Κεφάλαιο 1: Εισαγωγή στην Κοινή Πολιτική Μεταφορών 


1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ ΣΤΗΝ ΚΟΙΝΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 
1.1 Γενικά
Η παρούσα διπλωματική εργασία θέτει ως στόχο  την παρουσίαση της  κοινής  πολιτικής μεταφορών στην Ευρωπαϊκή Ένωση και αναλύει ορισμένες κύριες συνιστώσες της. Στο κεφάλαιο αυτό αναλύονται ορισμένες βασικές έννοιες της κοινής πολιτικής μεταφορών και γίνεται μια πρώτη παρουσίαση της κατάστασης που επικρατεί σήμερα στους τομείς των μεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Γίνεται επίσης μια γενική αναφορά στους ευρύτερους στόχους της κοινής πολιτικής μεταφορών.
Οι μεταφορές είναι ουσιαστικές για την οικονομική ανάπτυξη και ανταγωνιστικότητα στις εμπορικές, οικονομικές και πολιτιστικές μας συναλλαγές ανάμεσα στις χώρες της ευρωπαϊκής ένωσης καθώς και με τρίτες χώρες.

Για να δείξουμε την σημαντικότητα τους  είναι επιτακτικό να δοθούν  μερικά σημαντικά στοιχεία. Ο οικονομικός τομέας των μεταφορών αντιπροσωπεύει περίπου 1 000 δισ. ευρώ, δηλαδή περισσότερο από το 10% του ακαθάριστου εγχώριου προϊόντος της Ένωσης, και απασχολεί 10 εκατ. άτομα. Οι μεταφορές δεν αφορούν όμως μόνο την οικονομική ανάπτυξη της ευρωπαϊκής ένωσης, συμβάλλουν επίσης στην προσέγγιση των ευρωπαίων πολιτών μεταξύ τους και, ως κοινή πολιτική, αποτελούν μια από τις βάσεις του ευρωπαϊκού έργου. 
1.2 Κοινή Πολιτική Μεταφορών
Η κοινή πολιτική μεταφορών αποβλέπει στη θέσπιση κοινών κανόνων που εφαρμόζονται στις διεθνείς μεταφορές οι οποίες εκτελούνται από ή προς το έδαφος κράτους μέλους ή διασχίζούν το έδαφος ενός ή περισσοτέρων κρατών μελών (άρθρα 70 έως 80 της συνθήκης ΕΚ)(βλ. Παράρτημα I). Καλύπτει ακόμη τον προσδιορισμό των όρων αποδοχής στις εθνικές μεταφορές ενός κράτους μέλους των μεταφορέων που δεν είναι κάτοικοί του.  Τέλος, περιλαμβάνει τα μέτρα για τη βελτίωση της ασφάλειας στις μεταφορές.

Από τη θέση σε ισχύ της συνθήκης του Άμστερνταμ, οι αποφάσεις εκδίδονται με τη διαδικασία της συναπόφασης (άρθρο 251 της συνθήκης ΕΚ)(βλ. Παράρτημά I), μετά από διαβούλευση της Κοινωνικής και Οικονομικής Επιτροπής και της Επιτροπής των Περιφερειών. Ωστόσο, υφίστανται ορισμένες ιδιαιτερότητες:

· οι διατάξεις που μπορεί να επηρεάσουν σε μεγάλο βαθμό το βιοτικό επίπεδο και την απασχόληση καθώς και την εκμετάλλευση των εξοπλισμών μεταφορών εκδίδονται από το Συμβούλιο ομόφωνα, μετά από διαβούλευση του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και της Οικονομικής και Κοινωνικής Επιτροπής (βλ. Παράρτημα I).  

· στην περίπτωση των ειδικών διατάξεων που αφορούν τις θαλάσσιες και τις εναέριες μεταφορές, το Συμβούλιο αποφασίζει με ειδική πλειοψηφία για τη διαδικασία που πρέπει να ακολουθηθεί στην κάθε περίπτωση.  
Σημαντικό ρόλο στην διατήρηση της κοινής πολιτικής μεταφορών κατά την ένταξη των νέων χωρών και την κατά το δυνατό εναρμόνιση τους με την κοινή πορεία που χάραξαν τα παλαιότερα κράτη μέλη της ΕΕ καθώς και στην παρεμπόδιση σημαντικών αποκλίσεων από την πολιτική αυτή από όλα τα κράτη μέλη αποτελεί η αποδοχή του κοινοτικού κεκτημένου. 
1.3 Το Κοινοτικό  Kεκτημένο
Το  κοινοτικό  κεκτημένο συνιστά το κοινό υπόβαθρο των δικαιωμάτων και των υποχρεώσεων τόσο στης μεταφορές όσο και στους υπόλοιπους τομείς της ΕΕ που συνδέει το σύνολο των Κρατών μελών ως Ευρωπαϊκή Ένωση. Το εν λόγω κεκτημένο βρίσκεται σε συνεχή εξέλιξη και περιλαμβάνει:   

· το περιεχόμενο,  τις αρχές και τους πολιτικούς στόχους των συνθηκών· 

τη  νομοθεσία  που  έχει  εκδοθεί  κατ ΄ εφαρμογή των συνθηκών και τη νομολογία του Δικαστηρίου·  

· τις δηλώσεις και τα ψηφίσματα που έχουν εκδοθεί στο πλαίσιο της Ένωσης
· τις πράξεις που αφορούν την κοινή εξωτερική πολιτική και την πολιτική ασφάλειας
· τις πράξεις που έχουν συναφθεί στο πλαίσιο της δικαιοσύνης και των εσωτερικών υποθέσεων
· τις διεθνείς συμφωνίες που έχουν συναφθεί από την Κοινότητα και εκείνες που έχουν συναφθεί από τα κράτη μέλη μεταξύ τους στον τομέα των δραστηριοτήτων της Ένωσης. 

