Κεφάλαιο 2: Βιώσιμη  Κινητικότητα 


2.ΒΙΩΣΙΜΗ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑ
2.1 Ορισμός της βιώσιμης κινητικότητας  
Με τον όρο βιώσιμη κινητικότητα στις μεταφορές δεν εννοούμε απλώς την δυνατότητα των  μεταφορών να αντέξουν στην αυξανόμενη ζήτηση για μεταφορές για μεγάλο χρονικό διάστημα αλλά μια ολοκληρωμένη ανάπτυξη με κεντρικούς άξονες τους χρήστες, την ενέργεια και το περιβάλλον. 
[image: image3.jpg]



Εικόνα 2.1: Μοντέρνα διασταύρωση στο οδικό δίκτυο
Πηγή: www.europa.eu.int
2.2 Στόχοι και Μέτρα για την Βιώσιμή Κινητικότητα
Στόχος
Υλοποίηση μιας κοινής πολιτικής για ασφαλείς, αποδοτικές, και ανταγωνιστικές μεταφορές λαμβάνοντας υπόψη τα κοινωνικά συμφέροντα και το περιβάλλον.

Οι αποδοτικές μεταφορές θα επιτρέψουν την αναβάθμιση της ανταγωνιστικότητας του εν λόγω τομέα και θα έχουν θετικές επιπτώσεις στην αύξηση, την ανάπτυξη και την απασχόληση. Προς τούτο είναι απαραίτητο:

· να βελτιωθεί η πρόσβαση στην αγορά και η λειτουργία της, ιδίως στον τομέα των σιδηροδρομικών μεταφορών και των λιμένων και να εξαλειφθούν τα εναπομένοντα εμπόδια στους άλλους τομείς (ιδίως σε ό,τι αφορά την πολιτική αεροπλοΐα), 

· να συγκροτηθούν ολοκληρωμένα συστήματα μεταφορών για την ανάπτυξη των διευρωπαϊκών δικτύων και να προαχθούν τα ευφυή συστήματα μεταφοράς όπως το δορυφορικό σύστημα οικουμενικής πλοήγησης (GNSS), 
· να εφαρμοστεί ορθή και αποδοτική τιμολόγηση η οποία θα περιορίζει τις στρεβλώσεις του ανταγωνισμού μεταξύ των επιμέρους μεταφορικών μέσων και μεταξύ των επιμέρους κρατών μελών, 

· να αξιοποιηθούν οι κοινωνικές πτυχές ιδίως σε ό,τι αφορά τις συνθήκες και το χρόνο απασχόλησης, 
· να ελεγχθεί η εφαρμογή της κοινοτικής νομοθεσίας ιδίως σε θέματα ανταγωνισμού και κρατικών ενισχύσεων. 

Προκειμένου να ικανοποιηθούν οι ανάγκες των ευρωπαίων πολιτών, θα πρέπει να αποδοθεί ιδιαίτερη σημασία στην ποιότητα των μεταφορών. Συγκεκριμένα πρόκειται κατ' αρχήν για την αναβάθμιση της ασφάλειας. 
Η ανάπτυξη των μεταφορών θα πρέπει να λάβει επίσης  υπόψη της  ενδεχόμενες επιπτώσεις στο περιβάλλον. Ως εκ τούτου, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή αποδίδει ιδιαίτερη σημασία στην οργάνωση βιώσιμων μεταφορών . Σύμφωνα με τους προσανατολισμούς που καθόρισε η Διάσκεψη του Κιότο, η Επιτροπή  αποδίδει ιδιαίτερη σημασία στην λήψη μέτρων με στόχο τον περιορισμό της συμβολής των μεταφορών στην μεταβολή του κλίματος. Θα αντιμετωπιστούν επίσης τα προβλήματα θορύβου και εκπομπών που σχετίζονται με τις εναέριες μεταφορές .

Ιδιαίτερη σημασία θα πρέπει επίσης να αποδώσει η πολιτική μεταφορών στα δικαιώματα των καταναλωτών. Προς τούτο η Επιτροπή εστιάζει τις εργασίες της στην πολιτική αεροπλοΐα, προκειμένου ιδίως να εξετάσει τις δυνατότητες βελτίωσης της ενημέρωσης των καταναλωτών και τα προγράμματα του είδους "frequent flyer". Παράλληλα θα καταβάλει κάθε δυνατή προσπάθεια για τη βελτίωση της ποιότητας των τοπικών δημόσιων μεταφορών.

