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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Σκοπός της πολιτικής για το ∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο Μεταφορών (∆Ε∆-Μ) είναι να 
εξασφαλισθεί η υποδοµή που απαιτείται για να λειτουργεί εύρυθµα η εσωτερική αγορά 
και να επιτευχθούν οι στόχοι του θεµατολογίου της Λισαβόνας για την ανάπτυξη και την 
απασχόληση. Επιδιώκεται επίσης να εξασφαλιστεί η προσβασιµότητα στην υποδοµή και 
να ενισχυθεί η οικονοµική, κοινωνική και εδαφική συνοχή. Με την πολιτική αυτή 
υποστηρίζεται επίσης το δικαίωµα κάθε πολίτη της ΕΕ να κυκλοφορεί ελεύθερα στο 
έδαφος των κρατών µελών. Επιπλέον, ενσωµατώνονται οι απαιτήσεις προστασίας του 
περιβάλλοντος ώστε να προωθηθεί η αειφόρος ανάπτυξη. 

Τα 400 δισεκατ. ευρώ που έχουν επενδυθεί µέχρι σήµερα στο δίκτυο το οποίο 
θεσπίστηκε µε απόφαση του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου το 1996, η 
οποία τροποποιήθηκε τελευταία το 20041, συνέβαλαν στην ολοκλήρωση πληθώρας 
έργων κοινού ενδιαφέροντος, στη διασύνδεση εθνικών δικτύων και στην επιτυχή 
αντιµετώπιση των τεχνολογικών εµποδίων ανεξαρτήτως εθνικών συνόρων. Αποµένει 
ωστόσο µακρύς δρόµος να διανυθεί µέχρι να υλοποιηθούν πλήρως τα αρχικά σχέδια, 
λόγω του εγγενούς µακροπρόθεσµου χαρακτήρα των σχετικών έργων, αφενός, και των 
σηµαντικών καθυστερήσεων περάτωσης πολλών έργων, αφετέρου. 

                                                 
1 Απόφαση αριθ. 1692/96/ΕΕ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 23ης Ιουλίου 

1996 περί των κοινοτικών προσανατολισµών για την ανάπτυξη του διευρωπαϊκού δικτύου 
µεταφορών, όπως τροποποιήθηκε τελευταία µε την απόφαση αριθ. 884/2004/ΕΚ της 29ης 
Απριλίου 2004. 
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Σχεδόν το ένα τρίτο του ποσού που επενδύθηκε µέχρι τώρα έχει προέλθει από 
κοινοτικούς πόρους2. Ωστόσο, δεν είναι πάντοτε εύκολο για τον Ευρωπαίο πολίτη να 
αντιληφθεί τα αποτελέσµατα της συνολικής πολιτικής ∆Ε∆-Μ ή την ευρωπαϊκή 
προστιθέµενη αξία που δηµιουργεί η συµβολή της Κοινότητας. Επειδή οι στόχοι ήταν 
µάλλον ευρείς ήταν αδύνατον να επιτευχθούν πλήρως µε τα διαθέσιµα µέσα. Εξάλλου, 
σε ορισµένες περιπτώσεις, ενδεχοµένως δεν ήταν επαρκώς προσδιορισµένοι οι στόχοι, 
µε αποτέλεσµα να καταστεί δύσκολη η επικέντρωση των δράσεων και η επίτευξη 
ουσιαστικού αντικτύπου και απτών αποτελεσµάτων. Κατά συνέπεια, η Επιτροπή θεωρεί 
ότι είναι πλέον σκόπιµο όχι µόνο να τεθεί το ερώτηµα για ποιον λόγο επιτεύχθηκαν εν 
µέρει µόνο οι στόχοι, αλλά και κατά πόσον οι στόχοι αυτοί εξακολουθούν να είναι 
επαρκείς για να αντιµετωπιστούν προκαταβολικά τα µελλοντικά προβλήµατα, καθώς και 
ποια µέσα απαιτούνται για να εκπληρωθούν πλήρως οι στόχοι της πολιτικής ∆Ε∆-Μ της 
αύριον. 

Η πολιτική µεταφορών αποσκοπεί στην προώθηση οικονοµικώς και περιβαλλοντικώς 
αποδοτικών, ασφαλών και αξιόπιστων µεταφορών εντός και εκτός της εσωτερικής 
αγοράς, ενώ σκοπός της πολιτικής ∆Ε∆-Μ είναι να εξασφαλιστεί ότι οι µεταφορές 
εκτελούνται µε τη µέγιστη αποτελεσµατικότητα, βασίζονται σε ενοποιηµένη και 
καινοτόµο υποδοµή που συµβαδίζει µε τις τεχνολογικές εξελίξεις στους τοµείς της 
ενέργειας, της υποδοµής και των οχηµάτων3. Η πολιτική ∆Ε∆-Μ πρέπει να 
ανταποκρίνεται, περισσότερο από ό,τι µέχρι τώρα, στους καθορισµένους ευρωπαϊκούς 
στόχους, όχι µόνο στον τοµέα των µεταφορών, αλλά και σε ευρύτερο πολιτικό, 
κοινωνικοοικονοµικό, περιβαλλοντικό και θεσµικό επίπεδο.  

Πέραν από την ενίσχυση του ρόλου του ∆Ε∆-Μ στο πλαίσιο του θεµατολογίου της 
Λισαβόνας, ο αυξανόµενος ρόλος της Ευρώπης σε πλανητικό επίπεδο επιτάσσει να δοθεί 
ιδιαίτερη προσοχή στην διαµόρφωση της µελλοντικής πολιτικής ∆Ε∆-Μ. Η οικονοµική 
ανάπτυξη της Ευρώπης και η δηµιουργία θέσεων απασχόλησης εξαρτώνται επίσης από 
τη διεθνή ανταγωνιστικότητά της, η οποία πρέπει να υποστηριχθεί µε καλές συνδέσεις 
µεταφορών µε τα άλλα µέρη της υφηλίου. Καλές συνδέσεις µε όλους τους άµεσους 
γείτονες της Ευρώπης, συµπεριλαµβανόµενης της Αφρικής, είναι επιπλέον ζωτικής 
σηµασίας από άποψη οικονοµική, πολιτική και ασφαλείας των µεταφορών. 

Απαιτούνται προπαντός πανευρωπαϊκής εµβέλειας µέτρα καταπολέµησης της κλιµατικής 
αλλαγής, ώστε να εδραιωθεί ο πρωτοπόρος ρόλος της Ευρώπης στην υφήλιο. Οι 
µεταφορές και η υποδοµή µεταφορών είναι τοµείς που προσφέρουν σηµαντικές 
δυνατότητες θετικής συµβολής. Οι στόχοι για την κλιµατική αλλαγή πρέπει να 
αποτελέσουν το επίκεντρο της µελλοντικής πολιτικής ∆Ε∆-Μ και να αποτυπωθούν σε 
αµιγώς ευρωπαϊκή προσέγγιση. Η µελλοντική πολιτική ∆Ε∆-Μ θα αποτελέσει την ορθή 
βάση για αποτελεσµατική συµβολή στους στόχους της Κοινότητας για την κλιµατική 
αλλαγή, εφόσον βασιστεί σε µια διαδικασία που θα ενσωµατώνει οικονοµικούς και 
περιβαλλοντικούς στόχους, θα προσανατολίζεται σαφώς στην κάλυψη των αναγκών για 
αποτελεσµατικές µεταφορές εµπορευµάτων και επιβατών σε διατροπική βάση και θα 
συµπεριλαµβάνει την καινοτοµία. 

Όλοι οι παραπάνω λόγοι δικαιολογούν το εγχείρηµα ριζικής αναθεώρησης της πολιτικής 
∆Ε∆-Μ, αντί της απλής επανεξέτασης και τυχόν επικαιροποίησης των ενδεικτικών 
χαρτών και των έργων προτεραιότητας. Η πολιτική προσέγγιση, µολονότι θα βασιστεί 

                                                 
2 Χορηγήσεις από τον προϋπολογισµό ∆Ε∆-Μ, το Ταµείο Συνοχής και το Ευρωπαϊκό Ταµείο 

Περιφερειακής Ανάπτυξης, καθώς και δάνεια από την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων. 
3 Σε όλο το παρόν κείµενο. µε τον όρο «όχηµα» νοείται το µέσο παντός τρόπου µεταφοράς. 
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στην πείρα που αποκτήθηκε και στα αποτελέσµατα που επιτεύχθηκαν µέχρι τώρα, πρέπει 
κατ’ αρχάς να αποτελέσει αντικείµενο ευρείας αναθεώρησης. Με δεδοµένο την κλίµακα 
µεγέθους που αφορά – από πολιτική, κοινωνικοοικονοµική, περιβαλλοντική, θεσµική, 
γεωγραφική και τεχνική άποψη - η Επιτροπή επιδιώκει τη συµµετοχή όλων των άµεσα 
ενδιαφερόµενων σε όσο το δυνατόν ευρύτερη βάση, ώστε να εξασφαλιστεί ότι θα 
συνεκτιµηθούν οι διαθέσιµες γνώσεις, πείρα και απόψεις των εµπειρογνωµόνων. Για το 
λόγο αυτό η Επιτροπή ξεκινά τη διαδικασία αναθεώρησης του ∆Ε∆-Μ µε Πράσινη 
Βίβλο, όπου συνοψίζει τους προβληµατισµούς της και ζητεί τις εισηγήσεις των 
ενδιαφεροµένων, προτού υποβάλει, ενδεχοµένως, νοµοθετικές και άλλου είδους 
προτάσεις. 

2. ΘΕΜΕΛΙΑ ΤΗΣ ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΗΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ∆Ε∆-Μ  

• Η συνθήκη ΕΚ  

Στα άρθρα 154 έως 156 της συνθήκης ΕΚ ορίζεται η πολιτική των διευρωπαϊκών 
δικτύων και η συµβολή της πολιτικής αυτής στην υλοποίηση των στόχων της εσωτερικής 
αγοράς, την οικονοµική και κοινωνική συνοχή προς όφελος των πολιτών της Ένωσης, 
των οικονοµικών φορέων, καθώς και των οργανισµών τοπικής αυτοδιοίκησης και 
περιφερειακής διοίκησης. Ορίζεται, µεταξύ άλλων, ότι η δράση της Κοινότητας 
αποσκοπεί στην προώθηση της διασύνδεσης και της διαλειτουργικότητας των εθνικών 
δικτύων, καθώς και της πρόσβασης στα δίκτυα αυτά. Επιπλέον, σε αυτήν την πολιτική 
πρέπει να ενσωµατωθεί η αειφόρος ανάπτυξη. Κατά συνέπεια, οι προσανατολισµοί ∆Ε∆-
Μ (κατευθυντήριες γραµµές ∆Ε∆-Μ) καταρτίστηκαν µε σκοπό να συµβάλουν στην 
εφαρµογή των διατάξεων της Συνθήκης όπου ορίζεται ότι στους προσανατολισµούς 
προσδιορίζονται σχέδια κοινού ενδιαφέροντος και ότι η Κοινότητα µπορεί να 
υποστηρίζει σχέδια κοινού ενδιαφέροντος που υποστηρίζονται από τα κράτη µέλη. Για 
να διευκολυνθεί περαιτέρω η υλοποίηση, η Επιτροπή µπορεί επίσης να λαµβάνει 
πρωτοβουλίες για την προώθηση του συντονισµού µεταξύ των κρατών µελών. 

• Ιδιαιτερότητες 

Οι προσανατολισµοί ∆Ε∆-Μ αποβλέπουν, ως απώτατο στόχο της πολιτικής, στην 
συγκρότηση ενιαίου πολυτροπικού δικτύου, το οποίο θα καλύπτει τις συµβατικές 
χερσαίες δοµές καθώς και τον εξοπλισµό (συµπεριλαµβανοµένων των ευφυών 
συστηµάτων µεταφοράς), ώστε να καθίσταται ασφαλής και αποδοτική η κυκλοφορία. 
Με αυξανόµενο ρυθµό, συµπεριλαµβάνεται επίσης η εξάπλωση καινοτόµων 
συστηµάτων, πολλά υποσχόµενων για τις µεταφορές αλλά και µε σηµαντικό δυναµικό 
βιοµηχανικών καινοτοµιών. 