Εκτός από το κοινοτικό δίκαιο καθεαυτό, το κοινοτικό κεκτημένο αποτελείται επίσης από όλες τις πράξεις που έχουν εγκριθεί στο πλαίσιο του δεύτερου και του τρίτου πυλώνα της Ευρωπαϊκής Ένωσης καθώς και από τους κοινούς στόχους που καθορίζουν οι συνθήκες.  Η Ένωση έχει θέσει ως στόχο να διατηρήσει ακέραιο το κοινοτικό κεκτημένο και να το αναπτύξει. 


Οι υποψήφιες χώρες οφείλουν να αποδεχτούν αυτό το κοινοτικό κεκτημένο προτού προσχωρήσουν στην Ένωση. Οι παρεκκλίσεις από το κοινοτικό κεκτημένο αποτελούν την εξαίρεση και είναι περιορισμένης έκτασης.
Εν όψει της προσεχούς διεύρυνσης, το 2007 οι υποψήφιες χώρες (Ρουμανία, Βουλγαρία) χώρες βρίσκονται αντιμέτωπες με την αναγκαιότητα μεταφοράς του κεκτημένου στις εθνικές νομοθεσίες τους το οποίο θα πρέπει, να το εφαρμόζουν από την ημερομηνία της πραγματικής προσχώρησής τους.
1.4 Ιστορική Αναδρομή
1.4.1 Η αρχή της Κοινής Πολιτικής Μεταφορών
Παρόλη την σημαντικότητα και την προσφορά των μεταφορών στην οικονομική ανάπτυξη της Ένωσης  πολύ λίγα είχαν γίνει σαν κοινή προσπάθεια ανάπτυξης τους και οι χώρες μέλη αρκούνταν στην εντός των συνόρων ανάπτυξη των μεταφορών χωρίς ένα κοινό σχέδιο ανάπτυξης. Για μεγάλο διάστημα, η Ευρωπαϊκή Κοινότητα δεν μπόρεσε, ή δεν θέλησε, να υλοποιήσει την κοινή πολιτική μεταφορών που προβλεπόταν στη συνθήκη της Ρώμης του 1957. Το Συμβούλιο των Υπουργών (βλ. Παράρτημά I) δεν κατάφερε για 30 περίπου χρόνια να μετουσιώσει τις προτάσεις της Επιτροπής σε συγκεκριμένες δράσεις. Αυτό που τελικώς έπεισε τα κράτη μέλη να αποδεχθούν τον νομοθετικό ρόλο της Κοινότητας ήταν η διαπίστωση της ανεπάρκειας του Συμβουλίου από το Ευρωπαϊκό Δικαστήριο το 1985.

Πιο πρόσφατα, η συνθήκη του Μάαστριχτ (1992) ενίσχυσε τις πολιτικές, θεσμικές και δημοσιονομικές βάσεις της πολιτικής μεταφορών. Αρχικά ειδική πλειοψηφία αντικατέστησε, κατ' αρχήν, την ομοφωνία, παρόλο που η τελευταία συνεχίζει πρακτικά να κυριαρχεί στο Συμβούλιο των Υπουργών. Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο(βλ Παράρτημα I), χάρη στις εξουσίες που διαθέτει στο πλαίσιο της διαδικασίας συναπόφασης, λειτουργεί ως αναγκαίος κινητήριος μοχλός στη λήψη αποφάσεων, όπως κατέδειξε τον Δεκέμβριο του 2000 η ιστορική απόφαση για την πλήρη απελευθέρωση της αγοράς των εμπορικών σιδηροδρομικών μεταφορών έως το 2008. Η συνθήκη του Μάαστριχτ  εισήγαγε την έννοια του διευρωπαϊκού δικτύου(Trans European Transport Network ή TEN-T)(βλ. Παράρτημα ΙΙ), γεγονός που είχε ως αποτέλεσμα την ανάπτυξη σε ευρωπαϊκό επίπεδο ενός ρυθμιστικού σχεδίου των υποδομών μεταφορών που είναι δικαιούχοι κοινοτικής οικονομικής ενίσχυσης. Σε αυτές τις βάσεις, δημοσιεύθηκε τον Δεκέμβριο του 1992 η πρώτη Λευκή Βίβλος της Επιτροπής με αντικείμενο τη «μελλοντική ανάπτυξη της κοινής πολιτικής μεταφορών

Η αρχή στην οποία βασιζόταν το έγγραφο αυτό ήταν η απελευθέρωση της αγοράς των μεταφορών. Σε διάστημα μιας δεκαετίας, ο στόχος αυτός έχει εν πολλοίς επιτευχθεί, με εξαίρεση τον τομέα των σιδηροδρόμων. 
1.4.2 Το Παρόν
Στο σημερινό καθεστώς οι οδικές ενδομεταφορές αποτελούν πλέον πραγματικότητα, ένα φορτηγό δεν είναι υποχρεωμένο να επιστρέφει χωρίς φορτίο από μια διεθνή μεταφορά. Μπορεί να φορτώνει και να μεταφέρει εμπορεύματα ακόμη και στο εσωτερικό ενός κράτους άλλου από τη χώρα προέλευσης του.. Η εναέρια κυκλοφορία άνοιξε σε έναν ανταγωνισμό που δεν αμφισβητείται πλέον από κανέναν, εφόσον μάλιστα συνοδεύεται από το υψηλότερο επίπεδο ασφάλειας στον κόσμο. Το άνοιγμα αυτό ευνοεί κατά κύριο λόγο τη βιομηχανία και εξηγεί γιατί η αύξηση της κυκλοφορίας υπήρξε στην Ευρώπη μεγαλύτερη από την ανάπτυξη της οικονομίας.

