πρόσβαση ιδιωτικών σιδηροδροµικών επιχειρήσεων σε σηµαντικές
εγκαταστάσεις, όπως σταθµούς, χώρους διαλογής και γραµµές στάθµευσης δεν
είναι εφικτή ορισµένες φορές καθώς είναι «δεσµευµένη» από τους εθνικούς
µεταφορείς µέσω µακροχρόνιων συµβάσεων. Σε ορισµένες περιπτώσεις δεν
υπάρχει πρόσβαση χωρίς διακρίσεις σε βασικές υπηρεσίες, όπως υπηρεσίες
ρυµούλκησης.

Οι νέοι σιδηροδροµικοί µεταφορείς που επιθυµούν να εγκατασταθούν µε επιτυχία
στην αγορά απέναντι στις κυρίαρχες εθνικές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις µε
σκοπό την ενίσχυση του ανταγωνισµού σαφώς χρειάζονται περισσότερη
υποστήριξη προκειµένου να αντιµετωπίσουν τα εµπόδια που παρουσιάζονται για
την είσοδό τους στην αγορά. Οι εθνικοί ρυθµιστικοί φορείς θα πρέπει να
διαδραµατίσουν σηµαντικό ρόλο όσον αφορά την παρακολούθηση και
αξιολόγηση τέτοιων διαρθρωτικών φραγµών και τη λήψη των κατάλληλων

                                                
31 Αυτό θα µπορούσε να επιτευχθεί είτε µε την υποβολή προσφορών από µεταφορείς για την

εξασφάλιση κενού χώρου σε τρένα, όπως σε µία παραδοσιακή δηµοπρασία, µε µία οριακή τιµή
(δηλ. η διαφορά οριακού κόστους µεταξύ της διαχείρισης της κυκλοφορίας και της µεταφοράς
κενών τρένων) ή, εναλλακτικά, µε την προσφορά µίας τιµής από τους µεταφορείς, την οποία οι
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις θα µπορούν είτε να αποδέχονται είτε να απορρίπτουν.
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µέτρων για την αντιµετώπισή τους. Σε περιπτώσεις όπου η αρµοδιότητα του
εθνικού ρυθµιστικού φορέα δεν µπορεί να καλύψει την ουσία του προβλήµατος,
για παράδειγµα στην περίπτωση των διεθνών υπηρεσιών, είναι σηµαντικό οι
ρυθµιστικοί φορείς να συνεργάζονται σε διεθνές επίπεδο. Επιπλέον, η Επιτροπή
προτείνει να ενισχυθούν οι εξουσίες των εθνικών ρυθµιστικών φορέων µε σκοπό
τη διασφάλιση πρόσβασης χωρίς διακρίσεις σε υπηρεσίες και εγκαταστάσεις
υπηρεσιών.

ii) Ένας σηµαντικός φραγµός για την έναρξη παροχής ιδιωτικών σιδηροδροµικών
υπηρεσιών είναι η έλλειψη µίας επαρκώς λειτουργικής αγοράς στον τοµέα της
έλξης. Οι αγορές µεταχειρισµένων µηχανών έλξης ή αγορές χρηµατοδοτικής
µίσθωσης µηχανών έλξης είναι ελάχιστες και πολύ µικρές. Ορισµένοι
σιδηροδροµικοί προµηθευτές και εταιρείες χρηµατοδοτικής µίσθωσης τροχαίου
υλικού δραστηριοποιούνται στην ευρωπαϊκή αγορά. Στις περιπτώσεις όπου
υπάρχουν, η προσφορά συχνά δεν είναι επαρκής για την κάλυψη της ζήτησης. Οι
διαφορετικές διαδικασίες πιστοποίησης και έγκρισης στα κράτη µέλη
δηµιουργούν σηµαντικούς κινδύνους και κόστος για την εταιρεία εκµίσθωσης ή
χρηµατοδοτικής µίσθωσης καθώς είναι γνωστό εκ των προτέρων ότι το τροχαίο
υλικό µπορεί να χρησιµοποιηθεί µόνο σε εθνικό δίκτυο. Οι µισθωτές συνήθως
ενδιαφέρονται για βραχυπρόθεσµες συµβάσεις· ωστόσο, η περίοδος απόσβεσης
σπάνια είναι µικρότερη των 20 ετών µε αποτέλεσµα, εφόσον η εταιρεία
χρηµατοδοτικής µίσθωσης είναι υποχρεωµένη να καλύπτει τον υπολειµµατικό
κίνδυνο, τα µισθώµατα είναι γενικά τόσο υψηλά ώστε συχνά να µην ενδιαφέρουν
έναν νεοεισερχόµενο.

Προκειµένου να αντιµετωπίσει το πρόβληµα αυτό, η Επιτροπή προτείνει την
παροχή αρχικής ενίσχυσης σε όλους τους µεταφορείς που µεταβιβάζουν όγκους
µεταφορών από το οδικό δίκτυο σε άλλους τρόπους µεταφοράς, όπως οι
σιδηρόδροµοι. Ένα νέο διατροπικό πρόγραµµα στήριξης (Marco Polo), το οποίο
καλύπτει την περίοδο έως το 2010 πρόκειται να προταθεί σύντοµα. Ειδικότερα,
καταλυτικές δράσεις (π.χ. µέτρα που βοηθούν στην αντιµετώπιση διαρθρωτικών
εµποδίων και υποστηρίζουν την αποτελεσµατική λειτουργία των αγορών
µεταφορών, όπως η αγορά σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών) θα
είναι επιλέξιµες για χρηµατοδοτική και διοικητική στήριξη από την Επιτροπή.

iii) Οι οδηγοί των αµαξοστοιχιών δεν µπορούν ακόµη να διασχίζουν τα σύνορα µε
απλές διαδικασίες. Οι διαφορετικοί εθνικοί κανονισµοί που διέπουν το
πρόγραµµα σπουδών και τους όρους εξέτασής τους αποτελούν σηµαντικό
φραγµό για τις επιχειρήσεις που σκοπεύουν να προσφέρουν ανταγωνιστικές,
διεθνείς υπηρεσίες, καθώς χρειάζονται οδηγούς που να διαθέτουν άδεια για όλα
τα δίκτυα τα οποία χρησιµοποιούνται. Η εναρµόνιση της κατάρτισης των οδηγών
θα εξάλειφε ένα σηµαντικό φραγµό στην αγορά και θα προωθούσε τη δηµιουργία
µίας διεθνούς αγοράς σιδηροδροµικών υπηρεσιών.

Η πρόταση οδηγίας για την ασφάλεια των σιδηροδρόµων, σε συνδυασµό µε την
ταχεία εφαρµογή της οδηγίας για τη διαλειτουργικότητα στα συµβατικά
σιδηροδροµικά συστήµατα θα οδηγήσει στην εναρµόνιση των προγραµµάτων
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σπουδών και των όρων εξέτασης των οδηγών αµαξοστοιχιών. Επιπλέον, η
Επιτροπή ενθαρρύνει την βιοµηχανία να δηµιουργήσει ένα ανοικτό ευρωπαϊκό
κέντρο κατάρτισης οδηγών αµαξοστοιχιών. Μία τέτοια πρωτοβουλία µπορεί να
προωθηθεί µε την ενίσχυση των κοινοτικών κοινωνικών ταµείων και µέσω του
6ου κοινοτικού προγράµµατος πλαισίου για την ΕΤΑ για τον καθορισµό
καινοτόµων µεθόδων για την κατάρτιση των οδηγών σε ευρωπαϊκό επίπεδο.

iv) Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που παρέχουν υπηρεσίες ανοικτής πρόσβασης
στο εξωτερικό και οι ιδιοκτήτες οχηµάτων αντιµετωπίζουν το πρόβληµα ότι είναι
υποχρεωµένοι να φροντίζουν για την επιστροφή του τροχαίου υλικού τους στους
σταθµούς της χώρας όπου εδρεύουν σε περίπτωση βλάβης ή περιοδικής γενικής
επιθεώρησης. Οι ισχύοντες κανόνες δεν επιτρέπουν την επιτόπια επισκευή ή
συντήρηση. Αντιθέτως, τα οδικά οχήµατα µπορούν να συντηρούνται και να
επισκευάζονται οπουδήποτε στην Ευρώπη. Οι απαιτήσεις αυτές αυξάνουν το
κόστος όλων των σιδηροδροµικών µεταφορών και έχουν ως αποτέλεσµα τον
περιορισµό της ανταγωνιστικότητας των σιδηροδροµικών υπηρεσιών σε
σύγκριση µε τις οδικές µεταφορές. Προκειµένου να αντιµετωπιστεί το πρόβληµα
αυτό, ο προτεινόµενος Ευρωπαϊκός Οργανισµός Σιδηροδρόµων θα βοηθήσει την
προώθηση της αµοιβαίας αναγνώρισης των επαγγελµατικών προσόντων των
συνεργείων συντήρησης και ενός συστήµατος πιστοποίησης των συνεργείων.

v) Η απαίτηση που επιβάλλεται στις µικρές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που
εισέρχονται στην αγορά να εγκαθιστούν ένα σύστηµα αυτόµατης προστασίας των
τρένων (ATP) αποτελεί ένα σηµαντικό (και συχνά ανυπέρβλητο) φραγµό
θέτοντας έτσι τους νεοεισερχόµενουος σε ανταγωνιστικά µειονεκτική θέση έναντι
των εθνικών µεταφορέων. Προβλήµατα έχουν προκύψει, για παράδειγµα, στη
σιδηροδροµική κυκλοφορία µεταξύ Κάτω Χωρών και Γερµανίας, µεταξύ
Γερµανίας και ∆ανίας, καθώς και στη γέφυρα του Öresund. Μία συνήθης
ένσταση είναι ότι απαιτείται υπερβολικά µεγάλο χρονικό διάστηµα για την
εξασφάλιση και τοποθέτηση των συστηµάτων ATP. Οι τιµές τέτοιων εθνικών
συστηµάτων, τα οποία συχνά παράγονται από µονοπωλιακούς προµηθευτές, είναι
γενικά υψηλές και ποικίλουν σε µεγάλο βαθµό από χώρα σε χώρα. Ένας από τους
λόγους για τους οποίους έχει επικρατήσει η µονοπωλιακή προσφορά είναι η
απουσία αγορών µεταχειρισµένων συστηµάτων ATP και τροχαίου υλικού. Η
ταχεία εφαρµογή του ERTMS και η εµφάνιση µεταχειρισµένων µηχανών έλξης
εξοπλισµένων µε το σύστηµα ERTMS πιθανότατα θα επιλύσει σταδιακά το
πρόβληµα.

vi) Οι ιδιωτικές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις υφίστανται σήµερα διακρίσεις σε
σύγκριση µε τις κρατικές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, καθώς δεν έχουν
πρόσβαση στην Ευρωπαϊκή Εταιρεία για τη Χρηµατοδότηση Σιδηροδροµικού
Τροχαίου Υλικού (EUROFIMA). Η κρατική εγγύηση που παρέχεται σήµερα για
τις εθνικές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις τους δίνει ένα ανταγωνιστικό
πλεονέκτηµα έναντι των ιδιωτικών σιδηροδροµικών επιχειρήσεων.