Είναι µεγάλες οι διαφορές µεταξύ των έργων κοινού ενδιαφέροντος στο πλαίσιο του 
∆Ε∆-Μ από πολλές απόψεις: διαδικασίες προγραµµατισµού, γεωγραφική έκταση και 
κόστος, διάρκεια υλοποίησης και χρονικός ορίζοντας που καλύπτουν, όπως εξάλλου και 
σε θέµατα επενδύσεων, εκτέλεσης και επιχειρησιακών δοµών. Η πολιτική ∆Ε∆-Μ 
πρέπει να καλύψει ευρεία κλίµακα προσεγγίσεων, στο πλαίσιο των οποίων τα κράτη 
µέλη διαδραµατίζουν πρωτεύοντα ρόλο για την εξασφάλιση της συµβατικής υποδοµής 
και τη συνεργασία µε τον ιδιωτικό τοµέα. Κατά συνέπεια, το δίκτυο εκ φύσεως 
συνεπάγεται ιδιαίτερες ευθύνες για όλους τους εµπλεκόµενους παράγοντες να 
καθορίσουν κοινούς στόχους και να διαδραµατίζει ο καθένας το ρόλο που του αναλογεί 
για την επίτευξή τους. 
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• Τα µέχρι τώρα επιτεύγµατα 

Είναι ήδη ορατές οι θετικές εξελίξεις που προέκυψαν από την υλοποίηση της πολιτικής 
∆Ε∆-Μ. Τα εθνικά σιδηροδροµικά και οδικά δίκτυα έχουν διασυνδεθεί σε πολλά σηµεία 
και προχωρεί η διαλειτουργικότητα των σιδηροδρόµων διασυνοριακώς. Η κοινοτική 
χρηµατοδότηση έχει επικεντρωθεί σε µείζονος κλίµακας έργα στους σιδηροδρόµους 
µεγάλης ταχύτητας, µε αποτέλεσµα να έχει διαµορφωθεί νέα διάσταση επιβατικών 
σιδηροδροµικών µεταφορών, οι οποίες είναι σε θέση να ανταγωνιστούν επιτυχώς τις 
αεροπορικές µεταφορές και τις µεταφορές µε ιδιωτικά αυτοκίνητα. Η χρηµατοδότηση, 
µέσω του Ταµείου Συνοχής, διοχετεύθηκε σε µείζονα έργα που συνδέουν χώρες και 
περιφέρειες διαφορετικού επιπέδου ανάπτυξης, συµβάλλοντας µε τον τρόπο αυτό στην 
εξοµάλυνση των διαφορετικών επιπέδων ανάπτυξης. Η χρηµατοδότηση αποτέλεσε 
σηµαντικό καταλύτη και κατέστησε δυνατό να προχωρήσουν τα περισσότερο απαιτητικά 
και πολύπλοκα έργα (από γεωλογική, τεχνική, χρηµατοδοτική, νοµική/διοικητική 
άποψη). Με τη χρηµατοδότηση προωθήθηκαν πιλοτικά σχήµατα για συµπράξεις 
δηµόσιου – ιδιωτικού τοµέα, που παρέχουν τη δυνατότητα να αντληθούν διδάγµατα 
όσον αφορά τη χρηµατοδότηση και τη διαχείριση έργων. 

Η πολιτική ∆Ε∆-Μ τόνωσε επίσης την ανάπτυξη των ευφυών συστηµάτων µεταφοράς. 
Εκτός του προγράµµατος Galileo, σηµαντική πρόοδο σηµείωσε – στους τοµείς των 
οδικών, σιδηροδροµικών, αεροπορικών και πλωτών µεταφορών – η υλοποίηση έργων 
χρηµατοδοτούµενων από το ∆Ε∆-Μ σε ευρωπαϊκό και ευρωπεριφερειακό επίπεδο, 
πολλά εκ των οποίων δεν θα είχαν ειδάλλως υλοποιηθεί ή ξεκινήσει. 

Η πολιτική ∆Ε∆-Μ έχει αρχίσει να προσφέρει λύσεις σε προβλήµατα του τοµέα των 
εµπορευµατικών µεταφορών, όπου η αναµενόµενη αύξηση (κατά 34% µεταξύ 2005 και 
2020) επισηµαίνει τη σπουδαιότητα να καθιερωθούν πραγµατικές λύσεις 
συντροπικότητας για να υπερνικηθούν προβλήµατα όπως η συµφόρηση, οι αυξανόµενες 
εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα, οι ελλείψεις υποδοµής και τα οργανωτικά κενά. Η – 
γνήσια πολυτροπική εκ φύσεως – ιδέα των θαλάσσιων αρτηριών αξίζει ιδιαίτερης 
προσοχής για την περαιτέρω ανάπτυξη του ∆Ε∆-Μ. Με τον τρόπο αυτό προωθούνται οι 
«καθαρές» εµπορευµατικές µεταφορές σε βάση συντροπικότητας, µε τις οποίες η ΕΕ 
συνδέεται µε την υπόλοιπη υφήλιο. 

• Αξιολόγηση των ισχυρών και των αδύναµων σηµείων 

Προγραµµατισµός δικτύου 

Πρώτο και κύριο, οι προσανατολισµοί ∆Ε∆-Μ είναι το µέσο που διαθέτει η Κοινότητα 
για τη χάραξη πολιτικής και τον προγραµµατισµό του δικτύου. Τα έργα κοινού 
ενδιαφέροντος που αναφέρονται σε αυτούς τους προσανατολισµούς µπορούν να 
καθοριστούν µε βάση τη γεωγραφική τους θέση σε ενδεικτικούς χάρτες ή/και τα 
χαρακτηριστικά τους. 

Οι προσανατολισµοί, που θεσπίστηκαν το 1996 και τροποποιήθηκαν τελευταία φορά το 
2004, περιλαµβάνουν δύο επίπεδα προγραµµατισµού: επίπεδο προγραµµατισµού του 
συνολικού δικτύου (ενδεικτικοί χάρτες για τα δίκτυα σιδηροδρόµων, τα οδικά, των 
εσωτερικών πλωτών οδών, συνδυασµένων µεταφορών, τους αερολιµένες και τους 
λιµένες) και - δεύτερο επίπεδο- προγραµµατισµού των 30 έργων προτεραιότητας, 
δηλαδή επιλεγµένων έργων κοινού ενδιαφέροντος. 

Το συνολικό δίκτυο περιλαµβάνει: 95.700 km οδικών συνδέσεων, 106.000 km 
σιδηροδροµικών συνδέσεων (όπου συµπεριλαµβάνονται 32.000 km συνδέσεων 
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σιδηροδρόµων υψηλής ταχύτητας), 13.000 km εσωτερικών πλωτών οδών, 411 
αερολιµένες και 404 θαλάσσιους λιµένες. Οι περισσότερες απ’ αυτές τις συνδέσεις και 
κόµβοι υπάρχουν ήδη. Ωστόσο, αποµένει να κατασκευαστούν ή να αναβαθµιστούν 
ουσιαστικά σχεδόν 20.000 km οδικών συνδέσεων, περισσότερα από 20.000 km 
σιδηροδροµικών συνδέσεων (κατά κύριο λόγω γραµµές σιδηροδρόµων µεγάλης 
ταχύτητας) και 600 km εσωτερικών πλωτών συνδέσεων, κόστους 500 δισεκατ. ευρώ 
σύµφωνα µε τις πρόσφατες εκτιµήσεις των κρατών µελών4. 

Ο «προγραµµατισµός» αυτού του κοινοτικού δικτύου σήµαινε κατ’ ουσίαν την άθροιση 
των σηµαντικών µερών των εθνικών δικτύων διαφορετικών τρόπων µεταφοράς και τη 
σύνδεσή τους στα εθνικά σύνορα. Μολονότι η προσέγγιση αυτή ήταν µετά βεβαιότητας 
κατάλληλη στα πρώιµα στάδια της πολιτικής ∆Ε∆-Μ, κατέστη όλο και περισσότερο 
ανεπαρκής µε κάθε νέα διεύρυνση. Ο προγραµµατισµός του δικτύου ∆Ε∆-Μ χαράχθηκε 
µε γνήσια ευρωπαϊκούς στόχους που θα µπορούσαν να εξασφαλίσουν ότι το σύνολο 
υπερέχει του αθροίσµατος των µερών του. Ανεξάρτητα από την κυρίαρχη δικαιοδοσία 
των κρατών µελών στον τοµέα του προγραµµατισµού και της υλοποίησης της υποδοµής 
στην επικράτειά τους, το ερώτηµα κατά πόσον ο εθνικός προγραµµατισµός είναι δυνατό 
να συνδυαστεί µε προγραµµατισµό ευρωπαϊκού επιπέδου ο οποίος να συνεκτιµά στόχους 
που υπερβαίνουν την προοπτική κάθε µεµονωµένου κράτους µέλους καθίσταται όλο και 
επιτακτικότερο όσο επεκτείνεται η ΕΕ και αυξάνεται η πολυπλοκότητα των δικτύων. 

Τα έργα προτεραιότητας του ∆Ε∆-Μ καλύπτουν µακράν τους µείζονες 
σιδηροδροµικούς, οδικούς και εσωτερικούς πλωτούς άξονες που διατρέχουν διαφορετικά 
κράτη µέλη. Τα έργα προτεραιότητας επιλέχθηκαν το 2004 λόγω της ιδιαίτερης 
σπουδαιότητάς τους για τις διακρατικές ροές µεταφορών, τους στόχους συνοχής και 
αειφόρου ανάπτυξης, µετά από ενιαία κοινωνικοοικονοµική ανάλυση. Εξακολουθούν 
ωστόσο να υφίστανται ερωτήµατα, για παράδειγµα όσον αφορά την µεθοδολογική 
ορθότητα επιλογής των έργων προτεραιότητας, το δυναµικό διασύνδεσης και επέκτασής 
τους (γεωγραφικώς και από άποψη τρόπου µεταφοράς), την προσέγγιση ως προς την 
συνεκτικότητα της δυναµικότητας και των προτύπων ποιότητας, καθώς και ως προς τα 
µέσα για την καλύτερη τόνωση της ολοκλήρωσής τους εντός του προγραµµατισµένου 
χρονικού πλαισίου. 

Πέραν του καθορισµού των έργων κοινού ενδιαφέροντος µε την χωροθέτησή τους στους 
ενδεικτικούς χάρτες και την ένταξή τους στον κατάλογο έργων προτεραιότητας, στους 
προσανατολισµούς καθορίζονται «χαρακτηριστικά» καθώς και στόχοι και κριτήρια για 
τον χαρακτηρισµό έργων ως κοινού ενδιαφέροντος. Αυτή η εννοιολογική προσέγγιση 
απετέλεσε τη βάση για τον καθορισµό των έργων κοινού ενδιαφέροντος στον τοµέα των 
ευφυών συστηµάτων µεταφοράς. 

Υλοποίηση δικτύων 

Οι προσανατολισµοί ∆Ε∆-Μ συνδέονται µε µέσα για την διευκόλυνση της υλοποίησης 
των έργων που χαρακτηρίστηκαν ως κοινού ενδιαφέροντος. Πρόκειται για τα εξής: α) 
διάφορα χρηµατοδοτικά µέσα µε βάση τη σχετική νοµοθεσία, στα οποία 
περιλαµβάνονται ο δηµοσιονοµικός κανονισµός ∆Ε∆5 και το Ταµείο Συνοχής, το ΕΤΠΑ 

                                                 
4 Ευρωπαϊκή Επιτροπή, Γενική ∆ιεύθυνση Ενέργειας και Μεταφορών, Υλοποίηση των έργων 

προτεραιότητας του ∆Ε∆-Μ, Έκθεση προόδου, Μάιος 2008 
5 Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 680/2007 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 20ής 

Ιουνίου 2007 για καθορισµό των γενικών κανόνων για τη χορήγηση κοινοτικής οικονοµικής 
συνδροµής στον τοµέα των διευρωπαϊκών δικτύων µεταφορών και ενέργειας. 
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και δάνεια από την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων, και β) µη χρηµατοδοτικά µέσα, 
όπως πρωτοβουλίες συντονισµού που αναλαµβάνει η Επιτροπή.  

Τα διαθέσιµα χρηµατοδοτικά µέσα δεν ήταν επαρκή µέχρι στιγµής για να περατωθούν τα 
έργα κοινού ενδιαφέροντος εντός του χρονικού πλαισίου που συµφωνήθηκε στους 
προσανατολισµούς. Αυτό ισχύει ιδίως για το συνολικό δίκτυο. Η ευθύνη για την 
ολοκλήρωση πληθώρας σχετικών έργων επαφιόταν σχεδόν εξ ολοκλήρου στα κράτη 
µέλη, των οποίων οι επενδυτικές αποφάσεις καθοδηγούνται κυρίως από εθνικούς 
στόχους. Με τη χρηµατοδότηση από το Ταµείο Συνοχής, η Κοινότητα στήριξε την 
υλοποίηση έργων στα επιλέξιµα κράτη µέλη και, µε τον τρόπο αυτό, συνέβαλε επίσης 
στη δυνατότητα πρόσβασης (συµπεριλαµβανοµένης της πρόσβασης στις άκρως 
αποµακρυσµένες περιφέρειες). Με τη χρηµατοδότηση ∆Ε∆-Μ κατέστη δυνατόν να 
επιτευχθεί µέρος µόνο των στόχων της πολιτικής ∆Ε∆-Μ. Συνολικά, οι κοινοτικοί πόροι 
που δαπανήθηκαν µέχρι τώρα συνέβαλαν ελάχιστα για να καταστεί προφανής στους 
πολίτες και τους οικονοµικούς παράγοντες η «διαφορά» - δηλαδή η ευρωπαϊκή 
προστιθέµενη αξία της κοινοτικής δράσης όσον αφορά το συνολικό ∆Ε∆-Μ. Οι 
επενδυτικές προσπάθειες κάθε κράτους µέλους στο έδαφός του γίνονται αντιληπτές 
ουσιαστικώς ως εθνικές επενδύσεις και όχι ως συµβολή σε κοινοτικό στόχο. 