Η πρώτη ουσιαστική επίπτωση της κοινής πολιτικής μεταφορών υπήρξε η σημαντική μείωση των τιμών για τους καταναλωτές, που, σε συνδυασμό με τη βελτίωση της ποιότητας των υπηρεσιών και τον πολλαπλασιασμό των επιλογών, άλλαξε έως και τον τρόπο ζωής και κατανάλωσης των ευρωπαίων πολιτών. Η κινητικότητα των ατόμων, που αυξήθηκε από 17 χιλιόμετρα ημερησίως το 1970 σε 35 χιλιόμετρα το 1998, θεωρείται πλέον κεκτημένο, αν όχι δικαίωμα.

Δεύτερη θετική επίπτωση της πολιτικής αυτής υπήρξε η ανάπτυξη υπερσύγχρονων τεχνικών, με αφετηρία τα αποτελέσματα των ερευνητικών προγραμμάτων-πλαισίων, σε ένα ευρωπαϊκό πλαίσιο διαλειτουργικότητας (interoperability)(βλ Παράρτημα ΙΙ). Τα έργα που δρομολογήθηκαν στα τέλη της δεκαετίας του 1980 αποφέρουν σήμερα καρπούς, με την υλοποίηση του διευρωπαϊκού δικτύου σιδηροδρόμων μεγάλης ταχύτητας και τη δρομολόγηση του προγράμματος πλοήγησης μέσω δορυφόρου Galileo. Είναι εντούτοις λυπηρό να διαπιστώνει κανείς ότι οι τεχνικές και οι υποδομές αιχμής δεν συμβαδίζουν πάντοτε με τον εκσυγχρονισμό της διαχείρισης των εταιρειών, κυρίως των σιδηροδρομικών.

Την επιτυχία της απελευθέρωσης των αγορών στον τομέα των μεταφορών την τελευταία αυτή δεκαετία δεν πρέπει να υποβαθμίζει το γεγονός ότι η υλοποίηση της εσωτερικής αγοράς δεν δέχεται εύκολα τις στρεβλώσεις του ανταγωνισμού λόγω έλλειψης φορολογικής και κοινωνικής εναρμόνισης. 
1.5 Τα προβλήματα που υπάρχουν και σήμερα

Η μη εναρμονισμένη ανάπτυξη της κοινής πολιτικής μεταφορών εξηγεί γιατί το ευρωπαϊκό σύστημα μεταφορών έρχεται αντιμέτωπο σήμερα με σημαντικές δυσχέρειες, όπως:

· η άνιση ανάπτυξη των διαφορετικών μέσων μεταφοράς . Εάν η ανάπτυξη αυτή απεικονίζει την καλύτερη προσαρμογή ορισμένων από αυτά στις ανάγκες της σύγχρονης οικονομίας, αντικατοπτρίζει επίσης ότι στην τιμή των μεταφορών δεν λαμβάνεται υπόψη το σύνολο των εξωτερικών δαπανών καθώς και ότι δεν τηρούνται ορισμένες κοινωνικές ρυθμίσεις και κανονισμοί ασφάλειας — κυρίως όσον αφορά τις οδικές μεταφορές. Κατά συνέπεια, οι οδικές μεταφορές αντιπροσωπεύουν πλέον το 44 % των μεταφορών εμπορευμάτων έναντι 41 % των θαλάσσιων μεταφορών μικρών αποστάσεων, 8 % των σιδηροδρόμων και 4 % των εσωτερικών πλωτών μεταφορών (inland waterways).Η κυριαρχία των οδικών μεταφορών είναι ακόμη πιο εμφανής στον τομέα της μεταφοράς επιβατών,  οποίος κατέχει ένα μερίδιο της τάξης του 79 % της αγοράς, ενώ οι αεροπορικές μεταφορές, με ποσοστό 5 %, αναμένεται σύντομα να ξεπεράσουν τους σιδηροδρόμους που αντιπροσωπεύουν ένα 6 %.

· η συμφόρηση σε ορισμένους μεγάλους οδικούς και σιδηροδρομικούς άξονες, στο εσωτερικό των πόλεων καθώς και στους αερολιμένες.

· οι αρνητικές επιπτώσεις στο περιβάλλον και στην υγεία των πολιτών, χωρίς να παραβλέπει κανείς το βαρύ τίμημα της έλλειψης ασφάλειας στους δρόμους.
           Τα τελευταία χρόνια όμως πληθαίνουν τα σημάδια τριβής. Η συμφόρηση, οι περιβαλλοντικές οχλήσεις και τα ατυχήματα που τις συνοδεύουν επιδεινώνονται καθημερινά όλο και περισσότερο και επιβαρύνουν τόσο τους χρήστες όσο και την οικονομία. Εάν δεν λαμβάνονταν σύντομα μέτρα  μόνον το κόστος της συμφόρησης θα φθάσει το 1 % του ακαθάριστου εγχώριου προϊόντος της Ένωσης το 2010, ενώ κατά παράδοξο τρόπο θα παραμείνει κακή η σύνδεση των περιοχών της περιφέρειας με τις κεντρικές αγορές.