Το πέμπτο πρόγραμμα πλαίσιο για την έρευνα και τεχνολογική ανάπτυξη της Ευρωπαϊκής Ένωσης  ευνοεί την ανάπτυξη βιώσιμων και ασφαλών μεταφορών χάρη σε ερευνητικές προσπάθειες που εστιάζονται στην ασφάλεια και τα οικολογικά χαρακτηριστικά των επιμέρους μεταφορικών κατηγοριών.

Σαν συνεπεία της ολοένα αυξανόμενης παγκοσμιοποίησης της οικονομίας, θα πρέπει να εφαρμοστεί εκ μέρους της Ένωσης συνεπής πολιτική έναντι των τρίτων χωρών.

Οι ανωτέρω στόχοι διατηρήθηκαν για την περίοδο 2000-2004 και παραμένουν επίκαιροι και για τα επόμενα χρόνια. 

2.3Αναλυτικά η κατάσταση στις Μεταφορές και οι Στόχοι για μία Βιώσιμη Κινητικότητα
2.3.1 Στόχος της κοινής πολιτικής μεταφορών οι χρήστες.
Οι μεταφορές δημιουργήθηκαν για να διευκολύνουν τους πολίτες της Ε.Ε να κινούνται με μεγαλύτερη ταχύτητα και να κερδίζουν χρόνο και χρήμα καθώς και για να μειώνουν σημαντικά τις αποστάσεις, γενικότερα για να κάνουν την ζωή των χρηστών περισσότερο ποιοτική.
Τόσο οι πολίτες όσο και οι επαγγελματίες του τομέα των μεταφορών πρέπει να μπορούν να έχουν πρόσβαση σε ένα σύστημα μεταφορών που να ανταποκρίνεται στις προσδοκίες και τις ανάγκες τους.

Παρόλα τα ευεργετικά στοιχειά που έχουν προσδώσει οι μεταφορές στην ζωή του πολίτη σήμερα με την πάροδο του χρόνου γίνεται μεγαλύτερη η ανησυχία των χρηστών όσο αφορά την έλλειψη οδικής ασφάλειας, η οποία έχει πάρει χαρακτήρα μόνιμης απειλής.

          Δυστυχώς το τίμημα της χρήσης των γρήγορων μεταφορών δεν περιορίζεται στον οικονομικό και μόνο τομέα Ο φόρος που καταβάλλουν οι Ευρωπαίοι στο βωμό της κινητικότητας ήταν και παραμένει πολύ υψηλός. Έτσι, από το 1970, πάνω από 1,64 εκατ. συμπολιτών μας έχουν χάσει τη ζωή τους σε τροχαία ατυχήματα. Παρόλο που ο αριθμός των θυμάτων σημείωσε σαφή πτώση στις αρχές της δεκαετίας του 1990, η τάση αυτή έχει ανακοπεί τα τελευταία χρόνια. Το 2000, τα τροχαία ατυχήματα οδήγησαν στο θάνατο περισσότερων από 40 000 ατόμων, ενώ ο αριθμός των τραυματιών υπερέβη τα 1,7 εκατ. στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Η ηλικιακή μερίδα που πλήττεται περισσότερο είναι αυτή μεταξύ 14-25 ετών, στην οποία οι θάνατοι από τροχαία ατυχήματα αποτελούν την κύρια αιτία θανάτων. Ένα άτομο στα τρία προβλέπεται ότι θα τραυματιστεί στη διάρκεια της ζωής του σε τροχαίο ατύχημα. Το άμεσα μετρήσιμο κόστος των τροχαίων ατυχημάτων ανέρχεται σε 45 δισ. ευρώ. Το έμμεσο κόστος (συμπεριλαμβανομένων των φυσικών και ηθικών βλαβών για τα θύματα και τις οικογένειες τους) υπολογίζεται ότι είναι τριπλάσιο ή τετραπλάσιο. Διατίθεται ετησίως ποσό ύψους 160 δισ. ευρώ, το οποίο ισοδυναμεί με 2 % του ΑΕγχΠ της Ευρωπαϊκής Ένωσης.
Από όλους τους τρόπους μεταφορών, οι οδικές μεταφορές παρουσιάζουν τους μεγαλύτερους κινδύνους και κοστίζουν περισσότερο σε ανθρώπινες ζωές.