Η κατάσταση είναι διαφορετική όσον αφορά τα έργα προτεραιότητας, τα οποία 
απετέλεσαν το επίκεντρο των κοινοτικών προσπαθειών – τόσο όσον αφορά τη 
χρηµατοδότηση όσο και το συντονισµό. Μολονότι οι διαθέσιµοι χρηµατοδοτικοί πόροι 
της Κοινότητας εξακολουθούν να µην επαρκούν για να καλυφθούν πλήρως οι ανάγκες 
των έργων προτεραιότητας, η δράση – που αφορούσε λιγότερους και από κοινού 
συµφωνηµένους στόχους – ήταν αποδοτικότερη και ορατή. Η επικείµενη περάτωση 
ορισµένων από αυτά τα έργα συνιστά απτή απόδειξη των οφελών που µπορούν να έχουν 
οι στόχοι πολιτικής ∆Ε∆-Μ που καθορίζονται στη Συνθήκη. Ένα καίριας σηµασίας έργο 
προτεραιότητας ∆Ε∆-Μ απετέλεσε η σιδηροδροµική γραµµή υψηλής ταχύτητας που 
συνδέει το Παρίσι, τις Βρυξέλλες, την Κολωνία/Φραγκφούρτη, το Άµστερνταµ και το 
Λονδίνο, η οποία όχι µόνο διασυνέδεσε τα εθνικά δίκτυα και απετέλεσε πρωτοπόρο 
βήµα για µια νέα γενεά διασυνοριακής σιδηροδροµικής κυκλοφορίας, αλλά προσέφερε 
και τη δυνατότητα στους πολίτες και επιχειρηµατίες ταξιδιώτες να βιώσουν τα οφέλη της 
ελευθέρης κυκλοφορίας εντός της Ευρώπης. 

Το έργο προτεραιότητας «θαλάσσιες αρτηρίες» (που καλύπτει υποδοµές, εγκαταστάσεις, 
διαδικασίες, τεχνολογίες και υπηρεσίες) αποσκοπεί στην ενίσχυση ποιοτικών και υψηλής 
δυναµικότητας ενοποιηµένων πολυτροπικών µεταφορών απευθείας από τον αποστολέα 
µέχρι τον παραλήπτη (πόρτα-πόρτα) µε παρεµβαλλόµενο σκέλος θαλάσσιας µεταφοράς. 
Το έργο αυτό ορίστηκε στους προσανατολισµούς ∆Ε∆-Μ µε εννοιολογική προσέγγιση 
στην οποία καθορίζονται οι στόχοι και οι διαδικασίες για τον χαρακτηρισµό έργων ως 
κοινού ενδιαφέροντος. Τούτο βοήθησε την Κοινότητα να αναπτύξει πρακτική εφαρµογή 
µιας λύσης συντροπικών µεταφορών µε σκοπό τη βελτίωση της πρόσβασης και τη 
µείωση των εκποµπών από τις εµπορευµατικές οδικές µεταφορές. ∆ιατίθενται διάφορα 
κοινοτικά και εθνικά χρηµατοδοτικά µέσα, περιλαµβανοµένου του προϋπολογισµού 
∆Ε∆-Μ, ο οποίος αφορά κυρίως τις µεγάλες εγκαταστάσεις και τις υποδοµές σε λιµένες 
και τις συνδέσεις τους µε την ενδοχώρα. Η πολυπλοκότητα των διαδικασιών για τη 
χορήγηση δηµόσιας χρηµατοδότησης και η έλλειψη σαφών στόχων και κριτηρίων έχουν 
ωστόσο εµποδίσει µέχρι τώρα την ευρεία υλοποίηση αυτής της ιδέας. 

Όσον αφορά τα ευφυή συστήµατα µεταφοράς (ΕΣΜ), η πολιτική ∆Ε∆-Μ συνέβαλε ιδίως 
στην προετοιµασία του προγράµµατος Galileo και του Ευρωπαϊκού Συστήµατος Νέας 
Γενιάς για τη ∆ιαχείριση της Εναέριας Κυκλοφορίας (SESAR), δύο µείζονος κλίµακας 
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ευρωπαϊκών έργων που, από τη στιγµή που θα καταστούν επιχειρησιακά, αναµένεται να 
καταστήσουν αποδοτικότερη τη χρήση της υποδοµής µεταφορών. Για τις οδικές, 
σιδηροδροµικές και αεροπορικές µεταφορές αναπτύχθηκαν µε ευέλικτο τρόπο έργα 
ΕΣΜ, όπως το Πληροφοριακό Σύστηµα ∆ιαχείρισης Κυκλοφορίας Πλοίων και οι 
Υπηρεσίες Πληροφοριών Εσωτερικής Ναυσιπλοΐας, µε βάση τα χαρακτηριστικά που 
καθορίστηκαν στους προσανατολισµούς ∆Ε∆-Μ. Αυτή η εννοιολογική προσέγγιση 
παρέχει τη δυνατότητα να ενσωµατωθούν τεχνολογικές εξελίξεις, ανάγκες της αγοράς 
και η συνεργασία µεταξύ πρωτοβουλιών που έχουν λάβει εταίροι από διαφορετικά κράτη 
µέλη και, σε συνδυασµό µε την δυνατότητα χρηµατοδότησης µέχρι 50% του 
προπαρασκευαστικού σταδίου του έργου, είχε σηµαντικό αντίκτυπο στην ανάπτυξη 
διασυνοριακών έργων, τα οποία ειδάλλως δεν θα είχαν εκτελεστεί. Αυτή η ευέλικτη 
προσέγγιση για την ανάπτυξη έργων, που βασίζεται σε προκαθορισµένους στόχους και 
κριτήρια, είναι επίσης ενδεδειγµένη για την επίτευξη άλλων στόχων της πολιτικής 
µεταφορών, για την εξασφάλιση αποδοτικών (οικονοµικώς και περιβαλλοντικώς) 
ασφαλών, αξιόπιστων και ποιοτικών µεταφορών. 

• Αναµενόµενη ζήτηση µεταφορών 

Ο προγραµµατισµός της µελλοντικής υποδοµής µεταφορών συνδέεται στενά µε 
προγνώσεις της ζήτησης, σε επίπεδο εθνικό ή ΕΕ. Ωστόσο, µολονότι οι αρµόδιες για τον 
προγραµµατισµό αρχές αποσκοπούν στην εξασφάλιση υποδοµών µεταφορών που να 
ανταποκρίνονται πλήρως στην µελλοντική ζήτηση, αντιµετωπίζουν πληθώρα 
αβεβαιοτήτων όσον αφορά τους συντελεστές που ωθούν τη ζήτηση – όπως είναι για 
παράδειγµα οι οικονοµικές και δηµογραφικές τάσεις, οι ενεργειακές τιµές, η τιµολόγηση 
και η φορολόγηση των µεταφορών, η πολεοδοµική και περιφερειακή ανάπτυξη, οι 
αλλαγές συµπεριφοράς και οι τεχνολογικές εξελίξεις. Από πλευράς πολιτικής, αυξάνεται 
διαρκώς η σπουδαιότητα των µέτρων διαχείρισης της ζήτησης, τα οποία πρέπει επίσης 
να λαµβάνονται υπόψη κατά τον προγραµµατισµό των υποδοµών. Σε αυτά 
περιλαµβάνονται ιδίως η τιµολόγηση χρήσης των υποδοµών, η εσωτερίκευση του 
εξωτερικού κόστους και η εφαρµογή ευφυών συστηµάτων µεταφοράς. 

Η επιχειρηµατοκεντρική ανάπτυξη των υπηρεσιών µεταφορών στην εξελισσόµενη 
εσωτερική αγορά πρέπει επίσης να ενθαρρύνει την αποδοτική χρήση της υποδοµής και 
να έχει αντίκτυπο στην εξέλιξη της ζήτησης. Αναπτύσσονται γρήγορα υπηρεσίες αυτού 
του είδους που βασίζονται σε συντροπική προσέγγιση, η οποία απαιτεί αποδοτικό 
διασυνοριακό συντονισµό και εφαρµογές ΕΣΜ. Η πολιτική µεταφορών της ΕΕ 
επικεντρώνεται σε διάφορες πρωτοβουλίες στο πεδίο αυτό, όπως η πρόταση οδηγίας για 
τους διαδρόµους σιδηροδροµικών εµπρευµατικών µεταφορών και η πολιτική για τον 
Ενιαίο Ευρωπαϊκό Ουρανό.  

Οι επιχειρηµατικές δραστηριότητες είναι δυνατό να αναπτυχθούν σε βραχυπρόθεσµη 
κλίµακα εντός του υπάρχοντος πλαισίου για την υποδοµή, αλλά η εξέλιξή τους πρέπει να 
συµβαδίζει µε την εξέλιξη της πολιτικής µεταφορών, η οποία να έχει αντίκτυπο στην 
εξασφάλιση υποδοµής µεταφορών και στην σταδιακή ανάπτυξή της. Η µελλοντική 
πολιτική ∆Ε∆-Μ πρέπει να είναι επαρκώς ευέλικτη για να συνδέει την πολιτική 
µεταφορών και την εξέλιξη της υποδοµής µεταφορών σε βραχυπρόθεσµη, 
µεσοπρόθεσµη και µακροπρόθεσµη κλίµακα. 

Ε1 Πρέπει να συµπεριληφθούν και άλλοι παράγοντες στην αξιολόγηση της 
µέχρι τώρα εξέλιξης του ∆Ε∆-Μ εκ µέρους της Επιτροπής;  
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3. ΖΗΤΗΜΑΤΑ ΠΟΥ ΑΦΟΡΟΥΝ ΤΗΝ ΠΕΡΑΙΤΕΡΩ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΟΥ ∆Ε∆-Μ 

Η αναθεώρηση της πολιτικής ∆Ε∆-Μ – της οποίας το κεντρικό ερώτηµα είναι πώς 
πρέπει να διαµορφωθεί το µελλοντικό πολυτροπικό δίκτυο και πώς θα εξασφαλιστεί η 
έγκαιρή περάτωσή του – απαιτεί τον εξελιγµένο συνδυασµό, στα διάφορα εµπλεκόµενα 
επίπεδα, των προσεγγίσεων προγραµµατισµού, των ικανοτήτων υλοποίησης και της 
τεχνολογίας. Ενώ πρέπει να γίνονται δεόντως σεβαστά τα κυριαρχικά δικαιώµατα κάθε 
κράτους µέλους όσον αφορά έργα στο έδαφός του, η αυξανόµενη πολυπλοκότητα, ο 
καινοτόµος χαρακτήρας και η γεωγραφική έκταση των έργων που πρέπει να εκτελεστούν 
καθιστούν επιτακτική την ενίσχυση του ρόλου της Κοινότητας. 

Με βάση την παραπάνω αξιολόγηση της πολιτικής, αναλύονται κατωτέρω διάφορα 
µελλοντικά ζητήµατα. 

3.1 Προγραµµατισµός δικτύου 

• Το µέλλον του συνολικού δικτύου  

Το συνολικό δίκτυο στη σηµερινή του µορφή ήταν σηµαντικό για την εκπλήρωση της 
«πρόσβασης» που προβλέπεται στη Συνθήκη και αποδείχθηκε ότι άξιζε να αποτελέσει τη 
βάση για στήριξη από το Ταµείο Συνοχής. Επιπλέον, απετέλεσε σηµαντική βάση για την 
εφαρµογή της κοινοτικής νοµοθεσίας στον τοµέα των µεταφορών – π.χ. όσον αφορά τη 
διαλειτουργικότητα των σιδηροδρόµων και την ασφάλεια των οδικών σηράγγων. Από 
την άλλη πλευρά, οι αδυναµίες του ήταν η ασυµφωνία µεταξύ, αφενός, των συνολικών 
φιλοδοξιών προγραµµατισµού και, αφετέρου, των µέσων τόνωσης και παρακολούθησης 
της υλοποίησής του, καθώς και η έλλειψη επικέντρωσης από ευρωπαϊκή προοπτική. 

Η διατήρηση του επιπέδου του συνολικού δικτύου ∆Ε∆-Μ θα συνεπαγόταν αναθεώρηση 
της µεθόδου για την επικαιροποίηση και την παρακολούθησή του, καθώς και 
αναθεώρηση των µέσων που απαιτούνται για την πλήρη και έγκαιρη υλοποίησή του, 
παράλληλα δε τα κράτη µέλη θα έπρεπε βεβαίως να αναλάβουν δεσµευτικότερες 
ευθύνες. Από την άλλη πλευρά, η εγκατάλειψή του επιπέδου αυτού θα απαιτούσε, για 
παράδειγµα, να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή στην εξασφάλιση της λειτουργίας πρόσβασης 
που παρέχει το δίκτυο. 