Μπροστά στο ενδεχόμενο αυτό τα κράτη μέλη της ευρωπαϊκής Ένωσης αποφάσισαν να πάρουν μέτρα, με βάση κάποιους κοινούς στόχους και να οργανώσουν και να υλοποιήσουν  μια καλύτερη κοινή πολιτική στις μεταφορές.
Στόχοι της καινούργιας αυτής  πολιτικής ήταν η “βιώσιμη” αποκατάσταση της ισορροπίας μεταξύ των μέσων μεταφοράς και η ανάπτυξη της “διατροπικότητας”, αποφασιστική καταπολέμηση της συμφόρησης και επικέντρωση της δράσης των κρατών μελών στην ασφάλεια και την ποιότητα υπηρεσιών, με διατήρηση ταυτόχρονα του δικαιώματος στην κινητικότητα.


Η θέληση όμως για μια κοινή πολιτική μεταφορών δεν ήταν αρκετή. Χρειάζονταν κατευθυντήριες γραμμές πάνω στις οποίες θα έπρεπε να κινηθούν οι προσπάθειες των κρατών μελών. Για τον σκοπό αυτό η Ευρωπαϊκή Επιτροπή (βλ. Παράρτημα I) εξέδωσε στις 12 Σεπτεμβρίου την Λευκή Βίβλο 2001 (βλ. Παράρτημα II) για τις μεταφορές οι οποία κατέγραφε όσο πιο αναλυτικά γινόταν την εικόνα της κατάστασης  σήμερα στις μεταφορές χωρίς να προσπαθεί να ωραιοποιήσει την πραγματική κατάσταση που επικρατεί και παρουσίασε ένα φιλόδοξό πρόγραμμα δράσης το οποίο περιλαμβάνει 60 περίπου μέτρα με χρονικό ορίζοντα μέχρι και το 2010.

1.6 Στόχοι της Κοινής Πολιτικής Μεταφορών

  Ο θεμελιώδης στόχος των μεταφορών είναι να παρασχεθούν  αποδοτικές συνδέσεις  μεταξύ των διάφορων περιοχών. Η Ευρωπαϊκή Ένωση περιλαμβάνει μερικές πολύ δύσκολό να  προσεγγιστούν περιοχές, όπως η Μεγάλη Βρετανία και Ιρλανδία, μια χώρα χωρίς φυσικά  σύνορα με το υπόλοιπο της Ένωσης (Ελλάδα),  μεγάλα εμπόδια  βουνών, ειδικά ο "Αλπικός τοίχος" χωρίζεί φυσικά την Ευρώπη του Βορρά  και νότου (τα Πυρηναία κάνουν σχεδόν τον ίδιο για τα ιβηρικά κράτη). Η πρόκληση της ενοποίησης αυτών των απομακρυσμένων περιοχών σε μια ενιαία αγορά, πολύ  λιγότερο σε μια πολιτική και οικονομική ένωση, έχει προτρέψει το μεγαλύτερο ακτιβισμό της ΕΕ  στα ζητήματα μεταφορών, για να αποτρέψει περαιτέρω  απομάκρυνση και  αποσύνδεση της περιφέρειας  από το κέντρο. 

Η κοινή πολιτική μεταφορών έχει θέσει ως στόχο την προώθηση μιας ισορροπημένης σύνδεσης μεταξύ της ανάπτυξης των μεταφορών και των οικονομικών  δραστηριοτήτων στις περιοχές των κρατών μελών. Ποιο συγκεκριμένα υπάρχει ο στόχος της ενδυνάμωσης της  οικονομικής και κοινωνικής συνοχής από τη  συμβολή που θα έχει η ανάπτυξη των υποδομών των μεταφορών και η  γεφύρωση των διαφορών μεταξύ των περιοχών με την σύνδεση των νησιών, των περιβαλλόμενων από ξηρά  και απομακρυσμένων περιοχών με τις κεντρικές περιοχές της Κοινότητας. Η πολιτική έχει εξελιχθεί κατά μήκος τριών κύριων αξόνων: πρωτοβουλίες εναρμόνισης  ώστε να τυποποιηθούν οι τεχνικές, κοινωνικές, φορολογικές πολιτικές των μελών και τη φιλελευθεροποίηση  που χρησιμοποιεί την πειθαρχία των δυνάμεων της αγοράς για να ενισχύσει τις βιομηχανίες μεταφορών  και πρόσφατα τη διαρθρωτική πολιτική, μέσω των δεσμεύσεων για την ανάπτυξη  της διασυνοριακής ευρωπαϊκής υποδομής μεταφορών. 
Οι αποδοτικές μεταφορές είναι ένας βασικός καθοριστικός παράγοντας για την ανάπτυξή οποιαδήποτε οικονομίας , είτε πρόκειται για  η οικονομία της ευρωπαϊκής ενιαίας αγοράς ή οποιασδήποτε πολιτικοοικονομικής οντότητας. 
Ο κύριος στόχος της κοινής πολιτικής μεταφορών της  Ένωσης είναι να εξασφαλιστεί βιώσιμη κινητικότητα για τους ανθρώπους και τα αγαθά και να δημιουργηθεί ένα  συνεπές σύστημα μεταφορών, ικανό για να δώσει τα καλύτερα δυνατά ανταλλάγματα ,  όχι μόνο στις επενδύσεις, αλλά να εξασφαλίσει επίσης  την ασφάλεια και άλλες περιβαλλοντικές και κοινωνικές προτεραιότητες.