Μελέτες δείχνουν ότι οι ευρωπαίοι οδηγοί προσδοκούν αυστηρότερα μέτρα στον τομέα της οδικής ασφάλειας, όπως βελτίωση της ποιότητας των δρόμων, καλύτερη εκπαίδευση των οδηγών, εφαρμογή της οδικής νομοθεσίας, έλεγχο ασφάλειας των οχημάτων, καθώς και διεξαγωγή εκστρατειών οδικής ασφάλειας. Η μάχη κατά της ανασφάλειας στους δρόμους απαιτεί να τεθεί από την Ευρωπαϊκή Ένωση ο φιλόδοξος στόχος της μείωσης του αριθμού των νεκρών μεταξύ 2000 και 2010. 
Η Επιτροπή προτίθεται να εστιάσει τις προσπάθειες γύρω από το στόχο της μείωσης του αριθμού των νεκρών στο ήμισυ για την ίδια αυτή περίοδο. Παρόλο που η ευθύνη για τη λήψη των μέτρων που θα οδηγήσουν στην επίτευξη του στόχου της μείωσης των νεκρών στο ήμισυ ανήκει κατά κύριο λόγο στην αρμοδιότητα των εθνικών ή τοπικών αρχών, η Ευρωπαϊκή Ένωση πρέπει να συμβάλει στο στόχο αυτό, όχι μόνο με την ανταλλαγή ορθών πρακτικών, αλλά και με δράση σε δύο επίπεδα:

· αφενός, με την εναρμόνιση των ποινών, και

· αφετέρου, με την προώθηση νέων τεχνολογιών στην υπηρεσία της οδικής
ασφάλειας.

Η Επιτροπή επιφυλάσσεται για την εισήγηση κανονιστικών μέτρων, βάσει του απολογισμού του 2005.

Η Ευρωπαϊκή Ένωση λόγω κυρίως του μεγέθους της και των πολλών χωρών που την αποτελούν δεν έχει καταφέρει ακόμα  να επιτύχει κοινή αντιμετώπιση  σε όλες τις χώρες των  τροχαίων παραβάσεων με αποτέλεσμα οι χρήστες των οδικών δικτύων σε περισσότερες χώρες από την δική τους να αντιμετωπίζουν προβλήματα.
Είναι γεγονός ότι οι έλεγχοι και οι ποινές ποικίλλουν σημαντικά μεταξύ των διαφόρων κρατών μελών. Οι αυτοκινητιστές και οι οδηγοί γνωρίζουν ότι σε ορισμένα κράτη πρέπει να είναι συγκρατημένοι και ότι σε άλλα υπάρχει ουσιαστικά καθεστώς ατιμωρησίας. Η διαπίστωση αυτή είναι σκανδαλιστική στο βαθμό που ένας οδηγός μετακινείται εύκολα από κράτος σε κράτος. Για μια δεδομένη παράβαση, η ποινή (ακινητοποίηση, αφαίρεση διπλώματος) θα έπρεπε να είναι η ίδια ανεξαρτήτως της εθνικότητας του οδηγού και του τόπου στον οποίο σημειώθηκε η παράβαση. Εξάλλου, ένας οδηγός του οποίου το δίπλωμα έχει ανασταλεί σε ένα κράτος μέλος μπορεί να αποκτήσει άλλο σε ένα γειτονικό κράτος.

Ένας οδηγός που μεταβαίνει από την Κολονία στο Λονδίνο μέσω των αυτοκινητοδρόμων Ε40 και Ε15 είναι υποχρεωμένος να περιορίσει την ταχύτητα του φτάνοντας στα βελγικά σύνορα στα 120 χιλιόμετρα/ ώρα , κατόπιν να περάσει στα 130 χιλιόμετρα/ ώρα στη Γαλλία, πριν υποχρεωθεί να συμμορφωθεί με το όριο των 112 χιλιομέτρων/ ώρα στο Ηνωμένο Βασίλειο. Όταν φτάσει, θα μπορεί να καταναλώσει οινόπνευμα έως ποσοστού 0,8 γρ./  λίτρο στο αίμα, αλλά οφείλει να περιορίσει την κατανάλωση κατά την επιστροφή του ώστε να συμμορφωθεί με το μέγιστο όριο του 0,5 γρ./ λίτρο. Σήμερα , οι γαλλικές αρχές μπορούν να προχωρήσουν σε αφαίρεση του διπλώματος οδήγησης από οδηγούς που συλλαμβάνονται με αλκοολαιμία άνω του 0,8 γρ./ λίτρο και σύντομα θα μπορούν να κάνουν το ίδιο για υπερβάσεις ταχύτητας άνω των 40 χιλιομέτρων/ ώρα. Στις δύο αυτές περιπτώσεις, το γαλλικό δίκαιο προβλέπει εξαίρεση των οδηγών άλλης υπηκοότητας.