Ε2 Ποια άλλα επιχειρήµατα συνηγορούν υπέρ ή κατά της διατήρησης του 
συνολικού δικτύου και µε ποιο τρόπο θα ήταν δυνατόν να ξεπεραστούν τα 
µειονεκτήµατα της κάθε προσέγγισης; 

• Ενδεχόµενο ενσωµάτωσης «δικτύου προτεραιότητας»; 

Η τρέχουσα προσέγγιση των έργων προτεραιότητας ανταποκρίνεται στις κύριες ροές 
κυκλοφορίας µεταξύ σηµείου αναχώρησης και προορισµού, χωρίς να λαµβάνεται υπόψη 
η συνέχεια των ροών κυκλοφορίας, και, ως εκ τούτου, αδυνατεί να συνεκτιµά επιτυχώς 
τυχόν επιπρόσθετα «οφέλη δικτύου». Προς τούτο, και µε σκοπό να βελτιωθούν τα 
οικονοµικά µεγέθη των έργων ∆Ε∆-Μ υψηλού κοινοτικού συµφέροντος, θα µπορούσε 
να εξελιχθεί η τρέχουσα προσέγγιση έργων προτεραιότητας σε προσέγγιση δικτύου 
προτεραιότητας. Με αυτή την προσέγγιση του δικτύου θα ήταν επίσης δυνατόν να 
ενσωµατωθούν συστηµατικότερα οι κόµβοι (που συνήθως αποτελούν την κύρια πηγή 
συµφόρησης και άλλων αδυναµιών), οι λιµένες και οι αερολιµένες, που συνιστούν 
σηµεία εισόδου στο δίκτυο καθώς και κύρια σηµεία διατροπικής σύνδεσης, θεµελιώδους 
σηµασίας για την ενισχυµένη ενοποίηση του δικτύου. Εφόσον οι συνδέσεις υποδοµής 
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και κόµβοι που υπάρχουν ενταχθούν στην προγραµµατιζόµενη υποδοµή ώστε να 
προκύψει ενιαίο δίκτυο, τα µέχρι τώρα επιτεύγµατα της πολιτικής ∆Ε∆-Μ θα µπορούσαν 
επίσης να δηµιουργήσουν πρόσθετη αξία. 

Οποιαδήποτε προσέγγιση µε στόχο αυτό το δίκτυο θα έπρεπε, ως σηµείο εκκίνησης, να 
βασιστεί σε συµφωνία επί κοινών στόχων και σε διαφανή και αντικειµενική µεθοδολογία 
προγραµµατισµού. Θα έπρεπε εν προκειµένω να ληφθούν ιδιαιτέρως υπόψη οι κύριες 
ροές κυκλοφορίας, τόσο εντός της Κοινότητας όσο και µε άλλα µέρη της υφηλίου, οι 
στόχοι συνοχής µέσω συνδέσεων µεταξύ περιφερειών µε διαφορετικό επίπεδο 
ανάπτυξης και µε διαφορετικά εδαφικά χαρακτηριστικά, η σύνδεση µε οµίλους 
οικονοµικής ανάπτυξης, η «αξία των προσπαθειών που έχουν ήδη καταβληθεί» για την 
ανάπτυξη του ∆Ε∆-Μ, οι περιβαλλοντικοί στόχοι, άλλοι στόχοι κοινοτικής πολιτικής 
(π.χ. ανταγωνισµός), οι καταβαλλόµενες προσπάθειες που αποσκοπούν σε 
αποδοτικότερη χρήση του δικτύου, οι διαφορετικές καταστάσεις µεταξύ των κρατών 
µελών, καθώς και ο καταµερισµός της αρµοδιότητας προγραµµατισµού σε κοινοτικό και 
εθνικό επίπεδο. 

Ένα – γεωγραφικώς καθορισµένο – δίκτυο προτεραιότητας πρέπει να εξασφαλίσει τη 
συνέχιση των τρεχόντων έργων προτεραιότητας και να βασιστεί σε αυτά, όπου αυτό 
είναι σκόπιµο. Οι στόχοι σχετικά µε την κλιµατική αλλαγή πρέπει να αποτελέσουν τον 
πρώτο και κύριο γνώµονα οποιασδήποτε προσέγγισης για την ανάπτυξη δικτύου 
προτεραιότητας. Αυτό το δίκτυο προτεραιότητας πρέπει κατά συνέπεια να είναι 
πραγµατικά πολυτροπικό, να καλύπτει τις κύριες ροές κυκλοφορίας εµπορευµάτων και 
επιβατών που διασχίζουν την Ευρωπαϊκή Ένωση όσο το δυνατόν αποδοτικότερα – από 
οικονοµική και περιβαλλοντική άποψη – σε συντροπική βάση. Προς τούτο απαιτείται η 
βέλτιστη διασύνδεση των τρόπων µεταφοράς – για παράδειγµα µέσω συνδέσεων της 
ενδοχώρας µε τους λιµένες θαλάσσιων και εσωτερικών πλωτών µεταφορών ή µέσω 
συνδέσεων των σιδηροδρόµων µε τους αερολιµένες – και τη συµπερίληψη µείζονος 
κλίµακας έργων ευφυών συστηµάτων µεταφοράς. Πέραν της επιδίωξης να συµβάλει 
σηµαντικά στους στόχους της Κοινότητας «20/20 µέχρι το 2020» για την κλιµατική 
αλλαγή, η πολιτική ∆Ε∆-Μ πρέπει επίσης να λάβει υπόψη την αναγκαιότητα 
προσαρµογής σε πιθανές συνέπειες της κλιµατικής αλλαγής (όπως για παράδειγµα η 
άνοδος της στάθµης της θάλασσας ή οι µεταβαλλόµενες θερµοκρασίες). Πρέπει κατά 
συνέπεια να εκτιµηθούν η τρωτότητα του ∆Ε∆-Μ από την κλιµατική αλλαγή και τα 
ενδεχόµενα µέτρα προσαρµογής και να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή στο ερώτηµα του κατά 
πόσον είναι «ανθεκτική στο κλίµα» η νέα υποδοµή. Επιπλέον, για να αξιολογηθούν 
πλήρως οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις του ∆Ε∆-Μ, πρέπει να πληρούνται οι απαιτήσεις 
που ορίζονται στο Πρωτόκολλο περί Στρατηγικής Περιβαλλοντικής Εκτίµησης, στη 
σύµβαση ESPOO της ΟΕΕ/ΗΕ.  

Το δίκτυο προτεραιότητας πρέπει να χαρακτηρίζεται από πλήρη διαλειτουργικότητα 
(δηλαδή, υλοποίηση του Ευρωπαϊκού Συστήµατος ∆ιαχείρισης της Σιδηροδροµικής 
Κυκλοφορίας και όλων των λοιπών τεχνικών προδιαγραφών στον τοµέα των 
σιδηροδρόµων· υλοποίηση της πολιτικής για τον Ενιαίο Ουρανό και του Γενικού 
Προγράµµατος για τη ∆ιαχείριση της Εναέριας Κυκλοφορίας στην Ευρώπη· 
διαλειτουργικότητα των ΕΣΜ άλλων τοµέων) και, επιπλέον, να στοχεύει στην τήρηση 
συµφωνηµένων προτύπων δυναµικότητας για όλες τις σχετικές συνιστώσες υποδοµής. 
(Επί του παρόντος, οι προσανατολισµοί ∆Ε∆-Μ περιλαµβάνουν στοχοθετηµένα πρότυπα 
µόνον στον τοµέα των εσωτερικών πλωτών οδών). Πρέπει επίσης να ληφθούν υπόψη 
άλλες κοινοτικές δράσεις που σχετίζονται µε τον σχεδιασµό υποδοµής, όπως για 
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παράδειγµα το ενδεχόµενο να καθιερωθούν µεγαλύτερα και βαρύτερα οδικά οχήµατα ή 
ευφυείς αυτοκινητόδροµοι. 

Το δίκτυο προτεραιότητας πρέπει να συναρµόσει τα επιτεύγµατα του παρελθόντος και 
τις τρέχουσες και µελλοντικές προκλήσεις της πολιτικής ∆Ε∆-Μ. Στο πλαίσιο αυτό η ΕΕ 
θα µπορούσε να εξορθολογήσει τον χαρακτηρισµό έργων ως κοινού ενδιαφέροντος και 
να καθορίσει αντικειµενικότερα τη στήριξή τους από τα χρηµατοδοτικά µέσα της 
Κοινότητας, υπό τον όρο ότι η εκτίµηση των έργων θα είναι εναρµονισµένη. Τέλος, το 
δίκτυο προτεραιότητας θα µπορούσε να συνδυάζει διαφορετικής κλίµακας µέτρα 
υποδοµής – από µεγάλα µακροπρόθεσµα έργα µέχρι έργα µικρής κλίµακας, τα οποία να 
είναι δυνατό να υλοποιούνται βραχυπρόθεσµα, έτσι ώστε η κοινοτική δράση να είναι 
αποτελεσµατικότερη και εµφανέστερη. 

Ε3 Αυτή η προσέγγιση δικτύου προτεραιότητας υπερέχει της σηµερινής 
προσέγγισης των έργων προτεραιότητας; Εάν αυτό δεν ισχύει, για ποιους 
λόγους και ποια τα ιδιαίτερα πλεονεκτήµατα της προσέγγισης των έργων 
προτεραιότητας; Εάν η προσέγγιση του δικτύου προτεραιότητας υπερέχει, 
ποια είναι τα (περαιτέρω) πλεονεκτήµατα που θα συνεπαγόταν και πώς 
πρέπει να αναπτυχθεί; 

• «Εννοιολογικός πυλώνας» 

Η εννοιολογική προσέγγιση του ∆Ε∆-Μ θα ήταν δυνατόν διευρυνθεί σηµαντικά, ώστε 
να αντιµετωπιστούν οι ανάγκες υποδοµής που προκύπτουν από τα επιχειρηµατοκεντρικά 
µέτρα στους διάφορους τοµείς υπηρεσιών µεταφορών. Στόχοι και κριτήρια πολιτικής για 
τον κάθε κλάδο, όπως ορίζονται στους προσανατολισµούς ∆Ε∆-Μ, θα µπορούσαν να 
αποτελέσουν τον γνώµονα για την εκτέλεση έργων κοινού ενδιαφέροντος από τους 
φορείς εκµετάλλευσης. Η προσέγγιση αυτή, που αρχικώς θα αποσκοπεί κυρίως στην 
βελτιστοποίηση της χρήσης της δυναµικότητας υπάρχουσας υποδοµής, θα µπορούσε να 
ανταποκρίνεται καλύτερα στην εξέλιξη των αναγκών υποδοµής, ώστε µακροπρόθεσµα 
να συµβαδίζουν µε την αυξανόµενη ζήτηση. Με την προσέγγιση αυτή θα ήταν δυνατόν 
να καταστεί περισσότερο ευέλικτη η έννοια των έργων κοινού ενδιαφέροντος, ώστε να 
ανταποκρίνονται στις εξελίξεις της αγοράς, οι οποίες επί του παρόντος είναι δύσκολο να 
προβλεφθούν. Η προσέγγιση αυτή θα δηµιουργούσε ιδίως άµεση σύνδεση µεταξύ των 
στόχων της κοινοτικής πολιτικής µεταφορών (όπως η προώθηση των αειφόρων 
εµπορευµατικών µεταφορών µέσω διαφόρων νοµοθετικών και πολιτικών δράσεων, 
αποδοτικές και βιώσιµες αεροπορικές µεταφορές µέσω της πολιτικής για τον ενιαίο 
ουρανό και το SESAR) και της πολιτικής της Κοινότητας για την υποδοµή, και ως εκ 
τούτου, θα κατηύθυνε το ∆Ε∆-Μ προς τον κύριο στόχο του, ήτοι να αποτελεί τη βάση 
για µεταφορές που να ανταποκρίνονται στους καθορισµένους στόχους της Κοινότητας. 