Τήρηση απλών διαδικασιών τελωνειακής διαµετακόµισης µε ταυτόχρονη
εκπλήρωση των νόµιµων λειτουργιών επιθεώρησης από τις τελωνειακές αρχές
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Οι εθνικές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις εδώ και µεγάλο διάστηµα εκµεταλλεύονται το
πλεονέκτηµα της εφαρµογής ειδικών απλοποιηµένων διαδικασιών τελωνειακής
διαµετακόµισης. Η διαδικασία αυτή προβλέπει, µεταξύ άλλων διευκολύνσεων, την
απαλλαγή από εγγυήσεις και άλλες συνοριακές διατυπώσεις σχετικές µε τη
διαµετακόµιση. Η απλοποιηµένη διαδικασία διαµετακόµισης για τους σιδηροδρόµους
καθιερώθηκε την εποχή που οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις ήταν δηµόσιες επιχειρήσεις.
Στο πλαίσιο αυτό, ορισµένες (δηµόσιες) τελωνειακές λειτουργίες µεταβιβάστηκαν στις
ίδιες τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις. Με τον τρόπο αυτό κατέστη δυνατή η απλοποίηση
των τελωνειακών υπηρεσιών προς το αµοιβαίο συµφέρον όλων των εµπλεκοµένων,
δηλαδή των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων, των εξαγωγέων και των τελωνειακών αρχών
(π.χ. µείωση του κόστους µέσω της απασχόλησης λιγότερου προσωπικού για τις
τελωνειακές διαδικασίες, υψηλότερη εµπορική ταχύτητα για τις διεθνείς υπηρεσίες
καθώς θα µπορούσαν να αποφευχθούν οι στάσεις στα σύνορα, κλπ.).

Οι βασικές προϋποθέσεις που θα πρέπει να πληρούνται ώστε να είναι δυνατή η
πρόσβαση σε αυτή την απλοποιηµένη διαδικασία είναι:

� τήρηση αρχείων προς επιθεώρηση από τα τελωνεία σε ένα κεντρικό λογιστικό κέντρο,
το οποίο θα δηµιουργείται από τη σιδηροδροµική επιχείρηση σε κάθε χώρα·

� χρήση του εγγράφου σιδηροδροµικής µεταφοράς ως εγγράφου τελωνειακής
διασάφησης·

� τα εµπορεύµατα µεταφέρονται σε κάθε χώρα από διαφορετική σιδηροδροµική
επιχείρηση, η οποία συνεργάζεται µε όλες τις υπόλοιπες επιχειρήσεις που εµπλέκονται
στη µεταφορά· ανάλυση του κόστους µεταφοράς για κάθε µία από τις χώρες των
οποίων το έδαφος διασχίζεται κατά τη διάρκεια µίας δεδοµένης µεταφοράς·

� για όλες τις δραστηριότητες διαµετακόµισης, η σιδηροδροµική επιχείρηση θα πρέπει
να αποδέχεται την ανάληψη των νόµιµων τελωνειακών ευθυνών που συνεπάγονται,
ειδικότερα, την εκπλήρωση όλων των διατυπώσεων.

Με την εµφάνιση διεθνών υπηρεσιών που παρέχονται από ένα και µόνο σιδηροδροµικό
µεταφορέα υπό συνθήκες ανοικτής πρόσβασης, έχει καταστεί εµφανές ότι οι εν λόγω
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις δεν µπορούν να πληρούν τις προϋποθέσεις πρόσβασης στην
απλοποιηµένη διαδικασία. Ορισµένες από τις προϋποθέσεις, όπως η υποχρέωση
συνεργασίας για την παροχή διεθνούς υπηρεσίας ή η παροχή αναλυτικού κόστους
µεταφοράς για κάθε µία από τις χώρες που διασχίζονται, έρχεται σε σαφή αντίθεση µε
τους κοινοτικούς στόχους για την εσωτερική αγορά στον τοµέα των µεταφορών αλλά και
µε τους κανόνες ανταγωνισµού.

Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που επιθυµούν να εκµεταλλευτούν το πρόσφατο άνοιγµα
της σιδηροδροµικής αγοράς στην ΕΕ θα πρέπει να ακολουθούν επί του παρόντος την
τυποποιηµένη διαδικασία τελωνειακής διαµετακόµισης, η οποία ισχύει για όλους τους
τρόπους µεταφοράς. Καθώς δεν λαµβάνεται υπόψη ο ειδικός χαρακτήρας των
δραστηριοτήτων διαµετακόµισης µέσω σιδηροδρόµου, αυτή η τυποποιηµένη διαδικασία
είναι πιο δαπανηρή και περιλαµβάνει, κατ’ αρχήν, περισσότερες διατυπώσεις, µολονότι η
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εν λόγω τυποποιηµένη διαδικασία προβλέπει επίσης ορισµένες απλοποιήσεις
(εξουσιοδοτηµένος αποστολέας, εξουσιοδοτηµένος παραλήπτης, συνολική εγγύηση ή
απαλλαγή από εγγύηση), υπό την προϋπόθεση της εκπλήρωσης των απαιτούµενων
νοµικών προϋποθέσεων.

Το ζήτηµα της απλοποίησης της τελωνειακής διαδικασίας που εφαρµόζεται στις
σιδηροδροµικές µεταφορές και των όρων πρόσβασης στην απλοποιηµένη διαδικασία
είναι ζωτικής σηµασίας για όλες τις επιχειρήσεις που παρέχουν σιδηροδροµικές
εµπορευµατικές υπηρεσίες που υπόκεινται σε µία διαδικασία τελωνειακής
διαµετακόµισης στην ΕΕ. Ο αριθµός των διεθνών (διαµετακοµιστικών) υπηρεσιών
αυξανόταν συστηµατικά κατά το παρελθόν και πιθανότατα θα εξακολουθήσει να
αυξάνεται ενόψει της περαιτέρω ελευθέρωσης των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών. Το ζήτηµα καθίσταται περισσότερο πιεστικό για τις υπηρεσίες που
παρέχονται µεταξύ δύο σηµείων εντός της Κοινότητας διαµέσου της Ελβετίας. Το
κόστος των τυποποιηµένων διαδικασιών διαµετακόµισης µπορεί να αποτελεί σηµαντικό
συντελεστή κόστους, ο οποίος ενδέχεται να δηµιουργεί περαιτέρω εµπόδια για τις νέες
επιχειρήσεις σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών.

Εδώ και αρκετό χρονικό διάστηµα αναγνωρίζεται ότι είναι απαραίτητη µία συνολική
µεταρρύθµιση της απλοποιηµένης διαδικασίας, λαµβανοµένων υπόψη των ακόλουθων
σηµείων:

� οι τρέχουσες διατάξεις δεν αντικατοπτρίζουν την ελευθέρωση του τοµέα των
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών·

� οι όροι πρόσβασης στην απλοποιηµένη διαδικασία δεν είναι όλοι δηµοσιευµένοι µε
διαφανή τρόπο και κατά συνέπεια θα πρέπει να ενσωµατωθούν στην αντίστοιχη
νοµοθεσία.

Στο πλαίσιο αυτό, η Επιτροπή θα διατυπώσει σταδιακές λύσεις για τον εκσυγχρονισµό
της διαδικασίας σιδηροδροµικής τελωνειακής διαµετακόµισης, οι οποίες θα παρέχουν
στον ελευθερωµένο τοµέα των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών όσο
περισσότερες απλοποιήσεις της διαδικασίας τελωνειακής διαµετακόµισης είναι δυνατόν
να συµβιβαστούν µε τις νόµιµες απαιτήσεις των τελωνειακών αρχών για έλεγχο των
διεθνών µεταφορών.

Πρώτον, ως ένα ενδιάµεσο µέτρο, η Επιτροπή θα υποβάλει µία πρόταση για τον
προσδιορισµό των όρων υπό τους οποίους οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις θα µπορούν
να επωφελούνται της απλοποιηµένης κοινοτικής διαδικασίας διαµετακόµισης µε σκοπό
την ενίσχυση της διαφάνειας στο υφιστάµενο διαδικαστικό πλαίσιο. ∆εύτερον,
βραχυπρόθεσµα έως µακροπρόθεσµα, η εισαγωγή του NCTS, του ηλεκτρονικού
συστήµατος ανταλλαγής δεδοµένων µεταξύ των τελωνειακών αρχών και των
µεταφορέων θα δηµιουργήσει ένα σύγχρονο ηλεκτρονικό διαδικαστικό περιβάλλον για
όλους τους µεταφορείς, από το οποίο θα επωφεληθούν επίσης οι σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις. Η Επιτροπή θεωρεί ότι σε δύο περίπου έτη το NCTS θα εφαρµοστεί σε
µεγάλη κλίµακα ούτως ώστε όλες οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις,
συµπεριλαµβανοµένων όσων επιθυµούν να δραστηριοποιούνται σε µία ελευθερωµένη
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αγορά, θα µπορούν να επωφελούνται ουσιωδών τελωνειακών απλοποιήσεων χωρίς
διακρίσεις. Προκειµένου να επιτευχθεί ισοδύναµο επίπεδο απλοποίησης όπως στην
περίπτωση της απλοποιηµένης διαµετακοµιστικής διαδικασίας για τους σιδηροδρόµους,
το 2002 η Επιτροπή θα προτείνει τροποποίηση του τελωνειακού κώδικα, η οποία θα
προβλέπει ένα γενικό σύστηµα εγγυήσεων για τις σιδηροδροµικές διαµετακοµίσεις (που
θα ισχύει επίσης για τις ανεξάρτητες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις). Οι διατάξεις αυτές
θα διασφαλίσουν ένα απλό και διαφανές διαδικαστικό πλαίσιο χωρίς διακρίσεις, το οποίο
δεν θα δηµιουργεί άσκοπα εµπόδια για τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις στις διεθνείς
µεταφορές και θα λαµβάνει υπόψη τις απαιτήσεις ελέγχου εκ µέρους των τελωνειακών
αρχών σύµφωνα µε τους κοινοτικούς κανόνες. Η Επιτροπή θα προσπαθήσει οι
προδιαγραφές για το NCTS να είναι συµβατές µε τις µελλοντικές ΤΠ∆ για τις
«τηλεµατικές εφαρµογές για εµπορευµατικές µεταφορές» µε σκοπό τη διασφάλιση της
διαλειτουργικότητας στις διεθνείς σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές.