Η επικίνδυνη για τους άλλους οδήγηση είναι μια μάστιγα που μπορεί να χαρακτηριστεί εγκληματική ενέργεια και η Επιτροπή εξετάζει το ενδεχόμενο να αναλάβει πρωτοβουλίες, στο πλαίσιο της κοινοτικής πολιτικής, όσον αφορά την απονομή δικαιοσύνης τόσο για τους επαγγελματίες οδηγούς όσο και για το σύνολο των αυτοκινητιστών.
Θα ήταν σκόπιμο να αντιμετωπιστεί αρχικά το πρόβλημα της εναρμόνισης ορισμένων ρυθμίσεων, ποινών και ελέγχων (συγκεκριμένα όσον αφορά την υπέρβαση ταχύτητας και την αλκοολαιμία) στο διευρωπαϊκό δίκτυο αυτοκινητοδρόμων, το οποίο εξάλλου αποτελεί αντικείμενο κοινοτικής συγχρηματοδότησης και στο οποίο κυκλοφορεί όλο και μεγαλύτερος αριθμός υπηκόων από διάφορα κράτη μέλη, και κυρίως στο πλαίσιο των διεθνών εμπορικών μεταφορών. Αυτό απαιτεί κυρίως την προσέγγιση των τεχνικών χαρακτηριστικών των υποδομών, αλλά και ένα ελάχιστο επίπεδο εναρμόνισης στον τομέα της σήμανσης.

Ο πολλαπλασιασμός των τύπων σήμανσης και των πινακίδων σήμανσης στις ευρωπαϊκές διαδρομές, και κυρίως των πινακίδων κατεύθυνσης που δεν έχουν εναρμονιστεί με τις συμβάσεις του Οργανισμού Ηνωμένων Εθνών εμπεριέχει ένα βαθμό κινδύνου για τους οδηγούς. Οι αρχές σήμανσης των κατευθύνσεων ποικίλλουν για τον ίδιο τύπο αυτοκινητοδρόμου μεταξύ των κρατών μελών. Έτσι, για τους αυτοκινητόδρομους χρησιμοποιείται το πράσινο σε πέντε χώρες και το μπλε στις υπόλοιπες. Οι αρχές, όσον αφορά τις γλώσσες που χρησιμοποιούνται για τις ονομασίες των τοπωνυμίων, ποικίλλουν επίσης, όπως και οι αριθμήσεις των διαδρομών. Θα έπρεπε επομένως να εξεταστεί η προοδευτική εγκατάσταση στο διευρωπαϊκό δίκτυο εναρμονισμένων πινακίδων και σημάτων και η χρήση των ίδιων σημάτων στα οχήματα. Ένα κοινό σύστημα αναγνώρισης των τμημάτων του διευρωπαϊκού οδικού δικτύου φαίνεται πως δεν θα μπορέσει να αποφευχθεί κάποια στιγμή προκειμένου να βελτιωθεί η ορατότητα και να διασφαλιστεί η διαρκής ποιότητα του δικτύου για τους επιβάτες.

Η κατάλληλη σηματοδότηση των «μαύρων σημείων» με ιδιαίτερη έμφαση στον αριθμό των θυμάτων που έχουν καταγραφεί σε αυτά αναμένεται ότι θα συμβάλει στην καλύτερη αντίληψη τους από τους ευρωπαίους οδηγούς που διατρέχουν τους μεγάλους άξονες κυκλοφορίας στις διάφορες χώρες.

Πρέπει εξάλλου να συνεχιστούν οι προσπάθειες για την καταπολέμηση της μάστιγας της οδήγησης υπό την επήρεια οινοπνεύματος και να δοθούν λύσεις στο ζήτημα της χρήσης ναρκωτικών ή φαρμάκων που επηρεάζουν την ικανότητα οδήγησης ενός αυτοκινήτου με ασφάλεια. Η Επιτροπή εξέδωσε στις 17 Ιανουαρίου 2001 σύσταση με την οποία καλούσε τα κράτη μέλη να επιβάλουν ένα γενικό ανώτατο όριο για την αλκοολαιμία των οδηγών της τάξης του 0,5 γρ./ λίτρο και του 0,2 γρ./ λίτρο για τους επαγγελματίες οδηγούς, τους μοτοσικλετιστές και τους νέους οδηγούς.(Βλ. Πίνακα 1)
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Πίνακας 2.1: Επιτρεπόμενες ταχύτητες και τιμές αλκοολαιμίας στην ΕΕ