Ε4 Αυτή η ευέλικτη προσέγγιση για τον χαρακτηρισµό έργων ως κοινού 
ενδιαφέροντος θα ήταν η κατάλληλη για µια πολιτική που, κατά κανόνα, 
βασίζεται σε µεγάλο βαθµό στις αποφάσεις των µεµονωµένων κρατών 
µελών για επενδύσεις σε υποδοµή; Ποια είναι τα περαιτέρω πλεονεκτήµατα 
και µειονεκτήµατα αυτής της προσέγγισης και πώς θα µπορούσε να 
αποτυπώνεται στον προγραµµατισµό σε κοινοτικό επίπεδο; 

• Θέµατα υποδοµής µε ιδιαίτερη σηµασία για την µελλοντική ανάπτυξη του ∆Ε∆-Μ 
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Ανεξάρτητα από το µελλοντικό «σχήµα» του ∆Ε∆-Μ, είναι πολλά τα επιµέρους θέµατα 
που πρέπει να αντιµετωπιστούν δεόντως µε τον προγραµµατισµό του µελλοντικού ∆Ε∆-
Μ. Στα ζητήµατα αυτά περιλαµβάνονται, κατά την άποψη της Επιτροπής, τα ακόλουθα: 

Αποκλίνουσες ανάγκες επιβατικών και εµπορευµατικών µεταφορών 

Τα χαρακτηριστικά των επιβατικών µεταφορών διαφέρουν από εκείνα των 
εµπορευµατικών. Οι εµπορευµατικές µεταφορές αναµένεται να αυξηθούν ταχύτερα από 
τις επιβατικές, οι µέσες αποστάσεις µεταφοράς εµπορευµάτων είναι µακρύτερες από τα 
ταξίδια των επιβατών, τα δε σηµεία σύνδεσης µεταξύ διαφορετικών τρόπων µεταφοράς 
απαιτούν διαφορετικά µέτρα από εκείνα για τη σύνδεση των µεταφορών µακρινών 
αποστάσεων και τοπικών µεταφορών. Προβλήµατα συµφόρησης σε τµήµατα της 
υποδοµής ενδέχεται να καθιστούν αναγκαίο τον διαχωρισµό των σιδηροδροµικών 
γραµµών επιβατικών ή εµπορευµατικών µεταφορών. Η διακίνηση των επιβατών και των 
εµπορευµάτων στους λιµένες και τους αερολιµένες επιβάλλει διαφορετικές απαιτήσεις 
στην υποδοµή, τόσο όσον αφορά τους κόµβους όσο και την πρόσβαση σε αυτούς. Η 
πρόσβαση των φορτηγών οχηµάτων µεταφοράς εµπορευµάτων στις πόλεις απαιτεί να 
λαµβάνονται όλο και περισσότερο υπόψη προβλήµατα περιβαλλοντικά και 
πολεοδοµικού σχεδιασµού. Μολονότι είναι επιβεβληµένη η χωριστή οικονοµική και 
περιβαλλοντική εκτίµηση κάθε µεµονωµένης περίπτωσης, ενδέχεται να ανακύψει το 
ερώτηµα του κατά πόσον, και σε ποιο βαθµό, είναι ενδεδειγµένες χωριστές προσεγγίσεις 
προγραµµατισµού της εµπορευµατικής και επιβατικής κυκλοφορίας στο πλαίσιο της 
συνολικής πολιτικής ∆Ε∆-Μ. Σε αµφότερες τις περιπτώσεις, στο πλαίσιο της πολιτικής 
του µελλοντικού ∆Ε∆-Μ θα πρέπει να µελετώνται οι κόµβοι ως σηµεία µετεπιβίβασης 
µεταξύ µεταφορών µακρινών αποστάσεων και αστικών συγκοινωνιών. 

Οι αερολιµένες και οι λιµένες ως σηµεία σύνδεσης της Ευρώπης µε την υφήλιο 

Οι αερολιµένες διαδραµατίζουν καίριο ρόλο στην επιβατική κυκλοφορία (λαµβανοµένου 
ιδίως υπόψη του διεθνώς αυξανόµενου ρόλου της Ευρώπης) και αναβαθµίζεται επίσης η 
σπουδαιότητά τους για τις εµπορευµατικές µεταφορές, ως µέρη της συντροπικότητας και 
της εφοδιαστικής αλυσίδας. Αναµένεται ότι οι αερολιµένες θα αντιµετωπίσουν 
σηµαντική στενότητα δυναµικότητας τα επόµενα έτη. Οι αεροπορικές µεταφορές 
αντιδρούν ιδιαίτερα ευαίσθητα στις τιµές των καυσίµων, την ασφάλεια και την 
οικονοµική ανάπτυξη, και, κατά συνέπεια, ενδεχοµένως να αλλάξει το είδος και η 
κλίµακα των «έργων κοινού ενδιαφέροντος» όσον αφορά τα αεροδρόµια. 

Την τελευταία τριακονταετία αυξάνονται σταθερά οι µεταφορές µέσω των θαλάσσιων 
λιµένων, σηµείο αφετηρίας και προορισµού του συντριπτικού µεριδίου των διεθνών 
ροών εµπορευµάτων της Κοινότητας και καίριο στοιχείο των εφοδιαστικών αλυσίδων 
εµπορευµάτων. Ωστόσο, η επέκταση της υποδοµής των λιµένων, συµπεριλαµβανοµένης 
της δηµιουργίας της κατάλληλης υποδοµής θαλάσσιας πρόσβασης, προϋποθέτει 
µακροχρόνια προπαρασκευαστικά στάδια και υψηλό κόστος, και κατά συνέπεια 
δηµιουργούνται προβλήµατα σε πολλούς λιµένες. Εξάλλου, διαπιστώθηκε ότι µείζον 
εµπόδιο για την ορθή ενσωµάτωση των λιµένων στις εφοδιαστικές αλυσίδες αποτελούν 
οι ανεπαρκείς συνδέσεις µε την ενδοχώρα, ιδιαίτερα µε τους σιδηροδρόµους. Τα 
προβλήµατα δυναµικότητας της υποδοµής ορισµένων λιµένων και χερσαίας πρόσβασης 
σε αυτά ενδεχοµένως να έχουν συνέπειες στις ροές χερσαίων µεταφορών σε όλη την 
Ευρώπη, επειδή, για παράδειγµα, οι εισερχόµενες ροές εµπορευµάτων ενδεχοµένως να 
συγκεντρωθούν σε λίγους µόνο µεγάλους θαλάσσιους λιµένες. Η διανοµή εµπορευµάτων 
µέσω των χερσαίων διαδροµών ενδεχοµένως να επιδεινώσει τα προβλήµατα 
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συµφόρησης και να έχει αρνητικές επιπτώσεις στις συνολικές εκποµπές από τις 
µεταφορές. 

Οι πλωτές µεταφορές στην ΕΕ 

Από την άλλη πλευρά, είναι µεγάλη η αναξιοποίητη δυναµικότητα του δικτύου 
εσωτερικών πλωτών οδών, η οποία είναι διαθέσιµη ή µπορεί να ενεργοποιηθεί µε 
σχετικά περιορισµένους οικονοµικούς πόρους. Το δίκτυο αυτό συνδέει τους µείζονες 
θαλάσσιους λιµένες και εξασφαλίζει τις ζεύξεις των κύριων βιοµηχανικών κέντρων µε 
την ενδοχώρα, συχνά παράλληλα προς διαδρόµους µεταφορών µε υψηλή συµφόρηση. 
Ωστόσο, η πλήρης και αποδοτική αξιοποίηση των εσωτερικών πλωτών οδών 
εξακολουθεί να προσκρούει σε εµπόδια λόγω πληθώρας κυκλοφοριακών στενώσεων και 
ελλείψεων.  

Όσον αφορά την περαιτέρω ανάπτυξη των θαλάσσιων αρτηριών, θα πρέπει να οριστούν 
οι σκοποί, το πεδίο εφαρµογής και τα κριτήρια της στήριξής τους από το δηµόσιο, ως 
κίνητρο για πρωτοβουλίες από τον δηµόσιο και τον ιδιωτικό τοµέα. Πρέπει να τονιστεί η 
«πράσινη διάσταση» (οικολογική διάσταση) των θαλάσσιων αρτηριών, ενδεχοµένως ως 
µέρος της ιδέας οικολογικών εµπορευµατικών διαδρόµων. Πρέπει επίσης να 
υπογραµµιστεί η οικονοµική βιωσιµότητά τους και να εξορθολογιστεί η χρηµατοδότησή 
τους από διάφορα µέσα (σε εθνικό και κοινοτικό επίπεδο). 

Εφοδιαστική εµπορευµάτων 

Είναι πλέον νευραλγική η σηµασία της εφοδιαστικής εµπορευµάτων, ώστε η Κοινότητα 
να ανταποκριθεί µε βιώσιµο τρόπο στις ανάγκες µεταφορών της οικονοµίας. Με βάση 
την αρχή ότι κάθε τρόπος µεταφορών χρησιµοποιείται ανάλογα µε τα συγκριτικά 
πλεονεκτήµατα που προσφέρει στο πλαίσιο αποδοτικών αλυσίδων συντροπικών 
µεταφορών, οι εφοδιαστικές αλυσίδες µπορούν να διαδραµατίσουν σηµαντικό ρόλο στην 
επίτευξη των στόχων της Κοινότητας όσον αφορά την κλιµατική αλλαγή. Οι 
εφοδιαστικές αλυσίδες υποστηρίζουν την οικονοµική µεγέθυνση, παράλληλα δε 
καθιστούν αποδοτικότερες τις µεταφορές εµπορευµάτων, τόσο από οικονοµική όσο και 
από περιβαλλοντική άποψη. Για να καταστεί δυνατή η πλήρης αξιοποίηση του 
δυναµικού της εφοδιαστικής εµπορευµάτων, η πολιτική ∆Ε∆-Μ πρέπει να εξασφαλίσει 
την κατάλληλη βάση υποδοµής, ιδίως όσον αφορά τους διατροπικούς τερµατικούς 
σταθµούς, την δυναµικότητα των σιδηροδρόµων, των θαλάσσιων και ποτάµιων λιµένων 
(συµπεριλαµβανοµένης της χερσαίας πρόσβασης στους θαλάσσιους λιµένες), χώρους 
στάθµευσης για εµπορικά οχήµατα, καθώς και ευφυή συστήµατα µεταφοράς, τόσο ως 
συνιστώσες υποδοµής όσο και ως µέσα εντοπισµού και ιχνηλάτησης εµπορευµάτων. Η 
ανάπτυξη των οικολογικών διαδρόµων, στο πλαίσιο της έννοιας της εφοδιαστικής 
εµπορευµάτων, αναµένεται να ενισχύσει τις διαστάσεις της περιβαλλοντικής προστασίας 
και της καινοτοµίας. Ωστόσο, η συντροπικότητα αποτελεί επίσης σηµαντικό θέµα για τις 
επιβατικές µεταφορές, τοµέας όπου θα πρέπει να εξασφαλιστεί η αδιάλειπτη ροή µεταξύ 
των διαφόρων µέσων δηµόσιων µεταφορών (σιδηροδροµικές—αεροπορικές), µεταξύ 
οδικών και δηµόσιων µεταφορών καθώς και µεταξύ µεταφορών µακρινών αποστάσεων 
και αστικών συγκοινωνιών. 

Ε5 Ποιος είναι ο καλύτερα ενδεδειγµένος τρόπος ούτως ώστε οι διαφορετικές 
πτυχές που παρατίθενται ανωτέρω να ληφθούν υπόψη κατά την 
κατάστρωση της ανάπτυξης του µελλοντικού ∆Ε∆-Μ; Ποιες περαιτέρω 
πτυχές πρέπει να ληφθούν υπόψη; 

Ευφυή συστήµατα µεταφοράς  
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Τα ευφυή συστήµατα µεταφοράς µπορούν να εφαρµοστούν σε όλους τους τρόπους 
µεταφοράς, επειδή συµβάλλουν στην βελτιστοποίηση των επιµέρους τρόπων µεταφοράς 
και καθιστούν δυνατή την αδιάλειπτη σύνδεσή τους. Είναι σαφές το δυναµικό των ΕΣΜ 
να αυξήσουν την απόδοση των µεταφορών και να βελτιώσουν την ασφάλεια, την 
προστασία και την άνεση του χρήστη. Οι θετικές συνέπειες θα αυξηθούν, όταν τεθούν σε 
πλήρη λειτουργία τα συστήµατα EGNOS, το 2009, και, εν συνεχεία, Galileo, το 2013. 
Τα συστήµατα αυτά αποτελούν την γέφυρα µεταξύ της υλικής υποδοµής και των 
ευφυέστερων οχηµάτων που τα αξιοποιούν. Το σηµαντικότερο όµως είναι ότι τα ΕΣΜ 
είναι επίσης καίριας σηµασίας για να επιτευχθούν µείζονες στόχοι της πολιτικής της 
Κοινότητας στον τοµέα των µεταφορών και πέραν αυτού, συγκεκριµένα όσον αφορά τα 
εξής: ασφάλεια (καλύτερη ενηµέρωση και υποστήριξη των χρηστών) προστασία 
(εντοπισµός, ταυτοποίηση), απόδοση των µεταφορών, αντιµετώπιση της συµφόρησης 
(αποδοτική διαχείριση της ζήτησης και εξισορρόπηση του διατροπικού δικτύου µέσω της 
τιµολόγησης, εφαρµογή των νοµικών διατάξεων) και καταπολέµηση της κλιµατικής 
αλλαγής (ενεργειακή απόδοση, οικολογική οδήγηση, πράσινοι διάδροµοι καθώς και 
αποδοτικότερο και αποτελεσµατικότερο ευρωπαϊκό σύστηµα συντροπικών µεταφορών 
µέσω ηλεκτρονικών συστηµάτων για τα εµπορεύµατα, τις θαλάσσιες µεταφορές). Για 
παράδειγµα, στον τοµέα των αεροπορικών µεταφορών έχει ουσιαστική σηµασία η 
συστηµική προσέγγιση του ευρωπαϊκού δικτύου προκειµένου να επιτευχθούν οι στόχοι 
αποδοτικών, ασφαλών και περιβαλλοντικώς αειφόρων επιδόσεων των µεταφορών. 