1.4. Παροχή υποδοµής υψηλής ποιότητας για έναν αποτελεσµατικότερο
σιδηροδροµικό εµπορευµατικό τοµέα στην Ευρώπη

Ανάπτυξη ενός αποτελεσµατικού ευρωπαϊκού δικτύου µε προτεραιότητα στις
σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές, το οποίο θα καθιστά δυνατή την
παροχή υπηρεσιών υψηλής ποιότητας

Σηµαντικά εµπόδια για την ανάπτυξη των ευρωπαϊκών σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών είναι η αναποτελεσµατική χρήση καθώς και οι τεχνικές και υλικές
ανεπάρκειες που παρουσιάζει η σιδηροδροµική υποδοµή. Η ασυµβατότητα µεταξύ
βραδέων και ταχέων τρένων, καθώς και οι τεχνικές και λειτουργικές διαφορές µεταξύ
των εθνικών δικτύων, σε συνδυασµό µε τη χαµηλή προτεραιότητα που έχουν τα φορτηγά
τρένα στο πλαίσιο της κατανοµής σιδηροδροµικών διαδροµών και της καθηµερινής
διαχείρισης των σιδηροδροµικών διαδροµών περιορίζουν τις δυνατότητες ανάπτυξης των
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών υπηρεσιών. Ο κορεσµός της υποδοµής, για
παράδειγµα σε εθνικά σύνορα, κοντά σε µεγάλα αστικά και βιοµηχανικά συγκροτήµατα
και στους µεγάλους διαδρόµους εµπορευµατικών µεταφορών, επιδεινώνει την
κατάσταση.

Ένα πρώτο βήµα προς ένα αποτελεσµατικότερο ευρωπαϊκό δίκτυο σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών θα είναι να καταστεί προοδευτικά διαλειτουργικό. Με κάθε
νέο έργο επενδύσεων ή αναβάθµισης στο διευρωπαϊκό σιδηροδροµικό δίκτυο, θα πρέπει
να εφαρµόζονται οι τεχνικές προδιαγραφές διαλειτουργικότητας (ΤΠ∆) που
προβλέπονται από τις οδηγίες 96/48 (σιδηροδροµικά συστήµατα µεγάλης ταχύτητας) και
2001/16 (συµβατικά σιδηροδροµικά συστήµατα). Σε πολλές περιπτώσεις, τα κράτη µέλη
λαµβάνουν κοινοτική χρηµατοδοτική ενίσχυση για τέτοια έργα από τον προϋπολογισµό
των ∆Ε∆ ή από άλλα χρηµατοδοτικά µέσα. Η εµπειρία του παρελθόντος έχει δείξει,
ωστόσο, ότι ορισµένες περιπτώσεις τα κράτη µέλη δεν εφαρµόζουν τις ΤΠ∆ όταν
αναθέτουν την εκτέλεση έργων κατασκευής νέας ή αναβαθµισµένης σιδηροδροµικής
υποδοµής, ενεργειακών συστηµάτων ή συστηµάτων χειρισµού και ελέγχου.

Προκειµένου να προωθηθεί η ταχεία διείσδυση των προδιαγραφών διαλειτουργικότητας,
η Επιτροπή θα πρέπει να διασφαλίσει τη σύνδεσή τους µε την κοινοτική χρηµατοδοτική
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στήριξη που παρέχεται για έργα διευρωπαϊκής σιδηροδροµικής υποδοµής, δηλαδή να
εισαγάγει έναν όρο διαλειτουργικότητας για τη χορήγηση κοινοτικής χρηµατοδότησης
στον τοµέα των µεταφορών. Η σύνδεση αυτή θα πρέπει να επιβεβαιωθεί µε µεγαλύτερη
σαφήνεια σε όλα τα χρηµατοδοτικά µέσα της Κοινότητας.

∆εύτερον, οι διαχειριστές υποδοµής θα πρέπει να συνεργαστούν σε διεθνές επίπεδο για
την καλύτερη αξιοποίηση της υφιστάµενης υποδοµής. Αυτό θα µπορούσε να επιτευχθεί,
για παράδειγµα, µέσω καλύτερης εναρµόνισης των (βραδέων και ταχέων)
κυκλοφοριακών ροών στο πλαίσιο της κατανοµής διεθνών και εθνικών σιδηροδροµικών
διαδροµών µε παράλληλη απόδοση της δέουσας σπουδαιότητας στις διεθνείς
εµπορευµατικές µεταφορές.

Τρίτον, προκειµένου οι σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές να διαδραµατίσουν
πιο εξέχοντα ρόλο στο µέλλον ώστε το ευρωπαϊκό σύστηµα µεταφορών να καταστεί
αποτελεσµατικότερο και για να συµβάλλουν στην βιώσιµη κινητικότητα, η λειτουργία
του δικτύου σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών θα πρέπει να επανασχεδιαστεί
ώστε να είναι δυνατή η παροχή ελκυστικών υπηρεσιών υψηλής ποιότητας σε ευρωπαϊκό
επίπεδο.

Η πορεία προς ένα πανευρωπαϊκό σιδηροδροµικό σύστηµα ανταλλαγής
πληροφοριών

Η ανταλλαγή δεδοµένων και τα πληροφοριακά συστήµατα αποτελούν την αχίλλειο
πτέρνα των διεθνών εµπορευµατικών υπηρεσιών. Οι ανάγκες ανταλλαγής δεδοµένων των
σύγχρονων σιδηροδρόµων είναι σηµαντικές. Περιλαµβάνουν πληροφορίες σχετικά µε τη
λειτουργία/παραγωγή της υπηρεσίας (π.χ. προγραµµατισµός τρένων, διαχείριση στόλου,
καθορισµός των δροµολογίων), αναφορές θέσης/κατάστασης και εµπορικές εφαρµογές
(π.χ. φορτωτικές, κρατήσεις από τον πελάτη, τιµολόγηση, κ.λπ.).

Τα εθνικά συστήµατα πληροφοριών καλύπτουν λίγο έως πολύ τις λειτουργίες αυτές.
Προβλήµατα προκύπτουν όµως όσον αφορά τη διεθνή κυκλοφορία. Τα πρωτόκολλα που
καθορίζουν τον µορφότυπο των δεδοµένων και τις διεπαφές των δικτύων γενικά δεν
ταιριάζουν. Τα διεθνή συστήµατα που βασίζονται στα φυλλάδια της UIC και τα
υφιστάµενα δίκτυα διασυνοριακής µετάδοσης, όπως το Hermes Plus και το HOSA θα
µπορούσαν θεωρητικά να αποτελέσουν ένα πλαίσιο για την επίτευξη
διαλειτουργικότητας των δεδοµένων στις διασυνοριακές σιδηροδροµικές εµπορευµατικές
υπηρεσίες. Ωστόσο, οι περισσότεροι εθνικοί σιδηροδροµικοί µεταφορείς δεν έχουν
προσχωρήσει στα συστήµατα αυτά, τα οποία συχνά θεωρούνται ιδιαίτερα δαπανηρά, και
έχουν προτιµήσει να προχωρήσουν σε διµερείς ρυθµίσεις. Επιπλέον, ιδιωτικοί
µεταφορείς και τρίτοι παροχείς υπηρεσιών δεν έχουν πρόσβαση σε αυτά τα δίκτυα και
έχουν πλέον αναπτύξει τα δικά τους συστήµατα (π.χ. οι επιχειρήσεις συνδυασµένων
µεταφορών χρησιµοποιούν το σύστηµα CESAR). Η εµφάνιση νεοεισερχοµένων στην
αγορά δεν είναι πιθανό να ενισχύσει την αποδοχή των συστηµάτων που βασίζονται στα
φυλλάδια της UIC.

Ωστόσο, η ανάγκη για διαλειτουργικά, ανοικτά συστήµατα ανταλλαγής επιχειρησιακών
δεδοµένων και πληροφοριών που αφορούν τους πελάτες έχει ζωτική σηµασία για την
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ανταγωνιστικότητα των ευρωπαϊκών σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών.
Μεταξύ άλλων, θα συµβάλλουν στα ακόλουθα:

� Ένα ταχύ ευρωπαϊκό σύστηµα αναφοράς τιµών/τιµολογίων·

� Βελτιωµένες συνδέσεις ΤΠ µεταξύ των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων µε σκοπό τη
διευκόλυνση της µεταβίβασης βαγονιών ή τρένων µεταξύ συνεργαζόµενων
µεταφορέων, συµπεριλαµβανοµένης της διαβίβασης πληροφοριών αποστολής σε µη
έντυπη µορφή και της καλύτερης ενηµέρωσης σχετικά µε το στάδιο στο οποίο
βρίσκεται η αποστολή·

� Ένα ολοκληρωµένο ευρωπαϊκό σύστηµα ηµερήσιου προγραµµατισµού και
καθορισµού δροµολογίων των τρένων µε σκοπό την ευέλικτη λειτουργία των
εµπορευµατικών υπηρεσιών σε ευρεία κλίµακα.

Εκτός Ευρώπης, το σύστηµα ανταλλαγής δεδοµένων των ΗΠΑ καθορίζει πρότυπα για
την παροχή πληροφοριών σε πραγµατικό χρόνο από µία κεντρική βάση δεδοµένων µέσω
ηλεκτρονικής ανταλλαγής δεδοµένων και µέσω ∆ιαδικτύου. Ο RAILINC, ένας
αυτόνοµος οργανισµός (πρώην πλήρως ελεγχόµενη θυγατρική της Ένωσης
Αµερικανικών Σιδηροδρόµων) διαχειρίζεται ικανοποιητικά τη διαδικασία αυτή για
λογαριασµό των άµεσα ενδιαφεροµένων (σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, πελάτες,
τελωνεία, ρυθµιστικοί φορείς και ιδιοκτήτες/διαχειριστές στόλων). Οι σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις καταβάλλουν τέλη στον RAILINC για τις υπηρεσίες διαβίβασης δεδοµένων
που προσφέρει, ενώ γενικά οι πληροφορίες παρέχονται δωρεάν στους πελάτες των
σιδηροδρόµων. Το αµερικανικό παράδειγµα δείχνει ότι η ανταλλαγή δεδοµένων µπορεί
να αποτελέσει µία βιώσιµη δραστηριότητα εάν οι παράγοντες που δραστηριοποιούνται
στην αγορά ακολουθήσουν µία κοινή εµπορική προσέγγιση.