 
Επιδιώκοντας  ένα κατάλληλο σύστημα μεταφορών, που θα μπορούσε να εξυπηρετήσει τις ανάγκες που του αναλογούν,  η Ευρωπαϊκή Ένωση εργάστηκε για την καθιέρωση ενός δικτύου μεταφορών  στο έδαφός της, το οποίο θα μπορούσε να συμβάλει στην επίτευξη σημαντικών  κοινοτικών στόχων, όπως η ομαλή λειτουργία της εσωτερικής  αγοράς και η ενίσχυση της οικονομικής και κοινωνικής συνοχής.

Προκειμένου να πραγματοποιηθούν οι μεγάλες προσδοκίες των πολιτών της (και των αγορών της), η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει ξεκινήσει ένα σημαντικό πρόγραμμα υποδομής για ένα διευρωπαϊκό δίκτυο στον τομέα των μεταφορών (TEN-Τ), το οποίο περιλαμβάνει και  πραγματοποιεί τα συστήματα υποδομής και διαχείρισης καθώς  και συστήματα πλοήγησής της  κυκλοφορίας. 

Έχοντας αυτούς  τους στόχους η Λευκή Βίβλος για τις μεταφορές το πρότεινε 60  μέτρα για την επίτευξη των στόχων αυτών.
Οι βασικοί άξονες πάνω στους οποίους βασίζονται τα 60 αυτά μέτρα φαίνονται πιο κάτω.