Επειδή είναι σχετικά χαµηλό το κόστος των ΕΣΜ σε σύγκριση προς την κατασκευή 
υλικών υποδοµών και επειδή προσφέρονται ευκαιρίες να συνδυαστούν και να 
βελτιστοποιηθούν οι δηµόσιες και ιδιωτικές επενδύσεις, είναι σηµαντικά τα κοινωνικά 
οφέλη και η απόδοση των επενδύσεων, υπό τον όρο ότι η εξάπλωση των ΕΣΜ θα είναι 
συντονισµένη, θα καλύπτει όλους τους κλάδους και όλη την Ευρώπη. 

Ε6 Με ποιον τρόπο τα ΕΣΜ, ως µέρος του ∆Ε∆-Μ, είναι ικανά να βελτιώσουν 
τη λειτουργία του συστήµατος µεταφορών; Πώς µπορούν επενδύσεις στο 
Galileo και το EGNOS να µετουσιωθούν σε αύξηση της απόδοσης και 
βέλτιστη εξισορρόπηση της ζήτησης µεταφορών; Πώς µπορούν τα ΕΣΜ να 
συµβάλουν στην ανάπτυξη πολυτροπικού ∆Ε∆-Μ; Πώς είναι δυνατόν να 
ενισχυθούν οι προσφερόµενες δυνατότητες χρηµατοδότησης στο πλαίσιο 
του ∆Ε∆-Μ ούτως ώστε να υποστηριχθεί κατά το βέλτιστο τρόπο η 
υλοποίηση του σχεδίου εξάπλωσης του ευρωπαϊκού ERTMS κατά την 
επόµενη περίοδο των δηµοσιονοµικών προοπτικών; 

• Καινοτοµία  

Η υποδοµή µεταφορών, συµπεριλαµβανοµένων των ΕΣΜ, και ο τοµέας των οχηµάτων 
προσφέρουν σηµαντικό δυναµικό καινοτοµίας και, κατά συνέπεια, ενδέχεται να 
µετατοπιστούν οι παραδοσιακές διαχωριστικές γραµµές µεταξύ υποδοµής και οχηµάτων. 
Όσον αφορά την ανάπτυξη του ∆Ε∆-Μ τις επόµενες δεκαετίες, προκύπτουν ερωτήµατα 
ως προς τον τρόπο που θα χρειαστεί να προσαρµοστεί η υποδοµή στις νέες γενεές ΕΣΜ 
και οχηµάτων (π.χ. οι συνέπειες των ευφυών οχηµάτων στην υποδοµή), καθώς και ποιες 
συνέπειες ενδεχοµένως να έχουν στο τροχαίο υλικό οι καινοτοµίες στην υποδοµή. 

Οι νέες µορφές ενέργειας στις µεταφορές ενδεχοµένως να απαιτήσουν την προσαρµογή 
της υποδοµής (π.χ. σταθµοί ανεφοδιασµού µε καύσιµα). Είναι ενθαρρυντικά τα 
αποτελέσµατα των ερευνών στα ηλεκτρικά και υβριδικά οχήµατα, επειδή υπάρχει το 
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ενδεχόµενο να µετακυλιστεί το πρόβληµα των εκποµπών CO2 από τα οχήµατα στους 
σταθµούς ηλεκτροπαραγωγής, όπου το πρόβληµα αυτό είναι δυνατό να αντιµετωπιστεί 
αποτελεσµατικότερα. Μακροπρόθεσµα, οι τεχνολογίες υδρογόνου θα µπορούσαν να 
συµβάλουν σε µέγιστο βαθµό στον τοµέα της αεροπορίας και της ναυτιλίας. 

Εκτός από τις τεχνολογικές καινοτοµίες, η εξασφάλιση αποτελεσµατικότερης χρήσης της 
υποδοµής ενδεχοµένως να απαιτήσει οργανωτικές καινοτοµίες. 

Ε7 Θα χρειαστεί διεύρυνση της έννοιας του έργου (υποδοµής) κοινού 
ενδιαφέροντος λόγω της µετατόπισης των διαχωριστικών γραµµών µεταξύ 
υποδοµής και οχηµάτων ή µεταξύ της παροχής υποδοµής και του τρόπου 
χρήσης της; Εάν ναι, µε ποιο τρόπο µπορεί να οριστεί αυτή η έννοια; 

• Ένα «κεντρικό δίκτυο» ∆Ε∆-Μ; 

Για να αποτελέσει το ∆Ε∆-Μ αποτελεσµατική βάση για όλους τους σχετικούς στόχους 
της πολιτικής µεταφορών, ώστε να αναδειχθεί η προστιθεµένη αξία του ως αναπόσπαστο 
µέρος της κοινής πολιτικής µεταφορών, θα µπορούσαν να συνδυασθούν οι διάφοροι 
«πυλώνες» που προαναφέρθηκαν µε σκοπό τη συγκρότηση κεντρικού δικτύου ∆Ε∆-Μ. 
Το δίκτυο αυτό θα µπορούσε να εµπεριέχει τόσο τη διάσταση ενός δικτύου 
προτεραιότητας όσο και τη διάσταση εννοιολογικού πυλώνα, ώστε να ανταποκρίνεται 
στην ανάγκη ευελιξίας και εµπορικού προσανατολισµού. Το δίκτυο θα είναι δυνατόν, 
εξάλλου, να εξελίσσεται συν τω χρόνω, να εξασφαλίζει τη βέλτιστη ένταξη όλων των 
υποδοµών («υλικών» και ευφυών) και τη διασύνδεση των τρόπων µεταφοράς, καθώς και 
να λειτουργήσει ως φορέας καινοτοµίας, τεχνολογικής και οργανωτικής. Θα µπορούσε 
επίσης να αποτελέσει τη βάση για την εξάπλωση διαφόρων νεωτεριστικών 
προσεγγίσεων, όπως π.χ. στην τιµολόγηση των µεταφορών. Ένα κεντρικό δίκτυο, µε 
σαφείς ευρωπαϊκούς στόχους και ύψιστες προτεραιότητες στο πεδίο των µεταφορών και 
άλλων πολιτικών της ΕΕ (εσωτερικής αγοράς, συνοχής, αειφόρου ανάπτυξης/κλιµατικής 
αλλαγής κλπ.), θα µπορούσε να αποτελέσει το επίκεντρο των προσπαθειών της 
Κοινότητας στην πολιτική ∆Ε∆-Μ.  

Ε8 Είναι «εφικτό» σε κοινοτική κλίµακα αυτού του είδους κεντρικό δίκτυο και 
ποια τα πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατά του; Ποιες µέθοδοι πρέπει να 
εφαρµοστούν για την κατάστρωσή του; 

3.2. Επίπεδο υλοποίησης 

Η πολιτική ∆Ε∆-Μ είναι αξιόπιστη για τον Ευρωπαίο πολίτη µόνον εφόσον 
αντιστοιχούν οι επιλογές της και η ικανότητα υλοποίησής της. Τα µέσα υλοποίησης 
πρέπει εποµένως να ανταποκρίνονται στην επιλογή που θα προκριθεί. 

• Συνολική χρηµατοδότηση των έργων κοινού ενδιαφέροντος που έχουν καθορισθεί στα 
προγράµµατα ∆Ε∆-Μ 

Παρά τις προσπάθειες που έχουν καταβληθεί για την αισθητή βελτίωση της χρήσης των 
υποδοµών και την ικανοποίηση της ζήτησης κατά τον πλέον αποτελεσµατικό και 
βιώσιµο τρόπο, η ολοκλήρωση του ∆Ε∆-Μ παραµένει µεγάλο χρηµατοδοτικό εγχείρηµα.  

Εάν εµµείνουµε στο συνολικό δίκτυο, οι χρηµατοοικονοµικές συνέπειες για την 
περάτωσή του θα είναι τεράστιες. Με τα κοινοτικά χρηµατοδοτικά µέσα ως έχουν 
σήµερα δεν κατέστη δυνατή η πλήρης και έγκαιρη περάτωση όλων των σχετικών έργων. 
Προκειµένου η Κοινότητα να εξασφαλίσει ότι, παρά τον περιορισµό αυτό, θα 
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εφαρµοσθεί ορθά κάθε σχετική µελλοντική απόφαση του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και 
του Συµβουλίου, πρέπει τα ίδια τα κράτη µέλη να εξασφαλίσουν την ολοκλήρωση του 
µεγαλύτερου µέρους των σχετικών έργων. ∆εδοµένων των καθυστερήσεων που 
παρατηρήθηκαν στην ολοκλήρωση του δικτύου αυτού στο παρελθόν, θα χρειασθεί ίσως 
τα κράτη µέλη να αναλάβουν δεσµευτικότερες ευθύνες. Θα χρειασθεί επίσης να 
καταστούν πλήρως υπεύθυνα τα ενδιαφερόµενα κράτη µέλη για τη «λειτουργία της 
πρόσβασης» που παρέχει το ∆Ε∆-Μ, όπως προβλέπεται στη Συνθήκη. 

Τα έργα του κεντρικού δικτύου – µικρότερης έκτασης από τα έργα του συνολικού 
δικτύου και εστιασµένα σε καίρια στοιχεία για την επίτευξη των στόχων της πολιτικής 
∆Ε∆-Μ – έχουν φυσικά υψηλό κόστος. Ωστόσο, κάθε έργο κοινού ενδιαφέροντος πρέπει 
να στηρίζεται στέρεα σε καθορισµένους κοινοτικούς στόχους και να συντελεί στην 
αξιοπιστία της εκτίµησης του συνολικού κόστους υλοποίησης του ∆Ε∆-Μ. 

Ο προγραµµατισµός του ∆Ε∆-Μ πρέπει να επιτρέπει την κατά το δυνατόν ακριβέστερη 
εκτίµηση του κόστους ολοκλήρου του δικτύου. Οι στόχοι υλοποίησης και οι εκτιµήσεις 
του κόστους για τους προσανατολισµούς ∆Ε∆-Μ, που συνήθως έχουν βάθος χρόνου 15 
έως 20 έτη, θα µπορούσαν να χωρισθούν σε βραχυπρόθεσµη, µεσοπρόθεσµη και 
µακροπρόθεσµη βάση. Έτσι, θα είναι στέρεες οι βάσεις των συζητήσεων σχετικά µε τη 
συνολική χρηµατοδότηση του ∆Ε∆-Μ, στις οποίες θα συνεχίσουν να διαδραµατίζουν 
µείζονα ρόλο τα κράτη µέλη, τα κοινοτικά χρηµατοδοτικά όργανα και η Ευρωπαϊκή 
Τράπεζα Επενδύσεων. ∆εδοµένης της µακροπρόθεσµης φύσεως των µεγαλύτερων έργων 
∆Ε∆-Μ, είναι επίσης σηµαντικό να υπερβαίνει η θεώρησή τους κάθε µεµονωµένη 
περίοδο των κοινοτικών δηµοσιονοµικών προοπτικών, έτσι ώστε οι επενδυτές να είναι 
πιο σίγουροι για ολόκληρη την περίοδο υλοποίησης ενός έργου. 

Η µέχρι τώρα υλοποίηση του ∆Ε∆-Μ χαρακτηρίσθηκε από τεράστια διόγκωση του 
κόστους. Η αύξηση αυτή οφείλεται σε δυσχερείς γεωλογικές συνθήκες, απαιτητικές 
τεχνικές λύσεις, αλλαγές στη χάραξη για την αποδοχή των έργων από το κοινό, αρχική 
αβεβαιότητα ως προς τα πρότυπα δυναµικότητας, µέτρα για την εξασφάλιση 
συµµόρφωσης µε την περιβαλλοντική νοµοθεσία ή προληπτικά µέτρα για το περιβάλλον, 
καθυστερήσεις στην κατασκευή και διάφορα άλλα προβλήµατα. Εάν τα πρότυπα 
δυναµικότητας του ∆Ε∆-Μ καθορισθούν κατά τον προγραµµατισµό του, είναι δυνατόν 
να περιοριστεί η αβεβαιότητα. Με την προορατική συνδροµή της Επιτροπής, ως 
συντονιστή, είναι δυνατόν να αντιµετωπισθούν τα διάφορα προβλήµατα και να 
προωθηθεί η ανταλλαγή βέλτιστων πρακτικών, ώστε οι εκτιµήσεις να καταστούν πιο 
αξιόπιστες και να διευκολυνθεί η υλοποίηση των έργων.  