Μολονότι οι Ευρωπαίοι µπορούν να διδαχθούν πολλά από την εµπειρία των ΗΠΑ, η
ευρωπαϊκή προσέγγιση θα πρέπει να βασίζεται στην υφιστάµενη υποδοµή και στο ειδικό
πλαίσιο που επικρατεί στην Ευρώπη (π.χ. υποδιαίρεση σε εθνικά δίκτυα, διαχωρισµός
βασικών λειτουργιών από την εκµετάλλευση των τρένων, κ.λπ.). Ιδανικά, το µελλοντικό
σύστηµα θα πρέπει να βασίζεται στα υφιστάµενα εθνικά συστήµατα µε σκοπό τη
βελτιστοποίηση των επενδύσεων, καθορίζοντας τις προδιαγραφές διασύνδεσης και
παρέχοντας µία ευρωπαϊκή υπερδοµή για την αποθήκευση, επεξεργασία και ανταλλαγή
δεδοµένων.

Τον Σεπτέµβριο του 2001, η Επιτροπή έδωσε εντολή στην AEIF να αναπτύξει µε ταχείς
ρυθµούς τις τεχνικές προδιαγραφές για ένα ευρωπαϊκό σιδηροδροµικό σύστηµα
ανταλλαγής δεδοµένων στο πλαίσιο των ΤΠ∆ για το υποσύστηµα τηλεµατικών
εφαρµογών για τις εµπορευµατικές µεταφορές, όπως ορίζεται στην οδηγία 2001/16/ΕΚ
(διαλειτουργικότητα των διευρωπαϊκών συµβατικών σιδηροδροµικών συστηµάτων). Οι
εν λόγω ΤΠ∆, οι οποίες θα περιγράφουν τις υποχρεωτικές διαδικασίες, το µορφότυπο
των µηνυµάτων, τον τύπο των δεδοµένων και τα µέσα συγκέντρωσης δεδοµένων τα
οποία θα χρησιµοποιεί το σύστηµα, θα πρέπει να βασίζονται όσο το δυνατόν
περισσότερο σε υφιστάµενα πρότυπα και παραδείγµατα βέλτιστης πρακτικής. Οι ΤΠ∆
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για τις τηλεµατικές εφαρµογές στον τοµέα των εµπορευµατικών υπηρεσιών θα
µπορούσαν να έχουν υιοθετηθεί ως το 2004.

Η Επιτροπή ενθαρρύνει τον επιχειρηµατικό τοµέα (π.χ. φορείς ολοκλήρωσης
συστηµάτων υλικοτεχνικής υποδοµής, πράκτορες διαµετακόµισης, σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις κ.λπ.) να αναλάβει την πρωτοβουλία να δηµιουργήσει µία πλατφόρµα
ανταλλαγής δεδοµένων εµπορικής διαχείρισης αµέσως µετά την υιοθέτηση των ΤΠ∆ για
τις τηλεµατικές εφαρµογές στον τοµέα των εµπορευµατικών µεταφορών. Η
πραγµατοποίηση ενός συνεδρίου υψηλού επιπέδου µε σκοπό την επίτευξη συναίνεσης θα
µπορούσε να συµβάλει σηµαντικά προς τον σκοπό αυτό. Μολονότι σήµερα η βιοµηχανία
δεν φαίνεται πρόθυµη να συµµετάσχει σε ένα τέτοιο εγχείρηµα, η Επιτροπή αναµένει ότι
το άνοιγµα της αγοράς σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών, το οποίο
προτείνεται στο παρόν σιδηροδροµικό πακέτο, θα αποτελέσει το έναυσµα για µια
διαδικασία σύγκλισης των επιχειρηµατικών στρατηγικών των ευρωπαϊκών
σιδηροδροµικών επιχειρήσεων µε σκοπό την πραγµατική συνεργασία µεταξύ τους. Τότε,
θα υπάρχουν επαρκή οικονοµικά κίνητρα για τη δηµιουργία µίας εµπορικής ευρωπαϊκής
πλατφόρµας ανταλλαγής δεδοµένων είτε από τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις είτε από
άλλα µέρη, όπως οι φορείς ολοκλήρωσης συστηµάτων υλικοτεχνικής υποδοµής.

Για την εφαρµογή µίας τέτοιας ιδέας που προωθεί τη διατροπική διαβίβαση δεδοµένων, η
βιοµηχανία θα µπορούσε να ζητήσει κοινοτική ενίσχυση στο πλαίσιο του προγράµµατος
Marco Polo.

1.5. Βελτίωση των περιβαλλοντικών επιδόσεων των υπηρεσιών σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών

Ο σιδηρόδροµος είναι ένας σχετικά φιλικός προς το περιβάλλον τρόπος µεταφοράς.
Μελέτες σχετικά µε το εξωτερικό κόστος των διαφόρων τρόπων µεταφοράς32

υπογραµµίζει τη διαπίστωση αυτή. Ένα σηµαντικό πλεονέκτηµα των σιδηροδρόµων
όσον αφορά την κατανάλωση ενέργειας είναι η χαµηλή αντίσταση κύλισης που
παρουσιάζουν σε σύγκριση µε τις οδικές µεταφορές. Αυτό µεταφράζεται σε ένα σχετικά
ευνοϊκό επίπεδο ενεργειακής απόδοσης. Έτσι, για παράδειγµα, το 1999 η ένταση
ενέργειας των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών στην ΕΕ ανερχόταν κατά
µέσο όρο σε 0,03 koe ανά τονοχιλιόµετρο περίπου έναντι 0,05 – 0,11 koe ανα
τονοχιλιόµετρο για τα φορτηγά33.

Ωστόσο, τον τελευταίο καιρό οι σιδηρόδροµοι καταβάλλουν ελάχιστες προσπάθειες για
να διατηρήσουν τη θέση αυτή και στο µέλλον. Οι επιδόσεις των σιδηροδροµικών
εµπορευµατικών µεταφορών από άποψη εκποµπών θορύβου, ενεργειακής απόδοσης και
εκποµπών ντήζελ βελτιώνεται ελάχιστα, γεγονός το οποίο οφείλεται επίσης στους

                                                
32 Για παράδειγµα, INFRAS/IWW (2000), External costs of transport (accident, environmental and

congestion costs) in western Europe, Μάρτιος ή TRL Ltd (2001), A study on the cost of transport
in the EU in order to estimate and assess the marginal costs of the use of transport, που
πραγµατοποιήθηκαν για λογαριασµό της Γενικής ∆ιεύθυνσης Ενέργειας και Μεταφορών της
Ευρωπαϊκής Επιτροπής.

33 ∆ΕΙΚΤΕΣ ΤERM 2001 για τις µεταφορές και το περιβάλλον.
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µακρόχρονους επενδυτικούς κύκλους του τροχαίου υλικού (25 έως 40 έτη). Αυτό είναι
ανησυχητικό, ιδίως εφόσον είναι γνωστό ότι ο συντελεστής πληρότητας των
σιδηροδροµικών εµπορευµατικών οχηµάτων είναι χαµηλός (περίπου 50% των βαγονιών
κυκλοφορούν χωρίς φορτίο). Άλλοι τρόποι µεταφοράς, όπως οι οδικές µεταφορές
σηµειώνουν σηµαντική πρόοδο όσον αφορά τις περιβαλλοντικές τους επιδόσεις. Τα
φορτηγά γίνονται λιγότερο θορυβώδη, έχουν µεγαλύτερη ενεργειακή απόδοση και είναι
καθαρότερα χάρη στην εφαρµογή αυστηρότερων προτύπων εκποµπών. Ως εκ τούτου,
υπάρχει ο σοβαρός κίνδυνος οι σιδηρόδροµοι να χάσουν την υπεροχή της
περιβαλλοντικής απόδοσης που αποτελεί ένα από τα πλεονεκτήµατά τους.

1.5.1. Θόρυβος προκαλούµενος από τους σιδηροδρόµους

Η σηµαντικότερη πηγή θορύβου από το σιδηροδροµικό τροχαίο υλικό είναι ο θόρυβος
κύλισης, δηλαδή ο θόρυβος που δηµιουργείται από τη διεπαφή µεταξύ τροχού και
σιδηροτροχιών. Αυτό αφορά φυσικά τόσο τις επιβατικές όσο και τις εµπορευµατικές
υπηρεσίες, όµως το πρόβληµα είναι εντονότερο στην περίπτωση των εµπορευµατικών
µεταφορών. Οι σιδερένιες σιαγώνες πέδης που χρησιµοποιούνται στα φορτηγά βαγόνια
χαράσσουν την επιφάνεια των τροχών, γεγονός το οποίο επιδεινώνει τον θόρυβο
κύλισης. Η συνεχής χρήση τέτοιων σιδερένιων σιαγώνων πέδης θα µπορούσε να
οδηγήσει σε περιορισµούς λειτουργίας (π.χ. κατά τη διάρκεια της νύχτας) που ενδέχεται
να καταστεί αναγκαίο να επιβληθούν από τις εθνικές αρχές για την προστασία του
πληθυσµού από διαταραχές ύπνου και άλλες επιπτώσεις που έχει ο θόρυβος για την
υγεία. Κατά συνέπεια, υπάρχει σοβαρός κίνδυνος η διεθνής σιδηροδροµική
εµπορευµατική κυκλοφορία να αντιµετωπίσει εµπόδια λόγω της θέσπισης εθνικών
µέτρων, µε αποτέλεσµα οι σιδηρόδροµοι να χάσουν ακόµα περισσότερο την
ανταγωνιστικότητά τους έναντι των οδικών µεταφορών.