· Προαγωγή των δικαιωμάτων των επιβατών: Η Ευρωπαϊκή  Επιτροπή θα προτείνει στο άμεσο μέλλον την ενίσχυση  των δικαιωμάτων των επιβατών στις εναέριες μεταφορές, συμπεριλαμβανομένων των προϋποθέσεων αποζημίωσης,  όταν είναι θύματα καθυστερήσεων ή δεν επιτρέπεται η επιβίβαση τους με υπαιτιότητα  των αεροπορικών εταιρειών.   Επόμενο  στάδιο  θα  αποτελέσει  η  διεύρυνση  των μέτρων προστασίας των επιβατών στα άλλα μεταφορικά μέσα, ιδίως στους σιδηροδρόμους, τη θαλάσσια ναυσιπλοΐα και στο μέτρο του δυνατού τις αστικές μεταφορές.
· Ενίσχυση   της   οδικής  ασφάλειας.   Περισσότεροι   από  41.000   ευρωπαίοι  έχασαν   τη   ζωή   τους   στο   δρόμο   το   2000.   Η  Ε. Επιτροπή   προτίθεται   να κινητοποιήσει  κάθε  δυνατή  ενέργεια προκειμένου  να  μειωθεί στο  ήμισυ  ο αριθμός των θυμάτων έως το 2010.Επιπλέον από την πλευρά της η Ε. Επιτροπή θα διατυπώσει προτάσεις για την ανάπτυξη της ενδεδειγμένης σήμανσης στα μελανά σημεία, θα καταπολεμήσει τους υπερβολικά παρατεταμένους χρόνους οδήγησης, θα εναρμονίσει τις κυρώσεις στις οδικές μεταφορές σε ευρωπαϊκό επίπεδο και θα αυξήσει σημαντικά τη χρήση των νέων τεχνολογιών: νέα ασφαλή οχήματα, προστασία   των  επιβατών  σε  περίπτωση   συγκρούσεων,   καθορισμός  των προτύπων   ασφάλειας   κατά   το   σχεδιασμό,   ιδίως,   των   προσόψεων  των αυτοκινήτων.
· Η ασφάλεια ως προτεραιότητα: Γενικότερα, η Επιτροπή έχει καθορίσει ως
στόχο να μεριμνήσει ώστε η ασφάλεια να καταστεί σε όλες τις περιπτώσεις
προτεραιότητα. Από τις αερομεταφορές έως τις θαλάσσιες μεταφορές ή τις
σιδηροδρομικές μεταφορές, επιβάλλεται να εξασφαλίζεται το υψηλότερο δυνατό επίπεδο ασφάλειας στους πολίτες,  μέσω της δέουσας νομοθεσίας και της αυστηρής τήρησης των ελέγχων και των προβλεπόμενων κυρώσεων.
· Η αντιμετώπιση των συμφορήσεων: Εάν δεν καταβληθούν προσπάθειες, η
Ευρώπη  σύντομα  θα  απειληθεί από  «την αποπληξία  στο  κέντρο  και  την
παράλυση στα άκρα». Η Επιτροπή προτίθεται να θέσει τέρμα στις σημερινές
τάσεις   και   να   επανισορροπήσει   την   κατανομή   μεταξύ   των   επιμέρους
μεταφορικών   μέσων,    χάρη    σε    μία    βουλησιαρχική   πολιτική    υπέρ   της διατροπικότητας και μέσω της προαγωγής των σιδηροδρομικών, θαλάσσιων και ποτάμιων μεταφορών. Προς τούτο, η Επιτροπή έχει  προωθήσει ένα νέο πρόγραμμα ενίσχυσης της “διατροπικότητας” το «Marco Polo», συνολικής ετήσιας χρηματοδότησης 30 εκατομ. ευρώ.
· Προς μία βιώσιμη κινητικότητα: Η συμβατότητα των ευρωπαϊκών μεταφορών με την προστασία του περιβάλλοντος επιβάλλεται να αποτελέσει προτεραιότητα.
Προς τούτο η Επιτροπή δημιουργεί μία πανοπλία μέσων μεγάλης εμβέλειας:
ανάπτυξη   ορθής  τιμολόγησης  των  υποδομών  -  που  λαμβάνει   υπόψη   το
εξωτερικό   κόστος   και   ενθαρρύνει   τη   χρήση   των   ολιγότερο   ρυπογόνων μεταφορικών μέσων - καθορισμός των ευπαθών ζωνών, ιδίως στις Άλπεις και τα Πυρηναία, που μπορούν  να επωφεληθούν από συμπληρωματικές χρηματοδοτήσεις   υπέρ   των   “εναλλακτικών” μεταφορών·   προαγωγή των καθαρών καυσίμων.
· Προς μία εναρμονισμένη φορολογία των επαγγελματικών καυσίμων για
τις   οδικές   μεταφορές:    Η   εναρμονισμένη   φορολογία   του   ντίζελ,   που χρησιμοποιείται για επαγγελματικούς σκοπούς,  θα  μείωνε τις στρεβλώσεις ανταγωνισμού στην απελευθερωμένη αγορά των οδικών μεταφορών.
· Εξασφάλιση της ποιότητας των μεταφορών στην Ευρώπη: Η ανάπτυξη
των ευρωπαϊκών μεταφορών επιβάλλεται να είναι συμβατή προς τις απαιτήσεις περί  ποιότητας.   Η   Ε. Επιτροπή   συνιστά,   ιδίως,   την  προσέγγιση   των  όρων εργασίας, ιδίως, όσον αφορά τις οδικές μεταφορές, και τη διατήρηση δημόσιων υπηρεσιών υψηλής ποιότητας. Επιπλέον, προτίθεται να ευνοήσει, τηρώντας την αρχή της επικουρικότητας, την ανταλλαγή «χρηστής πρακτικής» υπέρ των αστικών μεταφορών υψηλής ποιότητας, με στόχο την καλύτερη αξιοποίηση των συγκοινωνιών και των υφιστάμενων υποδομών.
· Υλοποίηση   των   μεγάλων   υποδομών:   Στο   πλαίσιο   των   διευρωπαϊκών δικτύων, η Επιτροπή προτείνει τη συμπλήρωση των προβλεπόμενων δικτύων, επικεντρώνοντας τις προσπάθειες στους κρίκους που λείπουν από τις αλυσίδες αυτές   (ιδίως   μάλιστα   το   διευρωπαϊκό   δίκτυο   επιβατικών   σιδηροδρομικών συρμών υψηλής ταχύτητας, με γραμμές υψηλής ταχύτητας και συστήματα που επιτρέπουν τη σύνδεση τους με τα αεροδρόμια) καθώς και στις υποδομές που διαθέτουν ουσιαστικές δυνατότητες μετακύλισης των εμπορευμάτων από το οδικό  σύστημα  προς  τους  σιδηροδρόμους   (ιδίως   σιδηροδρομική   διάβαση μεγάλου δυναμικού δια μέσου των Πυρηναίων).
· Galileo, το σύστημα της ευρωπαϊκής ραδιοπλοήγησης: Την τεχνολογία της
δορυφορικής ραδιοπλοήγησης,  προς το παρόν,  κατέχουν πλήρως μόνο οι
Ηνωμένες Πολιτείες και εν μέρει η Ρωσία. Είναι καιρός να προσφερθεί στους
ευρωπαίους πολίτες ένα ευρωπαϊκό αξιόπιστο σύστημα που τους επιτρέπει να
απολαμβάνουν τις νέες παγκόσμιες υπηρεσίες που θα διατίθενται σε όλους,
ανεξάρτητα από τον τόπο στον οποίον βρίσκονται: π.χ. εντοπισμός της θέσης
αυτοκινήτου,     παρακολούθηση     ασθενών    εξ    αποστάσεως,     συστήματα γεωγραφικής ενημέρωσης για τη γεωργία. Προς τούτο, η Επιτροπή προτίθεται να καταστήσει επιχειρησιακό το σύστημα Galileo από το 2008.
· Η ρύθμιση της παγκοσμιοποίησης: Πολύ συχνά η Ευρώπη παρεμβαίνει με
τρόπο σπασμωδικό ή ακατάλληλο στην παγκόσμια σκηνή με επακόλουθο την
έλλειψη αποτελεσματικότητας.   Η Λευκή  Βίβλος προτείνει  την ενίσχυση  της θέσης της Ευρωπαϊκής Ένωσης μεταξύ των διεθνών οργανισμών,  όπως ο
Διεθνής  Ναυτιλιακός Οργανισμός (ΔΝΟ)  ή  η Διεθνής Οργάνωση  Πολιτικής
Αεροπορίας  (ΔΟΠΑ),  προκειμένου να  καταστεί δυνατότερη  η  φωνή  της Ευρώπης και να τεθεί η Ευρωπαϊκή Ένωση στις προφυλακές των προσπαθειών που καταβάλλονται για την ενίσχυση της ασφάλειας και της προστασίας του περιβάλλοντος.
Η νέα Λευκή Βίβλος προωθεί μια ποιοτική στροφή της πολιτικής μεταφορών, προκειμένου να συνοδευθούν τα μέτρα ανοίγματος των αγορών από μέτρα υπέρ διαφόρων μεταφορικών υπηρεσιών που σέβονται το περιβάλλον. Από την κοινή θέληση υλοποίησης των προτεινόμενων μεταβολών θα εξαρτηθεί η ανταγωνιστικότητα της ευρωπαϊκής οικονομίας και η συγκρότηση ενός ευρωπαϊκού μοντέλου ποιότητας για τους πολίτες.
       