Tο ευρύ φάσµα των διαφόρων τύπων έργων στην ανάπτυξη του ∆Ε∆-Μ απαιτεί 
διαφορετικές λύσεις χρηµατοδότησης. Με τον συνεχώς αυξανόµενο αγορακεντρικό 
προσανατολισµό των µεταφορών και τις συνεχείς προσπάθειες βελτιστοποίησης των 
υποδοµών, θα προκύψουν πλέον δυνατότητες εξ ολοκλήρου αυτοχρηµατοδότησης για 
µεγαλύτερο αριθµό έργων. Η εφαρµογή της κοινοτικής νοµοθεσίας στην τιµολόγηση 
χρήσης των υποδοµών και την εσωτερίκευση του εξωτερικού κόστους θα προσφέρει 
περισσότερες ευκαιρίες στα κράτη µέλη, αφενός, για καλύτερη διαχείριση των 
διαθέσιµων ικανοτήτων και βελτιστοποίηση του συστήµατος µεταφορών και, αφετέρου, 
για χρηµατοδότηση νέων υποδοµών και τεχνολογιών. Εξάλλου, θα µπορούσε να 
ενισχυθεί, όπου ενδείκνυται, ο ρόλος του ιδιωτικού τοµέα για την εκτέλεση έργων. 
Πρέπει να προβλεφθούν περισσότερα κοινοτικά µέσα στήριξης των συµπράξεων 
δηµοσίου-ιδιωτικού τοµέα από τις οποίες αναµένονται βελτιώσεις αποτελεσµατικότητας. 
Tο κέντρο ευρωπαϊκής εµπειρογνωµοσύνης για τις συµπράξεις δηµοσίου-ιδιωτικού 
τοµέα, που δηµιουργήθηκε πρόσφατα, µπορεί να βοηθήσει στην περαιτέρω διάδοση της 



EL 17   EL 

πείρας και να ενθαρρύνει την ευρύτερη ανάπτυξη σχηµάτων σύµπραξης δηµόσιου-
ιδιωτικού τοµέα.  

Ε9 Πώς µπορούν να προσδιορισθούν − βραχυπρόθεσµα, µεσοπρόθεσµα και 
µακροπρόθεσµα − οι χρηµατοδοτικές ανάγκες για ολόκληρο το ∆Ε∆-Μ; 
Ποια µορφή χρηµατοδότησης – δηµόσια ή ιδιωτική, κοινοτική ή εθνική – 
αρµόζει καλύτερα και σε ποιες πτυχές ανάπτυξης του ∆Ε∆-Μ; 

Ε10 Τι συνδροµή µπορεί να παρασχεθεί στα κράτη µέλη ώστε να 
χρηµατοδοτήσουν και να εκτελέσουν τα έργα για τα οποία είναι υπεύθυνα; 
Πρέπει να ενθαρρυνθεί περισσότερο η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στην 
εκτέλεση έργων; Εάν ναι, πώς; 

• Τα κοινοτικά χρηµατοδοτικά µέσα στήριξης της υλοποίησης του ∆Ε∆-Μ 

Οι επιχορηγήσεις- συγκεκριµένα από το κονδύλιο του προϋπολογισµού για το ∆Ε∆-Μ, 
το Ταµείο Συνοχής και το Ευρωπαϊκό Ταµείο Περιφερειακής Ανάπτυξης- 
διαδραµατίζουν µείζονα ρόλο τόσο στην προετοιµασία όσο και στην υλοποίηση των 
έργων. Επιχορηγήσεις χορηγούνται για µελέτες (για µελέτες σκοπιµότητας έως πλήρεις 
τεχνικές και περιβαλλοντικές µελέτες και για δαπανηρές γεωλογικές έρευνες), οι οποίες 
βοηθούν στην αντιµετώπιση των αρχικών δυσκολιών των έργων, καθώς και στην 
κατασκευή τους. Αποφασιστικής σηµασίας για το µέλλον όσον αφορά την υλοποίηση 
της πολιτικής ∆Ε∆-Μ είναι να εξορθολογιστεί η κατανοµή των επιχορηγήσεων και να 
συνδεθεί µε την ευρωπαϊκή προστιθεµένη αξία των έργων, ώστε να εξασφαλισθεί η 
µέγιστη αξιοποίηση των κοινοτικών κονδυλίων. 

Εποµένως, θα χρειασθεί ενδεχοµένως να υποβάλλονται όλα τα έργα κοινού 
ενδιαφέροντος σε εναρµονισµένη και κοινώς αναγνωρισµένη ανάλυση κόστους/οφέλους, 
µε την οποία να προσδιορίζεται η ευρωπαϊκή προστιθεµένη αξία τους. Η εν λόγω 
ανάλυση πρέπει, αφενός, να καλύπτει το εξωτερικό κόστος και τα οφέλη για το δίκτυο ή 
τη συνοχή και, αφετέρου, να συνεκτιµά τις γεωγραφικές ανισότητες µεταξύ οφέλους και 
επενδυτικού κόστους (επί παραδείγµατι, ένα κράτος µέλος έχει ίσως να αντιµετωπίσει 
ιδιαίτερα υψηλό κόστος για την υλοποίηση έργου στο έδαφός του, ενώ άλλα κράτη µέλη 
ενδεχοµένως να έχουν δυσανάλογα υψηλά οφέλη από την επένδυση αυτή). Με βάση την 
ανωτέρω ανάλυση, θα καταστεί δυνατόν να κατανέµονται οι επιχορηγήσεις από τον 
κοινοτικό προϋπολογισµό µε δίκαιο και αντικειµενικό τρόπο και να περιορίζονται σε 
έργα µε αποδεδειγµένη προστιθεµένη αξία. Επίσης, για να έχει η κοινοτική 
χρηµατοδότηση µέγιστο αποτέλεσµα στους στόχους του ∆Ε∆-Μ, πρέπει να συντονισθεί 
καλύτερα η διαχείριση όλων των διαθέσιµων δηµοσιονοµικών πόρων (προϋπολογισµός 
για το ∆Ε∆-Μ, Ταµείο Συνοχής, ΕΤΠΑ και δάνεια ΕΤΕπ). 

Εκτός από τις επιχορηγήσεις, άλλα µέσα - όπως το Μέσο Εγγύησης ∆ανείων που 
καθιερώθηκε το 2007 και ο Μηχανισµός Παροχής Επιχειρηµατικών Κεφαλαίων 
(πιλοτική πρωτοβουλία για την παροχή ιδίων κεφαλαίων µε βάση τον προϋπολογισµό 
του ∆Ε∆-Μ)- προσφέρουν καινοτόµους και πολλά υποσχόµενους τρόπους στήριξης των 
έργων ∆Ε∆-Μ. Θα εξετασθεί επίσης το ενδεχόµενο διαφοροποίησης του χαρτοφυλακίου 
των χρηµατοδοτικών µέσων, µε σκοπό να ενταθεί το καταλυτικό αποτέλεσµα της 
κοινοτικής χρηµατοδότησης, να προσαρµόζεται η στήριξη στις ιδιαίτερες ανάγκες ενός 
έργου και να καθίσταται δυνατή η αποτελεσµατική διάρθρωσή του. Στα καινοτόµα µέσα 
θα µπορούσαν να περιληφθούν και τα ευρωοµόλογα.  
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Ε11 Ποια είναι τα ισχυρά και τα αδύναµα σηµεία των υπαρχόντων κοινοτικών 
χρηµατοδοτικών µέσων; Χρειάζονται ενδεχοµένως νέα χρηµατοδοτικά 
µέσα (συµπεριλαµβανοµένων των «καινοτόµων»); Πώς µπορεί η 
συντονισµένη αξιοποίηση των διαφόρων κοινοτικών πόρων να βελτιώσει τη 
χρηµατοδότηση της υλοποίησης του ∆Ε∆-Μ; 

• Κοινοτικά µη χρηµατοδοτικά µέσα στήριξης της υλοποίησης του ∆Ε∆-Μ 

Συντονισµός – Eυρωπαίοι συντονιστές και «συντονισµός διαδρόµων» 

Οι Eυρωπαίοι συντονιστές, τους οποίους όρισε η Επιτροπή για να βοηθήσουν στην 
προετοιµασία και την υλοποίηση ορισµένων έργων προτεραιότητας, αποδείχθηκαν 
αποτελεσµατικοί σε ορισµένες περιπτώσεις. Ο ρόλος τους θα µπορούσε να διευρυνθεί, 
ώστε να βοηθήσουν στην προώθηση της υλοποίησης περισσότερων µεγάλων έργων 
∆Ε∆-Μ (σε συνδυασµό µε καλά στοχευµένη χρηµατοδότηση από τα κοινοτικά 
χρηµατοδοτικά µέσα). Τα κρίσιµα διασυνοριακά τµήµατα θα συνεχίσουν βεβαίως να 
είναι ιδιαίτερα σηµαντικά από αυτή την άποψη, βελτιώνοντας έτσι τις προοπτικές 
ολόκληρου του έργου.  

Ο συντονισµός µπορεί να διαδραµατίσει ζωτικό ρόλο σε κάθε προσέγγιση του κεντρικού 
δικτύου. Πέραν του «συνήθους» συντονισµού των έργων προτεραιότητας από τους 
Eυρωπαίους συντονιστές, έργα επιχειρηµατικού χαρακτήρα «εκ των κάτω προς τα άνω» 
– όπως η σιδηροδροµική µεταφορά εµπορευµάτων και οι «πράσινοι διάδροµοι» – 
χρειάζονται επίσης συνεχή διασυνοριακό συντονισµό. Σε αυτήν την «προσέγγιση 
συντονισµού διαδρόµων» θα χρειασθεί η συµµετοχή όλων των ενδιαφεροµένων – 
πάροχοι υποδοµών, φορείς εκµετάλλευσης, χρήστες και τοπικές και περιφερειακές αρχές 
– εφόσον πρέπει να εξευρεθούν λύσεις αποδεκτές από όλους και εφικτές από τεχνική, 
οικονοµική και δηµοσιονοµική άποψη. Για να είναι βιώσιµες οι λύσεις, πρέπει να 
αφορούν όλες τις συνιστώσες των υποδοµών (π.χ. στους σιδηροδροµικούς διαδρόµους 
µεταφοράς εµπορευµάτων: εξάλειψη σηµείων συµφόρησης, διατροπικούς τερµατικούς 
σταθµούς, συνδέσεις µε λιµένες, εξοπλισµό ERTMS και ΕΣΜ). Όσον αφορά την 
κοινοτική χρηµατοδότηση, αυτά τα έργα θα µπορούσαν να θεωρηθούν ως νέο είδος 
«ευρωπαϊκών έργων», για τα οποία πρέπει να χορηγηθεί συνολική χρηµατοδότηση και 
όχι τµηµατική.  

Η θεώρηση των διαδρόµων µπορεί να περιλαµβάνει τόσο τους διαδρόµους των οποίων η 
υποδοµή έχει µεν σχετικά µικρές επιπτώσεις αλλά βραχυπρόθεσµα παρουσιάζει 
σηµαντικά οφέλη, όσο και τους διαδρόµους για τους οποίους χρειάζονται µακρόπνοα 
έργα καίριας σηµασίας, όπως τα έργα διαµέσου των Άλπεων και των Πυρηναίων. Στις 
τελευταίες περιπτώσεις, η θεώρηση µπορεί να περιλαµβάνει ενδιάµεσες λύσεις για τις 
υποδοµές, οι οποίες βοηθούν στη βελτίωση των οικονοµικών µεγεθών ολόκληρου του 
έργου. 

Ανοικτή µέθοδος συντονισµού 

Η εφαρµογή της ανοικτής µεθόδου συντονισµού (OMC) στο ∆Ε∆-Μ θα µπορούσε να 
βοηθήσει στη διαµόρφωση κοινού πλαισίου εργασίας της Επιτροπής, του Εκτελεστικού 
Οργανισµού του ∆Ε∆-Μ και των κρατών µελών, καθώς και στη δηµιουργία κοινής 
βάσης γνώσεων για το δίκτυο ∆Ε∆-Μ. Η OMC, η οποία θα εφαρµόζεται µέσω του 
συστήµατος πληροφοριών TENtec και της διαδικτυακής πύλης του, θα επιτρέψει στις 
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κύριες οµάδες χρηστών να έχουν πρόσβαση στα δεδοµένα που είναι αποθηκευµένα στη 
βάση δεδοµένων TENtec και στους χάρτες του συστήµατος γεωγραφικών πληροφοριών 
(GIS) µε δεδοµένα του ∆Ε∆-Μ, και να τα επικαιροποιούν. Η δηµόσια πρόσβαση (π.χ. σε 
εκθέσεις και χάρτες µε πληροφορίες για το δίκτυο) µπορεί επίσης να αποβεί χρήσιµο 
επικοινωνιακό µέσο για την πληροφόρηση σχετικά µε το έργο της Επιτροπής στο τοµέα 
του ∆Ε∆-Μ. Η συστηµατικότερη και αναλυτικότερη πληροφόρηση για την πολιτική 
ανάπτυξης του ∆Ε∆-Μ συνολικά είναι σηµαντική για την ενηµέρωση των πολιτών όσον 
αφορά τα οφέλη του. 