Σήµερα, οι σύγχρονες σιαγώνες πέδης που βασίζονται σε σύνθετα υλικά (π.χ. σιαγώνες K
και LL) µπορούν να µειώνουν τις εκποµπές θορύβου κατά 8 έως 10 dBA. Οι
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις θεωρούν ότι ο εξοπλισµός των νέων φορτηγών βαγονιών µε
σιαγώνες K και η µετατροπή των υφιστάµενων βαγονιών µε την τοποθέτηση σιαγώνων
LL είναι µέτρα αποδοτικά ως προς το κόστος. Ήδη σήµερα ορισµένες εθνικές
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις προµηθεύονται φορτηγά βαγόνια νέου τύπου εξοπλισµένα
µε σιαγώνες Κ. Ωστόσο, η τεχνική εξέλιξη των σιαγώνων LL φαίνεται να αντιµετωπίζει
προβλήµατα. Η µετατροπή των οχηµάτων µε την τοποθέτηση σιαγώνων Κ θεωρείται
πολύ δαπανηρή από την βιοµηχανία. Πέραν αυτού του τεχνικού προβλήµατος, µία
σηµαντική πρόκληση για τις περιβαλλοντικές επιδόσεις των σιδηροδρόµων είναι οι
κρίσιµες επιδόσεις θορύβου των βαγονιών που προέρχονται από τις υποψήφιες για
προσχώρηση χώρες και τα οποία κυκλοφορούν ελεύθερα στα κοινοτικά δίκτυα.
Οποιαδήποτε στρατηγική για τη µείωση του θορύβου που προκαλείται από το τροχαίο
υλικό, για να είναι ουσιώδης θα πρέπει να περιλαµβάνει και τα εν λόγω βαγόνια. Η UIC
έχει υπολογίσει ότι από τα υπάρχοντα φορτηγά βαγόνια, τα οποία ανέρχονται σε 1
εκατοµµύριο περίπου στην Ευρώπη, τα 700.000 χρειάζονται µετατροπή.
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Η Επιτροπή ανέλαβε την εκπόνηση µίας µελέτης µε σκοπό τη διερεύνηση αποδοτικών ως
προς το κόστος µέτρων για τον περιορισµό του θορύβου που προκαλείται από τους
σιδηροδρόµους34. Το έργο αυτό προτείνει µία σειρά δράσεων, όπως ο καθορισµός
οριακών τιµών για το νέο τροχαίο υλικό, µία εθελοντική συµφωνία για τη µετατροπή των
σιαγώνων πέδης στον υφιστάµενο στόλο βαγονιών και η εισαγωγή ενός τέλους τροχαίας
πρόσβασης ανάλογου µε τις παραγόµενες εκποµπές, µε σκοπό την παροχή κινήτρων για
επενδύσεις.

Τον Σεπτέµβριο του 2001, η Επιτροπή ζήτησε από την AEIF να αναπτύξει ΤΠ∆ για τον
καθορισµό αποδοτικών ως προς το κόστος αλλά φιλόδοξων οριακών τιµών εκποµπών
θορύβου για το νέο τροχαίο υλικό, καθώς και κατάλληλων κανόνων συντήρησης για την
αντιµετώπιση του προβλήµατος του θορύβου στο πλαίσιο της εφαρµογής της οδηγίας
2001/16/ΕΚ (διαλειτουργικότητα των διευρωπαϊκών συµβατικών σιδηροδροµικών
συστηµάτων). Η οµάδα εργασίας για το θόρυβο που προκαλείται από τους
σιδηροδρόµους, η οποία συστήθηκε στο πλαίσιο της νέας προσέγγισης της Επιτροπής για
τη χάραξη µίας πολιτικής για το θόρυβο θα βοηθήσει την AEIF στην προσπάθεια αυτή.

Όσον αφορά τον υφιστάµενο στόλο, η Επιτροπή θα ξεκινήσει διάλογο µε τους
βιοµηχανικούς παράγοντες µε σκοπό την αξιολόγηση εναλλακτικών λύσεων αποδοτικών
ως προς το κόστος, συµπεριλαµβανοµένης της λήψης εθελοντικών µέτρων εκ µέρους της
βιοµηχανίας για τη µείωση του θορύβου στον υφιστάµενο στόλο σιδηροδροµικών
οχηµάτων και ειδικών µέτρων για το τροχαίο υλικό στις υποψήφιες για προσχώρηση
χώρες.

1.5.2. Ατµοσφαιρικές εκποµπές από τους πετρελαιοκινητήρες των τρένων

Οι εκποµπές που προέρχονται από τους πετρελαιοκινητήρες των τρένων σε τοπικό ή
περιφερειακό επίπεδο µπορούν να αποτελέσουν σηµαντική όχληση, καθώς περίπου το
13% του συνόλου της σιδηροδροµικής έλξης στην Ευρώπη πραγµατοποιείται µε µηχανές
ντήζελ. Η σύγχρονη τεχνολογία ντηζελοµηχανών που χρησιµοποιείται στα φορτηγά και
σε µη οδικά κινητά µηχανήµατα επέφερε σηµαντικές βελτιώσεις όσον αφορά τις
εκποµπές σωµατιδίων, καθώς και τις εκποµπές CO, HC και NOx. Η τεχνολογία αυτή
διατίθεται και για τους δύο τρόπους µεταφοράς. Το βασικό πρόβληµα των χαµηλών
επιδόσεων των σιδηροδρόµων από την άποψη αυτή είναι η µακρόχρονη διάρκεια ζωής
των µηχανών ντήζελ (30 έως 40 έτη) σε σύγκριση µε τα φορτηγά (10 έως 15 έτη),
γεγονός το οποίο επιβραδύνει τη διάδοση νέων τεχνολογιών σε στόλο. Κατά συνέπεια, η
προσέγγιση της Επιτροπής θα πρέπει να είναι διττή και να καλύπτει τόσο το νέο όσο και
το υφιστάµενο τροχαίο υλικό.

Σε νέες µηχανές έλξης:

Η Επιτροπή προτείνει την αναθεώρηση της οδηγίας 97/68 σχετικά µε τα ληπτέα µέτρα
κατά της εκποµπής αερίων και σωµατιδιακών ρύπων προερχόµενων από κινητήρες

                                                
34 Ødegaard&Danneskiold-Samsø A/S (2001), A study of European priorities and strategies for

railway noise abatement, µελέτη για λογαριασµό της Γενικής ∆ιεύθυνσης Ενέργειας και
Μεταφορών της Ευρωπαϊκής Επιτροπής.
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εσωτερικής καύσης που τοποθετούνται σε µη οδικά κινητά µηχανήµατα, ώστε να
συµπεριληφθούν σε αυτή και οι (ελαφρού τύπου) σιδηροδροµικοί πετρελαιοκινητήρες
και να καθοριστούν αποτελεσµατικές ως προς το κόστος αλλά φιλόδοξες οριακές τιµές
εκποµπών.

Το 2002 η Επιτροπή σκοπεύει να ζητήσει από την AEIF να αναπτύξει τεχνικές
προδιαγραφές για τη διαλειτουργικότητα των υποσυστηµάτων τροχαίου υλικού µε τον
καθορισµό αποδοτικών ως προς το κόστος οριακών τιµών για τους πετρελαιοκινητήρες
βαρέος τύπου.

Στις υφιστάµενες µηχανές έλξης:

Η Επιτροπή θα ξεκινήσει διάλογο µε τους παράγοντες της βιοµηχανίας µε σκοπό την
αξιολόγηση εναλλακτικών λύσεων αποδοτικών ως προς το κόστος,
συµπεριλαµβανοµένης της λήψης εθελοντικών µέτρων εκ µέρους της βιοµηχανίας µε
σκοπό τη βελτίωση των επιδόσεων εκποµπών των υφιστάµενων ντηζελοµηχανών, για
παράδειγµα µέσω της µετατροπής τους ή της εκ των υστέρων βελτιστοποίησής τους.
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2. ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 2: Η ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΩΝ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ ∆ΙΕΘΝΩΝ ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΙΚΩΝ
ΕΠΙΒΑΤΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

Το παρόν παράρτηµα βασίζεται σε µία µελέτη της αγοράς διεθνών σιδηροδροµικών
µεταφορών επιβατών, στο πλαίσιο της οποίας αξιολογήθηκε35 η προσφορά και η ζήτηση
στην αγορά. Περιγράφονται οι διάφορες αγορές σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών σε σχέση µε τις τρέχουσες εξελίξεις και τις δυνατότητες που παρουσιάζουν.

2.1. Το ισχύον κοινοτικό νοµικό πλαίσιο

Ως υπηρεσία διεθνών σιδηροδροµικών µεταφορών επιβατών ορίζεται µία υπηρεσία η
οποία διασχίζει τουλάχιστον ένα εσωτερικο σύνορο της ΕΕ.

Οι περιορισµοί και οι ευκαιρίες για τις διεθνείς ενώσεις
Φαίνεται ότι τα δικαιώµατα πρόσβασης που προβλέπονται στην οδηγία 91/440 έχουν
χρησιµοποιηθεί ελάχιστα.36 Στην πράξη, οι υπηρεσίες διεθνών σιδηροδροµικών
µεταφορών επιβατών στην ΕΕ εκτελούνται από σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που
συνεργάζονται επί τη βάσει των υφιστάµενων δικαιωµάτων πρόσβασης που ισχύουν
στην εγχώρια αγορά. Οι περιορισµοί που αφορούν τις «διεθνείς ενώσεις» ως µέσο
προώθησης της ελεύθερης παροχής σιδηροδροµικών µεταφορών αναγνωρίστηκαν στο
Λευκό Βιβλίο της Επιτροπής του 1996 «Στρατηγική για την ανασυγκρότηση των
σιδηροδρόµων της Κοινότητας»: «η αποτελεσµατικότητα των δικαιωµάτων πρόσβασης
που θεσπίζονται µε την οδηγία 91/440 περιορίζεται από …την προϋπόθεση συµµετοχής
σε µία διεθνή ένωση». Είναι φανερό, τουλάχιστον βραχυπρόθεσµα, ότι οι
νεοεισερχόµενοι στην αγορά διεθνών επιβατικών µεταφορών θα εξαρτώνται από έναν
επίσηµο φορέα εκµετάλλευσης προκειµένου να έχουν πρόσβαση στο δίκτυο. Αυτό δεν
είναι καθόλου ικανοποιητικό.

Ωστόσο, σε σχέση µε τα ανωτέρω, θα πρέπει να λαµβάνεται υπόψη ότι η ιδέα της
«διεθνούς ένωσης» δεν περιορίζεται, όπως ισχυρίζονται ορισµένοι, στο είδος των κοινών
ρυθµίσεων στις οποίες προχωρούν συνήθως οι επίσηµοι φορείς εκµετάλλευσης.
Αντιθέτως, υπάρχει νοµολογία που ορίζει ότι στον όρο «διεθνής ένωση» µπορεί να δοθεί
πολύ ευρεία ερµηνεία. Στην υπόθεση European Night Services Ltd37, το ∆ικαστήριο
έκρινε (παράγραφος 182 της απόφασης) ότι ο ορισµός της διεθνούς ένωσης που
περιλαµβάνεται στο άρθρο της οδηγίας 91/440:

“…δεν ορίζει την ακριβή µορφή που πρέπει να έχει µία τέτοια ένωση …Το κύριο
στοιχέιο που προκύπτει από τον ορισµό αυτόν είναι ότι πρέπει να πρόκειται για
µία µορφή ενώσεως που να καθιστά δυνατή την παροχή υπηρεσιών διεθνών

                                                
35 Μελέτη ΟGM, 2001
36 COM(1998) 202 σχετικά µε την εφαρµογή της οδηγίας 91/440.
37 Συνεκδικασθείσες υποθέσεις T-374/94, T-375/94, T-384/94 και T-388/94.
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µεταφορών. Το Πρωτοδικείο φρονεί ότι ελλείψει ακριβούς ορισµού … η χρήση
της έννοιας … δεν µπορεί να περιοριστεί σε εκείνες µόνο τις µορφές ενώσεως που
έχουν «συνεργατικό χαρακτήρα» µεταξύ σιδηροδροµικών επιχειρήσεων
(«παραδοσιακές συµφωνίες κοινής εκµεταλλεύσεως») αποκλειοµένης
οποιασδήποτε άλλης µορφής εταιρείας, όπως η µορφή κοινής επιχειρήσεως µε
χαρακτήρα συνεργασίας ή ακόµα µε χαρακτήρα συγκεντρώσεως επιχειρήσεως.”