 Παρόλη όμως την καλή προσπάθεια και την καλή αρχή που έχει γίνει είναι βασικό να γνωρίζουμε ότι από μόνη της η υλοποίηση των μέτρων που προτείνει η Λευκή Βίβλος δεν είναι αρκετή για να αλλάξει την κατάσταση στις μεταφορές. Η επιτυχία της προσπάθειας εξαρτάται από συμπληρωματικές δράσεις σε άλλους τομείς, όπως είναι η πολιτική προϋπολογισμού, η βιομηχανική πολιτική, η πολιτική χωροταξίας ή ακόμη η κοινωνική πολιτική και η πολιτική ρύθμισης του χρόνου εργασίας.  
1.7 Υφιστάμενη Κατάσταση στα Μέσα Μεταφορών 
1.7.1 Οδικές Μεταφορές
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Εικόνα 1.1: Το οδικό δίκτυο σε συμφόρηση
Πηγή:www.europa.eu.int
Το 1988, ακόμη και πριν από το Μάαστριχτ, ένα από τα πρώτα πράγματα που έκανε η ΕΕ ήταν να εναρμονίσει τα έγγραφα διαμετακόμισης για τα φορτηγά και τα εμπορεύματα που διασχίζουν τα εσωτερικά σύνορα της ΕΕ, περιορίζοντας την προηγούμενη σωρεία εγγράφων σε ένα ενιαίο έντυπο, πριν καταργήσει τελείως τους ελέγχους.Στην συνέχεια επιτράπηκε στα φορτηγά που προέρχονται από μια χώρα να παραλαμβάνουν και να παραδίδουν φορτία σε άλλη, ούτως ώστε να μην επιστρέφουν πλέον άδεια από διεθνείς παραδόσεις. Εξάλλου, εναρμονίστηκαν οι ώρες εργασίας των οδηγών.

Έγινε επίσης ένα πρώτο βήμα για την καθιέρωση, σε ευρωπαϊκή κλίμακα, ενός συστήματος επιβολής τελών για τη χρήση των οδικών υποδομών. Στις χώρες στις οποίες δεν εισπράττονταν διόδια για τους αυτοκινητοδρόμους, οι οδικοί μεταφορείς που χρησιμοποιούν τους αυτοκινητοδρόμους υποχρεώθηκαν να αγοράζουν ευρωπαϊκό σήμα κυκλοφορίας (eurovignette).

Ταυτοχρόνως, στην Ευρώπη παρατηρήθηκε θεαματική αύξηση της χρήσης του αυτοκινήτου: το 80 % όλων των οδικών μετακινήσεων επιβατών πραγματοποιούνται με το αυτοκίνητο και ακολουθεί το λεωφορείο (8 %), ο σιδηρόδρομος (6 %) και το αεροπλάνο (5 %). Κάθε χρόνο προστίθενται στην κυκλοφορία στους δρόμους της Ευρωπαϊκής Ένωσης 3 εκατ. αυτοκίνητα. Ακόμη και αν επιβραδυνθεί αυτή η τάση στις περισσότερες χώρες κατά τα επόμενα έτη, δεν θα συμβεί το ίδιο στα νέα κράτη μέλη της Κεντρικής και Ανατολικής Ευρώπης, όπου θα εξακολουθήσουν να αυξάνονται οι αγορές αυτοκινήτων μέχρι να φτάσει η απόκτηση αυτοκινήτου στο επίπεδο των άλλων χωρών.
1.7.2 Αεροπορικές Μεταφορές
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Εικόνα 1.2: Οι καθυστερήσεις στις αεροπορικές μεταφορές 
Πηγή: www.europa.eu.int 
Οι αεροπορικές μεταφορές στην Ευρωπαϊκή Ένωση αυξήθηκαν ταχέως. Κατά την τελευταία εικοσαετία, η κυκλοφορία επιβατών αυξήθηκε με ετήσιο ρυθμό άνω του 7 %, κατά μέσο όρο. Η ΕΕ έχει ανοίξει τις εθνικές αγορές στον ανταγωνισμό, επιτρέποντας στις αεροπορικές εταιρείες να εκτελούν δρομολόγια έξω από τη χώρα όπου εδρεύουν και επιτρέποντας τον ανταγωνισμό των νεοεισερχομένων με τις ήδη εγκατεστημένες αεροπορικές εταιρείες, με αποτέλεσμα να προσφέρεται μεγαλύτερο φάσμα επιλογών στον καταναλωτή και χαμηλότεροι ναύλοι. Υπολογίζεται ότι το 85 με 90 % των επιβατών στην ΕΕ ταξιδεύουν με μειωμένο εισιτήριο.
Λόγω της κατακόρυφης αύξησης των αεροπορικών ταξιδιών, ορισμένα αεροδρόμια έχουν φτάσει σε επίπεδα κορεσμού και τα σημερινά συστήματα ελέγχου της εναέριας κυκλοφορίας έχουν υποστεί υπερφόρτωση. Όλα αυτά καταλήγουν σε καθυστερήσεις με υψηλό κόστος: οι πτήσεις αναχωρούν και φτάνουν με καθυστέρηση, αυξάνεται δε η ρύπανση, καθώς τα αεροσκάφη καταναλώνουν επιπλέον καύσιμα κατά τον χρόνο αναμονής στο έδαφος ή στον αέρα, περιμένοντας να προσγειωθούν. Οι καθυστερήσεις κοστίζουν στις ευρωπαϊκές αεροπορικές εταιρείες κάπου μεταξύ 1,3 και 1,9 δισ. ευρώ τον χρόνο.
1.7.3 Σιδηροδρομικές Μεταφορές
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Εικόνα 1.3: Ο σιδηρόδρομος 
Πηγή: www.europa.eu.int
Οι σιδηροδρομικές μεταφορές βρίσκονται σε φθίνουσα πορεία. Από το 1970, το μερίδιό τους στην αγορά έχει πέσει από 10 σε 6 % για την επιβατική κυκλοφορία και από 21 σε 8 % για την εμπορευματική. Τα διεθνή εμπορικά τρένα διασχίζουν την Ευρωπαϊκή Ένωση με μέση ταχύτητα μόλις 18 km/h. Το σιδηροδρομικό δίκτυο διαθέτει πλεόνασμα μεταφορικής ικανότητας, και όμως υπάρχουν σημεία συμφόρησης εκεί όπου τα επιβατικά και τα εμπορικά τρένα μοιράζονται τα ίδια τμήματα της γραμμής.
Το κυριότερο πρόβλημα που αντιμετωπίζουν οι σιδηρόδρομοι είναι ότι δεν είναι σε θέση να ανταγωνιστούν τις οδικές μεταφορές. Οι σιδηρόδρομοι είναι όχι μόνο πιο βραδυκίνητοι, αλλά και λιγότερο αξιόπιστοι όσον αφορά τον χρόνο παράδοσης. Τα εθνικά σιδηροδρομικά δίκτυα λειτουργούν με διαφορετικά πρότυπα και δεν έχουν κάνει και πολλά πράγματα για να ενοποιηθούν.