Η συγκριτική αξιολόγηση πρέπει επίσης να εξεταστεί ως τρόπος για να ενθαρρυνθούν τα 
κράτη µέλη να επενδύσουν στο ∆Ε∆-Μ. Η καθιέρωση προτύπων για τις επιδόσεις, επί 
παραδείγµατι, µπορεί να βοηθήσει στον καθορισµό της δυναµικότητας των διαφόρων 
τύπων υποδοµών και να χρησιµεύσει ως βάση για τη βελτίωση της χρήσης των 
υποδοµών και τον εντοπισµό των σηµείων συµφόρησης. Υπάρχει ήδη θετική πείρα στον 
τοµέα της διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας, σε αντίθεση µε τον τοµέα των 
σιδηροδρόµων όπου αποδείχθηκε πολύ δύσκολο να προσδιορισθεί η δυναµικότητα των 
υποδοµών. Η ανταλλαγή της βέλτιστης πρακτικής προσφέρει ορισµένες δυνατότητες 
διευκόλυνσης της υλοποίησης των έργων – στη διαχείριση µεγάλων έργων, προσεγγίσεις 
σύµπραξης δηµόσιου-ιδιωτικού τοµέα και εξέταση των περιβαλλοντικών πτυχών κατά 
τον προγραµµατισµό των υποδοµών. 

Ε12 Πώς µπορούν να βελτιωθούν τα ήδη υπάρχοντα µη χρηµατοδοτικά µέσα 
και ποια είναι τα νέα µη χρηµατοδοτικά µέσα που πρέπει να καθιερωθούν; 

4. ΕΠΙΛΟΓΕΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΕΡΑΙΤΕΡΩ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΟΥ ∆Ε∆-Μ 

Με βάση όσα προαναφέρθηκαν στο σηµείο 3, η Επιτροπή κρίνει ότι τρεις είναι οι 
επιλογές για την µελλοντική ανάπτυξη του ∆Ε∆-Μ:  

(1) διατήρηση της διάρθρωσης του δικτύου σε δύο επίπεδα: το συνολικό 
δίκτυο και τα (ασύνδετα) έργα προτεραιότητας, 

(2) περιορισµός της διάρθρωσης του δικτύου σε ένα και µόνον επίπεδο 
(έργα προτεραιότητας, µε ενδεχόµενη σύνδεσή τους σε δίκτυο 
προτεραιότητας), 

(3) διττή διάρθρωση: το συνολικό δίκτυο και το κεντρικό δίκτυο, το οποίο 
θα απαρτίζεται από – γεωγραφικά καθορισµένο – δίκτυο προτεραιότητας 
και εννοιολογικό πυλώνα, για να ενταχθούν οι διάφορες πτυχές της 
πολιτικής µεταφορών και των υποδοµών µεταφορών. 

Στον πίνακα 1 εκτίθενται τα οφέλη και τα µειονεκτήµατα αυτών των τριών επιλογών. 

Ε13 Ποια από αυτές τις επιλογές είναι η πλέον ενδεδειγµένη και για ποιο λόγο; 

5. ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΕΣ ΓΙΑ ΟΣΟΥΣ ΘΑ ΣΥΜΜΕΤΕΧΟΥΝ ΣΤΗ ∆ΙΑΒΟΥΛΕΥΣΗ ΓΙΑ ΤΗΝ 
ΠΡΑΣΙΝΗ ΒΙΒΛΟ 

Η διαβούλευση στα θέµατα που περιλαµβάνει η Πράσινη Βίβλος θα αρχίσει έως 
30/04/2009. 
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Οι παρεµβάσεις µπορούν να σταλούν στην: 

European Commission 

DG Energy and Transport 

ΤΕΝ-Τ 

B-1049 Brussels 

E-mail: TREN-B1-GREEN-PAPER-TEN-T@ec.europa.eu  
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή θα αναλύσει τα αποτελέσµατα της διαβούλευσης και θα τα 
χρησιµοποιήσει ως δεδοµένα στο έργο της για τη διαµόρφωση της πολιτικής της στον 
συγκεκριµένο τοµέα. Σηµειώνεται ότι οι εισηγήσεις και τα ονοµατεπώνυµα των 
συντακτών τους ενδέχεται να δηµοσιευθούν στο ∆ιαδίκτυο, εκτός εάν οι 
ενδιαφερόµενοι, κατά την υποβολή των εισηγήσεών τους, ζητήσουν ρητά να µην 
δηµοσιευθούν. 

mailto:TREN-B1-GREEN-PAPER-TEN-T@ec.europa.eu
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Επιλογές διαµόρφωσης της διάρθρωσης του ∆Ε∆-Μ 

Επιλογή  Ονοµασία Περιγραφή Αναµενόµενα οφέλη/µειονεκτήµατα προς εξέταση 

(1) ∆υο επίπεδα: 
συνολικό δίκτυο 
και έργα 
προτεραιότητας 
(διάρθρωση ως 
έχει) 

Επίπεδο 1: διατηρείται ως έχει η µορφή του συνολικού 
δικτύου (ενδεικτικοί χάρτες για κάθε τρόπο µεταφοράς και 
συστήµατα διαχείρισης της κυκλοφορίας, όπως προβλέπονται 
στους ισχύοντες προσανατολισµούς ∆Ε∆-Μ). 

Επίπεδο 2: διατηρείται ως έχει η προσέγγιση για τα έργα 
προτεραιότητας. 

Επανεξέταση και ενδεχοµένως αναθεώρηση µε βάση τις 
διατάξεις των ισχυόντων προσανατολισµών ∆Ε∆-Μ, άρθρο 
22 και άρθρο 23 παράγραφος 3:  

Το συνολικό δίκτυο και τα έργα προτεραιότητας ενδέχεται να 
αναθεωρηθούν κατόπιν επανεξέτασης των ισχυόντων 
προσανατολισµών ∆Ε∆-Μ, µε βάση τις ανά διετία εκθέσεις 
υλοποίησης. 

Τα έργα προτεραιότητας θα αποτελέσουν το αντικείµενο 
έκθεσης προόδου έως το 2010· θα προταθούν τροποποιήσεις 
του πίνακα έργων, εάν χρειασθεί.  

Οφέλη: 

Επίπεδο 1: σηµαντικό «εργαλείο» για διαφόρους στόχους της 
πολιτικής µεταφορών (εφαρµογή νοµοθεσίας για τη 
διαλειτουργικότητα, την ασφάλεια και άλλα θέµατα) και, 
µελλοντικά, ίσως, για νέες τεχνολογίες, τιµολόγηση των υποδοµών, 
κλπ. Εξασφαλίζει επίσης πρόσβαση στις περιφέρειες. 

Επίπεδο 2: «ορατό µέρος» της πολιτικής του ∆Ε∆-Μ: αντικείµενο 
κοινοτικής χρηµατοδότησης και πρωτοβουλίες συντονισµού από την 
Επιτροπή. Υπολογίσιµα αποτελέσµατα µε αξιόλογες συνέπειες στους 
στόχους για την εσωτερική αγορά, τη συνοχή και τις βιώσιµες 
µεταφορές. 

Μειονεκτήµατα: 

Επίπεδο 1: χωρίς κοινοτικά µέσα για την εξασφάλιση πλήρους και 
έγκαιρης υλοποίησης των έργων. 

Επίπεδο 2: δεν βελτιστοποιούνται σε ευρωπαϊκό επίπεδο οι 
συνέπειες του δικτύου.  

(2) Ένα και µόνον 
επίπεδο: έργα 
προτεραιότητας – 
πιθανόν σε 
διευρυµένη µορφή 

Ένα και µόνον επίπεδο: τα έργα προτεραιότητας ως έχουν 
(τροποποιηµένα εάν χρειασθεί), συµπληρωµένα µε υποδοµές 
προτεραιότητας λόγω αναγκών που απορρέουν από 
απαιτήσεις διαφόρων υπηρεσιών µεταφορών. Τα έργα 
προτεραιότητας ενδεχοµένως θα συνδεθούν, και θα 
τροποποιηθούν αναλόγως, σε δίκτυο προτεραιότητας.  

Οφέλη:  

Καθίσταται δυνατή η συγκέντρωση των κοινοτικών χρηµατοδοτικών 
µέσων στις µεγαλύτερες προτεραιότητες, προσφέροντας καλύτερες 
προοπτικές για την πλήρη περάτωση του δικτύου εντός του 
προγραµµατισµένου χρονοδιαγράµµατος. Προβολή και αξιοπιστία 
της κοινοτικής πολιτικής. 
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Μειονεκτήµατα:  

Το συνολικό δίκτυο µε τις λειτουργίες της πολιτικής µεταφορών και 
πρόσβασης δεν έχει πλέον την ιδιότητα κοινοτικού δικτύου λόγω 
έλλειψης µέσων για την εξασφάλιση της υλοποίησής του.  

(3) ∆ιττή διάρθρωση: 
συνολικό δίκτυο 
και «κεντρικό 
δίκτυο» 

Επίπεδο 1: διατηρείται ως έχει η µορφή του συνολικού 
δικτύου (ενδεικτικοί χάρτες για κάθε τρόπο µεταφοράς και 
συστήµατα διαχείρισης της κυκλοφορίας, όπως προβλέπονται 
στους ισχύοντες προσανατολισµούς ∆Ε∆-Μ). 

Επίπεδο 2: «κεντρικό δίκτυο» απαρτιζόµενο από:  

α) «γεωγραφικό πυλώνα» (επακριβής γεωγραφικός 
καθορισµός). Περιλαµβάνει «δίκτυο προτεραιότητας» 
(εκκινώντας από τη σηµερινή προσέγγιση των έργων 
προτεραιότητας), το οποίο συνδέει και επεκτείνει όσο 
χρειάζεται µείζονες διακρατικούς άξονες, σηµαντικούς 
κόµβους ως σηµεία διατροπικών συνδέσεων (λιµένες, 
αερολιµένες, εµπορευµατικοί τερµατικοί σταθµοί, κλπ.), και 
µείζονες ευρωπαϊκές δράσεις στο πεδίο των ΕΣΜ· 

β) «εννοιολογικό πυλώνα», ο οποίος αποτελεί τη βάση 
καθορισµού έργων, διαδρόµων και τµηµάτων του δικτύου 
διαχρονικά· µε βάση τις βραχυπρόθεσµες, µεσοπρόθεσµες και 
µακροπρόθεσµες ανάγκες εξυπηρέτησης· µε βάση κυρίως την 
επιχειρηµατική δραστηριότητα. Ο πυλώνας αυτός καθορίζεται 
µέσω εννοιολογικών χαρακτηριστικών, όπως στόχοι, 
κριτήρια, κλπ., και συνιστά το υπόβαθρο για τον διαφανή και 
αντικειµενικό προσδιορισµό των έργων (όπως επίσης και το 
υπόβαθρο για πιθανή κοινοτική χρηµατοδότηση). 

Οφέλη: 

Επίπεδο 1: όπως αναφέρεται στην επιλογή (1).  

Επίπεδο 2: µεγαλύτερες πιθανότητες να επιτευχθούν πραγµατικές 
συνέπειες δικτύου και, άρα µεγαλύτερη πίεση στα κράτη µέλη να 
εκπληρώσουν τις δεσµεύσεις τους για την ολοκλήρωση του δικτύου 
αυτού. Αποτελεί επίσης βάση αναφοράς για πολιτικές µεταφορών, 
µελλοντικές καινοτοµίες (αποτελεσµατική χρήση των υποδοµών, 
συντροπικότητα, εφοδιαστική, νέες τεχνολογίες, κλπ.) και στόχους 
µείωσης των εκποµπών. 

Συνολικά: καθιστά δυνατή τη συγκέντρωση των κοινοτικών µέσων 
(χρηµατοδοτικών και συντονιστικών) στην περάτωση όλου του 
δικτύου· ενισχύεται η αποτελεσµατικότητα, η προβολή και η 
αξιοπιστία της πολιτικής. ∆ηµιουργείται στέρεα βάση για τις 
διαπραγµατεύσεις σχετικά µε τον κοινοτικό προϋπολογισµό για την 
περίοδο 2014-2020. 

Μειονεκτήµατα: 

Επίπεδο 1: έλλειψη µέσων για την εξασφάλιση πλήρους και έγκαιρης 
υλοποίησης, ενώ εξασφαλίζονται σηµαντικές λειτουργίες για την 
πολιτική µεταφορών και την πρόσβαση µέσω του δικτύου 

Επίπεδο 2: εµπεριέχονται ορισµένοι παράγοντες «αβεβαιότητας» στο 
προγραµµατισµό του ∆Ε∆-Μ, οι οποίοι µπορούν να προσδιορισθούν 



 

EL 23   EL 

 µόνον µε στόχους και κριτήρια και όχι µε συγκεκριµένα έργα. 

 

 


	1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ
	ΕΙΣΑΓΩΓΗ
	2. ΘΕΜΕΛΙΑ ΤΗΣ ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΗΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΔΕΔ-Μ
	3. ΖΗΤΗΜΑΤΑ ΠΟΥ ΑΦΟΡΟΥΝ ΤΗΝ ΠΕΡΑΙΤΕΡΩ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΟΥ ΔΕΔ-Μ
	4. ΕΠΙΛΟΓΕΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΕΡΑΙΤΕΡΩ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΟΥ ΔΕΔ-Μ
	5. ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΕΣ ΓΙΑ ΟΣΟΥΣ ΘΑ ΣΥΜΜΕΤΕΧΟΥΝ ΣΤΗ ΔΙΑΒΟΥΛΕΥΣΗ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΡΑΣΙΝΗ ΒΙΒΛΟ