Πρέπει επίσης να υπογραµµιστεί ότι η συµµετοχή σε µία «διεθνή ένωση» δεν
συνεπάγεται καµία εξαιρεση από την αντιµονοπωλιακή νοµοθεσία.

Υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας και αποκλειστικά δικαιώµατα

Τα αποκλειστικά δικαιώµατα µπορούν να προστατεύσουν έναν µεταφορέα από τον
ανταγωνισµό ενός τύπου ανταγωνιστή, επιτρέποντας παράλληλα τον ανταγωνισµό από
άλλους.

Σήµερα, οποιαδήποτε αποκλειστικά δικαιώµατα παροχής υπηρεσιών σιδηροδροµικών
επιβατικών µεταφορών θα πρέπει να έχουν µία µορφή που να επιτρέπει στις διεθνείς
ενώσεις να επιδιώκουν την είσοδό τους στην αγορά και να αντιµετωπίζονται ισότιµα
χωρίς διακρίσεις. Τα κεκτηµένα δικαιώµατα που χρησιµοποιούνταν κατά τη διαδικασία
κατανοµής της χωρητικότητας δεν υφίστανται πλέον. Οι διαχειριστές υποδοµής µπορούν
να συνάπτουν συµφωνίες – πλαίσια µε τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις παρέχοντας
πολυετείς εγγυήσεις σε σχέση µε τη χωρητικότητα. Ωστόσο, οι εν λόγω συµφωνίες δεν
µπορούν να έχουν αποκλειστικό χαρακτήρα και, κατά συνέπεια, αυτό συνεπάγεται ότι
µία νέα ένωση µπορεί πάντοτε να έχει τη δυνατότητα εισόδου στην αγορά και να
δεσµεύει χωρητικότητα, ακόµη κι αν η τρέχουσα χωρητικότητα φαίνεται να
χρησιµοποιείται πλήρως.

Στις υπηρεσίες διεθνών σιδηροδροµικών µεταφορών επιβατών οι ενδοµεταφορές
επιτρέπονται µόνο σε σιδηροδροµικές επιχειρήσεις µε πρόσβαση στην εγχώρια αγορά.

Σύµφωνα µε τον κανονισµό 1191/6938 – όπως τροποποιήθηκε από τον κανονισµό
1893/9139 - θα πρέπει να συνάπτονται συµβάσεις δηµόσιας υπηρεσίας για τις υπηρεσίες
διεθνών σιδηροδροµικών µεταφορών επιβατών εφόσον καταβάλλεται χρηµατοδοτική
αντιστάθµιση για τις υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας. Η Επιτροπή έχει
υποβάλει πρόταση40 µε σκοπό την αντικατάσταση του ανωτέρω κανονισµού, σύµφωνα
µε την οποία οι εν λόγω συµβάσεις δηµόσιας υπηρεσίας µπορούν να ανατίθενται µόνο,
µε περιορισµένες εξαιρέσεις – κατόπιν διαγωνισµού.

                                                
38 Κανονισµός 1191/69 της 26ης Ιουνίου 1969, ΕΕ L 156, 28 Ιουνίου 1969, σ. 1.
39 Κανονισµός 1893/91 της 20ής Ιουνίου 1991, Ε L 169, 29 Ιουνίου 1991, σ. 1.
40 COM(2000)0007 Πρόταση κανονισµού του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου σχετικά

µε δράσεις των κρατών µελών για τους όρους παροχής δηµόσιας υπηρεσίας και την ανάθεση
συµβάσεων δηµόσιας υπηρεσίας στον τοµέα των σιδηροδροµικών, οδικών και εσωτερικών
πλωτών µεταφορών επιβατών (υποβληθείσα από την Επιτροπή), ΕΕ C 365E, 19 ∆εκεµβρίου
2000, σ. 169.
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Οι άνθρωποι χρειάζονται σιδηροδροµικές υπηρεσίες που να διασχίζουν τα διοικητικά
σύνορα. Για να επιτευχθεί αυτό, απαιτείται η συνεργασία των γειτονικών αρχών. Εάν σε
ένα κράτος µέλος οι αρµόδιες αρχές αδυνατούν να συνεργαστούν, τότε οι εθνικές αρχές
µπορούν να λάβουν διορθωτικά µέτρα για την προστασία των συµφερόντων των
επιβατών. ∆εν ισχύει όµως το ίδιο για τις περιφερειακές υπηρεσίες που διασχίζουν διεθνή
σύνορα. Συνεπώς, το σχέδιο κανονισµού για τις δηµόσιες υπηρεσίες στον τοµέα των
δηµοσίων µεταφορών περιλαµβάνει µία συγκεκριµένη διάταξη που καθιστά δυνατή την
ανάπτυξη διασυνοριακών περιφερειακών υπηρεσιών.

Αποκλειστικά δικαιώµατα για την παροχή επιβατικών σιδηροδροµικών υπηρεσιών
µπορούν να παραχωρηθούν κατά τρόπο ώστε να εξακολουθούν να υπάρχουν
περιορισµένα περιθώρια ανταγωνισµού από υπηρεσίες ανοικτής πρόσβασης. Αυτό ισχύει
ήδη στην περίπτωση των υπηρεσιών της οδηγίας “91/440” (κανένα αποκλειστικό
δικαίωµα δεν µπορεί να προστατεύσει έναν φορέα εκµετάλλευσης από τον ανταγωνισµό
από τέτοιες υπηρεσίες).

2.2. Η τρέχουσα κατάσταση της αγοράς για τις υπηρεσίες διεθνών σιδηροδροµικών
µεταφορών επιβατών

Εκτιµάται ότι περίπου το 5% του κύκλου εργασιών των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων
αφορά υπηρεσίες διεθνών σιδηροδροµικών µεταφορών επιβατών, οι οποίες
αντιπροσωπεύουν περίπου 1,3  δισεκατοµµύρια ευρώ41.

Η σιδηροδροµική αγορά είναι αναγκασµένη να λειτουργεί και να αναπτύσσεται σε ένα
περιβάλλον το οποίο δεν είναι πάντοτε ευνοϊκό προς αυτόν τον τρόπο µεταφοράς.
Μολονότι οι σιδηροδροµικές µεταφορές εξακολουθούν να λαµβάνουν σηµαντικά ποσά
κρατικών ενισχύσεων για την παροχή εγχώριων υπηρεσιών (βλ. πίνακα στο τέλος της
ενότητας), βρίσκονται σε ανταγωνιστικά µειονεκτική θέση σε σύγκριση µε άλλους
τρόπους µεταφοράς, γεγονός το οποίο οφείλεται σε εξωτερικούς παράγοντες, όπως τα
άνισα επίπεδα χρέωσης της υποδοµής µεταξύ σιδηροδροµικών, εναέριων και οδικών
µεταφορών και το γεγονός ότι σηµαντικό µέρος του εξωτερικού κόστους των οδικών
µεταφορών δεν επιβαρύνει τους χρήστες. Στις διεθνείς υπηρεσίες εναέριων µεταφορών
δεν επιβάλλεται ΦΠΑ, ενώ αντιθέτως για τις σιδηροδροµικές υπηρεσίες ο ΦΠΑ
κυµαίνεται µεταξύ 0% και 16% καθώς δεν υπάρχει εναρµόνιση. Επίσης, οι εναέριες
µεταφορές δεν επιβαρύνονται µε φόρους κηροζίνης. Θα πρέπει επίσης να υπενθυµιστεί
ότι η ελευθέρωση της αεροπλοΐας έχει οδηγήσει σε µεταφορές χαµηλού κόστους σε
διαδροµές που παραδοσιακά εξυπηρετούνταν από τους σιδηροδρόµους.

Επιπλέον, οι δηµόσιες αρχές αντιµετωπίζουν δυσκολίες στη συνεργασία τους όσον
αφορά τα διεθνή δροµολόγια για τη σύναψη διεθνών συµβάσεων δηµόσιας υπηρεσίας για
διασυνοριακές σιδηροδροµικές υπηρεσίες. Μία ένδειξη του γεγονότος αυτού είναι ο
µικρός αριθµός συµβάσεων δηµόσιας υπηρεσίας που έχουν συναφθεί για το
συγκεκριµένο τύπο υπηρεσιών. Τα ίδια προβλήµατα εµφανίζονται στα κράτη µέλη οπου

                                                
41 Σύµφωνα µε στοιχεία που παρείχε για το 1999 η UIC, ο κύκλος εργασιών των επίσηµων φορέων

εκµετάλλευσης στις σιδηροδροµικές µεταφορές επιβατών ανέρχεται συνολικά σε 24.878 εκατ.
ευρώ, ενώ δεν υπάρχουν διαθέσιµα στοιχεία για την ∆ανία, την Ιρλανδία και το Λουξεµβούργο.
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οι περιφερειακές δηµόσιες αρχές πρέπει να συνεργάζονται για τη σύναψη τέτοιων
συµβάσεων δηµόσιας υπηρεσίας.

Όσον αφορά τις υπηρεσίες διεθνών σ σιδηροδροµικών µεταφορών επιβατών, µπορούν να
προσδιοριστούν 5 βασικά τµήµατα της αγοράς, µολονότι δεν είναι εφικτό να
προσδιοριστούν ακριβή µερίδια αγοράς:

(1) Περιφερειακές διασυνοριακές υπηρεσίες

Οι περιφερειακές διασυνοριακές υπηρεσίες συνήθως εξυπηρετούν ανθρώπους που
εργάζονται σε ένα κράτος µέλος αλλά ζουν σε κάποιο άλλο. Γενικά, οι υπηρεσίες αυτές
καλύπτουν διεθνείς µετακινήσεις που δεν υπερβαίνουν τα 80 χλµ. και συνήθως έχουν
επίσης µία εγχώρια λειτουργία. Παραδείγµατα µπορούν να αναφερθούν ειδικότερα στο
Λουξεµβούργο (εργαζόµενοι που µετακινούνται από τη Γαλλία, το Βέλγιο και τη
Γερµανία) ή στο νοτιοανατολικό τµήµα των Κάτω Χωρών (εργαζόµενοι που
µετακινούνται από και προς τη Γερµανία και το Βέλγιο).