Οι σιδηρόδρομοι παρουσιάζουν μοναδικά πλεονεκτήματα ως ασφαλής και μη ρυπογόνος τρόπος μεταφοράς. Η υποδομή τους καλύπτει μεγάλο μέρος του εδάφους της ΕΕ και είναι εν γένει σε καλή κατάσταση. Αν κατορθώσουν να ανασυγκροτηθούν οι σιδηρόδρομοι, θα προσφέρουν πραγματική εναλλακτική λύση έναντι των κορεσμένων οδικών και αεροπορικών μεταφορών.

Η Ευρωπαϊκή Ένωση έκανε το πρώτο μεγάλο βήμα προς αυτή την κατεύθυνση τον Μάρτιο του 2003, όταν τέθηκε σε ισχύ νέα νομοθεσία, βάσει της οποίας δίνεται η δυνατότητα σε ιδιωτικούς φορείς εκμετάλλευσης σιδηροδρόμων να ανταγωνιστούν τις κρατικές σιδηροδρομικές εταιρείες στις υπηρεσίες εμπορευματικών μεταφορών. Ανταγωνισμός θα υπάρξει πρώτα σε 50 000 km των κύριων σιδηροδρομικών γραμμών, μέσω των οποίων διακινείται σιδηροδρομικώς το 70 με 80 % των εμπορευμάτων στην ΕΕ. Μέχρι το 2008, θα ακολουθήσουν και άλλες υπηρεσίες μεταφοράς εμπορευμάτων.
1.7.4 Θαλάσσιες Μεταφορές
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Εικόνα 1.4: Οι πλωτές μεταφορές
Πηγή: www.europa.eu.int
Οι πλωτές μεταφορές είναι, από πολλές απόψεις, ο φτωχός συγγενής μεταξύ των διαφόρων μέσων μεταφοράς. Ο ευρωπαϊκός στόλος ποντοπόρων πλοίων έχει συρρικνωθεί τα τελευταία χρόνια, εξαιτίας του ανταγωνισμού από σημαίες ευκαιρίας δηλαδή ναυτιλιακές εταιρείες που εδρεύουν σε χώρες όπου προβλέπονται λιγότερες απαιτήσεις όσον αφορά τα πρότυπα ασφαλείας και τα προσόντα των πληρωμάτων απ’ ό,τι στην Ευρωπαϊκή Ένωση.

Ωστόσο, με την άφιξη δέκα νέων μελών, ο στόλος της διευρυμένης ΕΕ ανέρχεται στο 26 % του συνόλου της παγκόσμιας εμπορικής ναυτιλίας.

Συν τοις άλλοις, το 41 % των εμπορευμάτων που μεταφέρονται εντός της ΕΕ διακινούνται με πλοίο στις λεγόμενες θαλάσσιες διαδρομές μικρών αποστάσεων, και η αναλογία αυτή εξακολουθεί να αυξάνεται. Όπως συνέβη και με τις οδικές και αεροπορικές μεταφορές, η ΕΕ έχει ανοίξει τις εθνικές ναυτιλιακές αγορές στον ανταγωνισμό από πλοία άλλων κρατών μελών.

Όσον αφορά το δίκτυο εσωτερικών πλωτών οδών, δεν χρησιμοποιούνται όλες οι δυνατότητές τους. Και όμως, είναι ασφαλές, αξιόπιστο, αθόρυβο και ενεργειακά οικονομικό: μία και μόνη φορτηγίδα μεταφέρει το ίδιο φορτίο με 110 φορτηγά. Η αυξημένη χρήση των θαλάσσιων διαδρομών μικρών αποστάσεων και των εσωτερικών πλωτών οδών θα μπορούσε να αποτελέσει εν μέρει εναλλακτική λύση στα προβλήματα κυκλοφοριακής συμφόρησης και ανεπάρκειας (ή αναποτελεσματικότητας) των σιδηροδρομικών υποδομών.
Όπως βλέπουμε από αυτή την πρώτη ματιά τα προβλήματα έχουν εντοπιστεί και τα μετρά για την επίλυση τους υπάρχουν και είναι αρκετά. Μένει να δούμε πως υλοποιούνται τα μέτρα αυτά και πώς μπορεί να γίνει αυτό. 
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