Για τις υπηρεσίες αυτές, είναι εµφανές ότι υπάρχει µία δυνητική αγορά καθώς ο αριθµός
των διασυνοριακών εργαζοµένων έχει αυξηθεί σηµαντικά. Σήµερα εκτιµάται ότι
ανέρχονται σε 2,5 εκατοµµύρια περίπου ευρωπαίους που µετακινούνται για την εργασία
τους σε άλλο κράτος µέλος. Ωστόσο, κατά το (πρόσφατο) παρελθόν, πολλές γραµµές που
εξυπηρετούσαν αυτές τις υπηρεσίες έκλεισαν και φαίνεται ότι η έλλειψη συνεργασίας
µεταξύ των δηµοσίων αρχών και στις δύο πλευρές των συνόρων αποτελεί µέρος της
εξήγησης. Οι απαντήσεις σε ένα ερωτηµατολόγιο το οποίο απέστειλλε η Επιτροπή στα
κράτη µέλη σχετικά µε τις δηµόσιες υπηρεσίες στις σιδηροδροµικές µεταφορές
αποκαλύπτουν ότι ελάχιστες περιπτώσεις συµβάσεων δηµόσιας υπηρεσίας έχουν
συναφθεί για διασυνοριακές υπηρεσίες, καθώς οι εν λόγω υπηρεσίες συνήθως δεν είναι
επικερδείς. Σε µία περίπτωση42 οι δηµόσιες αρχές προσπάθησαν να δηµοπραττήσουν µία
τέτοια υπηρεσία, η οποία όµως δεν ξεκίνησε ποτέ εξαιτίας της έλλειψης συναίνεσης
µεταξύ των δύο δηµοσίων αρχών σχετικά µε τη χρηµατοδότηση της υπηρεσίας.

(2) ∆ιεθνείς υπηρεσίες µεγάλων αποστάσεων

Οι υπηρεσίες µεγάλων αποστάσεων είναι πιθανότατα οι πλέον γνωστές υπηρεσίες
διεθνών σιδηροδροµικών µεταφορών επιβατών. ∆ύο παραδείγµατα είναι τα δροµολόγια
Παρισιού – Μαδρίτης ή Άµστερνταµ – Μιλάνου. Για αποστάσεις από 300 χλµ. και άνω,
οι σιδηροδροµικές υπηρεσίες µπορούν να ανταγωνιστούν σε τιµές και ταχύτητες τις
εναέριες και οδικές µεταφορές γεγονός το οποίο σηµαίνει ότι υπάρχουν τεράστιες
προοπτικές τις οποίες οι σιδηρόδροµοι µπορούν να εκµεταλλευτούν εφόσον
αντιµετωπιστούν τα αρνητικά φαινόµενα στα σύνορα. Οι εν λόγω υπηρεσίες έχουν και
ένα σηµαντικό εγχώριο σκέλος επίσης.

(3) ∆ιεθνείς υπηρεσίες µεγάλης ταχύτητας

                                                
42 Εξυπηρέτηση γραµµή Groningen – Leer µεταξύ Κάτω Χωρών και Γερµανίας.
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Οι υπηρεσίες αυτές είναι σχετικά νέες και συχνά χρησιµοποιούν νέες ειδικές γραµµές
µεγάλης ταχύτητας, όπως οι υπηρεσίες Παρσίου-Βρυξελλών, Παρισίου-Λονδίνου και
Βρυξελλών-Λονδίνου. Οι εν λόγω υπηρεσίες εκτελούνται σήµερα από τις εταιρείες
Thalys και Eurostar, κοινοπραξίες σιδηροδροµικών επιχειρήσεων που µοιράζονται
κυρίως συστήµατα εµπορίας (διεθνείς ενώσεις, όπως ορίζονται στην οδηγία 91/440). Τα
τρένα και το τροχαίο υλικό εξακολουθούν να ανήκουν στην κατοχή και να βρίσκονται
υπό τον έλεγχο των συµµετεχουσών σιδηροδροµικών επιχειρήσεων SNCF, SNCB και
Eurostar UK. Η Thalys κατάφερε να κερδίσει µερίδιο 53% στη διαδροµή µεταξύ
Βρυξελλών και Παρισίου και σήµερα προσφέρει στους πελάτες της Air France τη
δυνατότητα να ξεκινήσουν την πτήση τους από το αεροδρόµιο CdG του Παρισιού στον
σταθµό Midi των Βρυξελλών µέσω κοινού συστήµατος κωδικοποίησης. Η
επιχειρηµατική αγορά είναι σηµαντική για την κερδοφορία αυτού του είδους υπηρεσιών
και εφαρµόζονται ευρέως συστήµατα διαχείρισης της απόδοσης µέσω της µεταβολής των
κοµίστρων.

(4) Εξειδικευµένες υπηρεσίες, νυχτερινές αµαξοστοιχίες, αµαξοστοιχίες
µεταφοράς αυτοκινήτων

Πρόκειται για τακτικές υπηρεσίες που εξυπηρετούν ένα πολύ εξειδικευµένο τµήµα της
αγοράς. Νυχτερινές αµαξοστοιχίες µπορεί να είναι πολύ εξυπηρετικές για επιβάτες που
επιθυµούν να φτάσουν το πρωί στο κέντρο µίας πόλης. Οι αµαξοστοιχίες που
µεταφέρουν αυτοκίνητα έχουν σηµαντική αξία, για µεγαλύτερες αποστάσεις, π.χ. για
τους τουρίστες, καθώς και για ανθρώπους µε µειωµένη κινητικότητα που χρειάζονται το
αυτοκίνητό τους. Ωστόσο, δεν λειτουργούν όλες αυτές οι υπηρεσίες καθ’ όλη τη διάρκεια
του χρόνου.

Οι νυχτερινές υπηρεσίες βρίσκονται σε δύσκολη θέση εδώ και χρόνια, αλλά οι
πρόσφατες προσπάθειες δείχνουν ότι αν οργανωθούν και προωθηθούν ορθά, οι
υπηρεσίες αυτές έχουν µεγάλες προοπτικές ανάπτυξης.43

(5) Περιστασιακές υπηρεσίες

Οι περιστασιακές υπηρεσίες είναι υπηρεσίες οι οποίες δεν λειτουργούν καθ’ όλη τη
διάρκεια του χρόνου κατά τις ίδιες ώρες και χρονοδιαγράµµατα. Οι υπηρεσίες αυτές
εξυπηρετούν τους τουρίστες και χρησιµοποιούνται στο πλαίσιο ταξιδιών κινήτρων. Τα
ταξιδιωτικά πρακτορεία παραδοσιακά εµπλέκονται σε αυτό το είδος µεταφορών
αναλαµβάνοντας τον εµπορικό κίνδυνο της µίσθωσης ολόκληρων αµαξοστοιχιών από
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και πουλώντας τα εισητήρια για λογαριασµό τους. Η αγορά
αυτή έχει περιοριστεί, κυρίως λόγω του ανταγωνισµού, για παράδειγµα, µε τις εναέριες
µεταφορές. Ωστόσο, υπάρχουν ενδείξεις ότι σε συγκεκριµένα τµήµατα της αγοράς,
εξακολουθεί να υπάρχει ζήτηση για περιστασιακές µετακινήσεις.

                                                
43 Η µελέτη της OGM έδειξε ότι σηµειώθηκε ετήσια αύξηση 10% στην αγορά νυχτερινών

υπηρεσιών της DB από τότε που η DB αναδιάρθρωσε τις υπηρεσίες της. Πρόσφατα, η DB
επέκτεινε την πρωτοβουλία της στις υπηρεσίες που παρέχονται στην Αυστρία και την Ελβετία, σε
συνεργασία µε τις ÖBB και SBB.
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Ο πίνακας που ακολουθεί δείχνει το σχετικό µέγεθος των τµηµάτων της αγοράς για κάθε
µία από τις οµάδες – στόχους ταξιδιωτών.

Τµήµατα
αγοράς
διεθνείς
σιδηροδροµικ
ές µεταφορές
επιβατών /
Προϊόντα
τρένων

Περιφερειακέ
ς
διασυνοριακέ
ς υπηρεσίες

Υπηρεσίες
µεταξύ
πόλεων
(Ιntercity),
µεγάλων
αποστάσεων

Υπηρεσίες
µεγάλης
ταχύτητας

Τακτικές
εξειδικευµένε
ς υπηρεσίες:
Νυχτερινές
αµαξοστοιχίες
Αµαξοστοιχίε
ς µεταφοράς
αυτοκινήτων

Περιστασιακέ
ς υπηρεσίες

Μετακινούµε
νοι
εργαζόµενοι

*** * *

Ταξιδιώτες
για
επαγγελµατικ
ούς σκοπούς

** *** *

Αγορά
αναψυχής

** ** *** ***

***: πολύ σηµαντικό ** σηµαντικό * λιγότερο σηµαντικό

2.3. Βελτίωση της ποιότητας των διεθνών επιβατικών υπηρεσιών

Τόσο η µελέτη, όσο και η ακρόαση σχετικά µε τα δικαιώµατα των επιβατών, την οποία
διοργάνωσε η Επιτροπή, έδειξαν ότι η αγορά των διεθνών σιδηροδροµικών µεταφορών
επιβατών έχει σηµαντικά χαµηλές επιδόσεις σε ορισµένα τµήµατα.

Ωστόσο, υπάρχουν σηµαντικά στοιχεία που δείχνουν ότι οι υπηρεσίες διεθνών
σιδηροδροµικών µεταφορών επιβατών θα µπορούσαν να βελτιωθούν σε µεγάλο βαθµό.
Η αγορά των διεθνών επιβατικών µεταφορών και υπηρεσιών γενικά µπορεί να
αναπτυχθεί σε µεγάλο βαθµό λόγω της αύξησης της ζήτησης: διεύρυνση της ΕΕ,
αυξανόµενος αριθµός διασυνοριακών και άλλων διακινούµενων εργαζοµένων, αύξηση
του τουρισµού και αυξανόµενος αριθµός συνταξιούχων µε επαρκείς πόρους και χρόνο, οι
οποίοι προτιµούν τις ασφαλείς και άνετες µετακινήσεις. Η προσφορά υπηρεσιών
µεταφοράς έχει βελτιωθεί µε την εισαγωγή υπηρεσιών µεγάλης ταχύτητας, όπως δείχνει
η επιτυχία της αγοράς των νέων διεθνών υπηρεσιών µεγάλης ταχύτητας, όπως αυτές που
παρέχουν οι εταιρείες Thalys και Eurostar, ή των νέων περιστασιακών υπηρεσιών για
ταξίδια κινήτρων, τις οποίες προσφέρει η GVG. Οι πρόσφατες επιτυχίες των νέων
νυχτερινών αµαξοστοιχιών τις οποίες έχουν θέσει σε λειτουργία οι DB/ÖBB/SBB  και η
επιτυχία των συµβάσεων διασυνοριακών δηµόσιων υπηρεσιών, όπου εφαρµόζεται, π.χ.
µεταξύ Κοπεγχάγης και Malmö, επίσης δείχνουν ότι η ίδια η διάρθρωση της αγοράς
καθιστά δυνατή την αύξηση των επιβατικών υπηρεσιών.

Ορισµένα ζητήµατα φαίνονται ιδιαίτερα σηµαντικά προκειµένου ο συγκεκριµένος
τρόπος µεταφοράς να καταστεί ελκυστικότερος:
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(α) Ταξιδιωτικές πληροφορίες και κρατήσεις (ωράρια, προφόρτωση
αποσκευών, ταξιδιωτικές πληροφορίες σε πραγµατικό χρόνο)

Κατά τη διάρκεια της ακρόασης σχετικά µε τα δικαιώµατα των επιβατών των
σιδηροδρόµων, το πρόβληµα που αναφέρθηκε µε την µεγαλύτερη συχνότητα
ήταν η έλλειψη επαρκούς πληροφόρησης. Τόσο οι επιβάτες όσο και οι
ταξιδιωτικοί πράκτορες αντιµετωπίζουν πολλές δυσκολίες στην προσπάθειά
τους να βρουν πληροφορίες σχετικά µε ωράρια δροµολογίων,
προγραµµατισµένες υπηρεσίες, κόµιστρα και τιµολόγια, ταξιδιωτικές
πληροφορίες σε πραγµατικό χρόνο και εγκαταστάσεις εξυπηρέτησης
παρεχόµενες, για παράδειγµα, για ποδήλατα ή για ανθρώπους µε µειωµένη
κινητικότητα. Ωστόσο, ορισµένες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις έχουν αναπτύξει
µε επιτυχία συστήµατα έκδοσης εισητηρίων σε απευθείας σύνδεση (online),
µέσω πολυγλωσσικής ιστοθέσης, και προσφέρουν υπηρεσίες δωρεάν παράδοσης
κατ’ οίκον.

(β) Συνέπεια των υπηρεσιών και αποζηµίωση σε περίπτωση
καθυστέρησης

Η συνέπεια των υπηρεσιών θεωρείται ότι κυµαίνεται σε χαµηλά επίπεδα, ενώ
για τις διεθνείς υπηρεσίες υπάρχουν ενδείξεις ότι το επίπεδο συνέπειας είναι
ακόµη χαµηλότερο σε σύγκριση µε τις εγχώριες υπηρεσίες. Από την άλλη
πλευρά, θα πρέπει να προστεθεί ότι πρόσφατα οι ανταγωνιστικές εναέριες
µεταφορές παρουσιάζουν επίσης σηµαντικές καθυστερήσεις.

Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις ορισµένες φορές αποζηµιώνουν τους επιβατές
τους για την καθυστερηµένη άφιξη των τρένων, αλλά αυτό ποικίλει σε µεγάλο
βαθµό και οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις ορισµένες φορές επιβάλουν πολλούς
περιορισµούς για την καταβολή αποζηµίωσης (π.χ. όταν η καθυστέρηση είναι
εκτός του ελέγχου τους).

(γ) Αντιµετώπιση παραπόνων

Κατά τη διάρκεια της ακρόασης, παρουσιάστηκαν παραδείγµατα µελετών που
δείχνουν ότι σε µεγάλο βαθµό δεν υπάρχει ορθός χειρισµός των παραπόνων.
Ειδικά για τις σιδηροδροµικές µετακινήσεις, όπου οι επιβάτες συνήθως δεν
έχουν εναλλακτική λύση, αυτό µπορεί να θεωρηθεί ως µονοπωλιακή
αντιδεοντολογική συµπεριφορά.

(δ) ∆υνατότητα πρόσβασης από άτοµα µειωµένης κινητικότητας (ΑΜΚ)

Τα επίπεδα προσβασιµότητας σε σταθµούς και αµαξοστοιχίες εξακολουθούν να
είναι ανεπαρκή. Ορισµένες φορές, οι αµαξοστοιχίες είναι εξοπλισµένες κατά
τέτοιο τρόπο ώστε να επιτρέπουν την εύκολη πρόσβαση των ΑΜΚ, όµως στους
σταθµούς δεν υπάρχουν κυλιόµενες σκάλες για την µετακίνηση των ΑΜΚ από
τη µία πλατφόρµα στην άλλη.

(ε) ∆υνατότητα πρόσβασης για ποδήλατα
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Μία µελέτη την οποία πραγµατοποίησε η Ευρωπαϊκή Οµοσπονδία
Ποδηλατιστών44 έδειξε ότι η δυνατότητα µεταφοράς ποδηλάτων ποικίλει σε
µεγάλο βαθµό στην ΕΕ, αλλά γενικά είναι µάλλον περιορισµένη.

Η Επιτροπή θα καταθέσει πρόταση σχετικά µε τα δικαιώµατα των επιβατών των
σιδηροδρόµων, όπου θα θεσπίζονται οι βασικοί κανόνες προστασίας των καταναλωτών
στις υπηρεσίες διεθνών σιδηροδροµικών µεταφορών επιβατών. Το φάσµα των θεµάτων
που θα καλυφθούν από τον κανονισµό αυτό περιγράφονται στην ενότητα 2.2.2 της
παρούσας ανακοίνωσης.

Πέραν αυτών, η σιδηροδροµική βιοµηχανία θα ενθαρρυνθεί να βελτιώσει τα επίπεδα
ποιότητας των υπηρεσιών και να προωθήσει δεσµεύσεις σε θέµατα ποιότητας
αναπτύσσοντας έναν εθελοντικό χάρτη για την ποιότητα των υπηρεσιών (βλ. ενότητα
2.2.2). Η διαλειτουργικότητα των υπηρεσιών µε τις εγχώριες υπηρεσίες και µε άλλους
τρόπους µεταφοράς θα πρέπει επίσης να βελτιωθεί. Η αποτελεσµατικότητα αυτών των
δεσµεύσεων ποιότητας θα αποτελέσει έναν από τους παράγοντες που θα εκτιµηθούν
κατά την αξιολόγηση της υλοποίησης του ανοίγµατος της αγοράς προκειµένου να
εκτιµηθεί η ανάγκη και η σκοπιµότητα περαιτέρω ανοίγµατος της αγοράς σε σχέση µε
υπηρεσίες ενδοµεταφορών.

                                                
44 Bicycle Transport on International Trains, έκθεση σχετικά µε τις ρυθµίσεις για τη µεταφορά

ποδηλάτων σε αµαξοστοιχίες που εκτελούν διεθνείς υπηρεσίες µεγάλης απόστασης, 40 σ. +
παραρτήµατα, ECF - UCI, η οποία εκδόθηκε από την ECF, ∆εκέµβριος 1999.
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Βασικά στοιχεία σχετικά µε τις κρατικές ενισχύσεις (1999), τον κύκλο εργασιών και
τα επιβατοχιλιόµετρα ανά κράτος µέλος45

Κράτος µέλος Κρατικές
ενισχύσεις βάσει
του κανονισµού
1191 σε εκατ. €

Συνολικές
κρατικές

ενισχύσεις, σε
εκατ. €

Επιβατοχιλιόµε
τρα

(δισεκατ.)

Κύκλος
εργασιών

σιδηροδροµικώ
ν επιχειρήσεων
για επιβατικές
υπηρεσιες σε

εκατ. €

Βέλγιο 336 2119 7.6 483

∆ανία 476 757 5.4

Γερµανία 4504 9982 72.8 9187

Ελλάδα 0 530 1.6 42

Ισπανία 234 1395 19.2 812

Γαλλία 1550 6127 66.5 4761

Ιρλανδία 102 180 1.4

Ιταλία 1567 5389 41 1879

Λουξεµβούργο 70 182 0.3

Κάτω Χώρες 234 1806 14.3 1210

Αυστρία 641 656 8.1 503

Πορτογαλία 50 100 4.3 115

Φινλανδία 38 39 3.4 62

Σουηδία 64 824 7.4 642

ΗΒ 2399 2506 38.8 5182

ΗΒ Βόρειος Ιρλανδία 16 16

ΣΥΝΟΛΟ 13472 32608 292.1 24 878

                                                
45 Πηγή: Ετήσιο ερωτηµατολόγιο σχετικά µε τις κρατικές ενισχύσεις (στήλες 1 και 2), UIC (στήλες

3 και 4).
Στήλη 1: Κρατική ενίσχυση που παρέχεται σύµφωνα µε τον κανονισµό 1191/69 – στοιχεία της
Ευρωπαϊκής Επιτροπής όπως δόθηκαν από τα κράτη µέλη.
Στήλη 2: Κρατικές ενισχύσεις για σιδηροδροµικές µεταφορές επιβατών, σιδηροδροµική υποδοµή,
σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές – στοιχεία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής όπως δόθηκαν
από τα κράτη µέλη.
Στήλη 3: αριθµός επιβατοχιλιοµέτρων ανά δίκτυο – στοιχεία από την UIC.
Στήλη 4: ύψος κύκλου εργασιών των επίσηµων σιδηροδροµικών φορέων εκµετάλλευσης όσον
αφορά τις επιβατικές υπηρεσίες – στοιχεία από την UIC.
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ΣΥΝΤΟΜΟΓΡΑΦΙΕΣ

AEIF: Ευρωπαϊκή Ένωση για τη ∆ιαλειτουργικότητα των Σιδηροδρόµων

ATP: Αυτόµατη προστασία τρένων

COTIF: Σύµβαση σχετικά µε τις διεθνείς σιδηροδροµικές µεταφορές της 9ης Μαΐου
1980

ERTMS: Ευρωπαϊκό Σύστηµα ∆ιαχείρισης Σιδηροδροµικής Κυκλοφορίας

ETCS: Ευρωπαϊκό Σύστηµα Ελέγχου Τρένων

OTIF: ∆ιακυβερνητικός Οργανισµός ∆ιεθνών Σιδηροδροµικών Μεταφορών (βλ.
COTIF)

RMMS: Ευρωπαϊκό Σύστηµα Παρακολούθησης της Σιδηροδροµικής Αγοράς

RIV: Regolamento Internazionale Veicoli

ΤΠ∆: Τεχνικές προδιαγραφές διαλειτουργικότητας

UIC: ∆ιεθνής Ένωση Σιδηροδρόµων

UIRR: ∆ιεθνής Ένωση Εταιρειών Συνδυασµένων Σιδηροδροµικών-Οδικών Μεταφορών