Η ανομοιομορφία στην νομοθεσία προκαλεί προβλήματα στην κίνηση από την μια χώρα στην άλλη
Η κοινή νομοθεσία δεν είναι από μόνη της αρκετή για να σώσει τις χιλιάδες ζωές που χάνονται κάθε χρόνο. Χρειάζεται και κάποιος τρόπος επιβολής της. Χαρακτηριστικότερο παράδειγμα η ύπαρξη από το 2001 νομοθεσίας για ύπαρξή κόφτη για φορτηγά άνω των 3,5 τόνων που να περιορίζει την ταχύτητα σε 90 χιλιόμετρα ανά ώρα και σε 100 χιλιόμετρα  ανά ώρα για τα λεωφορεία πράγμα το οποίο δεν τηρείται  τουλάχιστον στους ελληνικούς δρόμους όπου μπορούμε να γνωρίζουμε με τραγικές συνέπειες (21 θύματα στα Τέμπη το 2003 από σύγκρουση υπέρβαρου οχήματος με λεωφορείο και 7 φέτος στο πέταλο του Μαλιακού πάλι από σύγκρουση υπέρβαρου οχήματος που έτρεχε με υπερβολική ταχύτητα για την περιοχή με σχολικό λεωφορείο)     

Ευτυχώς ορισμένες από τις πολιτικές  της Ευρωπαϊκής Ένωσης έχουν αρχίσει να αποδίδουν. Οι ζώνες ασφαλείας άρχισαν να φέρνουν αποτελέσματα και να περιορίζουν  σημαντικά τις απώλειες, στην Σουηδία για παράδειγμα το 95% των χρηστών χρησιμοποιεί ζώνες αλλά από τις απώλειες  σε θύματα το 50% δεν φορούσε ζώνη. 

Σήμερα η Ευρωπαϊκή Ένωση βάζει όλο και αυστηρότερες προδιαγραφές στα οχήματα αναγκάζοντας τις εταιρείες κατασκευής οχημάτων να αναπτύσσουν έξυπνα συστήματα  προστασίας όπως οι αερόσακοι οι οποίοι σύντομα θα είναι υποχρεωτικοί

όπως και οι ζώνες σήμερα και έξυπνα ηλεκτρονικά συστήματα φρεναρίσματος καθώς και πολλά άλλα που σταθεροποιούν την κίνηση του οχήματος ανάλογα με την κατάσταση του δρόμου, τις καιρικές συνθήκες, της κυκλοφορίας ώστε να ελαχιστοποιούνται  οι πιθανότητες ατυχήματος και να μειώνονται όσο το δυνατό περισσότερο οι ανθρώπινες απώλειες.
Ταυτόχρονα  η ποιότητα των δρόμων σε όλη την Ευρώπη αναβαθμίζεται παρέχοντας μεγαλύτερη ασφάλεια στους χρήστες και διαχρονικά η αναβάθμιση αυτή φαίνεται στους χάρτες 1-4 (βλ. Παράρτημα III) που δείχνουν από το 1996-2015 πώς θα διαμορφωθεί το οδικό δίκτυο. 
Στόχος όπως είδαμε για μια βιώσιμή ανάπτυξη των μεταφορών είναι η μετατόπιση από τις οδικές στις σιδηροδρομικές και τις πλωτές μεταφορές καθώς και στις δημόσιες συγκοινωνίες. Για το σκοπό αυτό όμως δεν αρκεί η κατασκευή μόνο των υποδομών στις συγκοινωνίες αυτές ώστε να ελκύσουν κυκλοφοριακή κίνηση αλλά και τα κατάλληλα μέτρα που θα ωθούν τον χρήστη να επιλέξει τα συγκεκριμένα μέσα. Ένα από αυτά τα μέτρα είναι μια σταδιακή σωστή τιμολόγηση των υποδομών η οποία θα περιλαμβάνει όχι μόνο το κόστος κατασκευής  της υποδομής αλλά και το εξωτερικό κόστος που οφείλεται σε ατυχήματα, ατμοσφαιρική ρύπανση, ο θόρυβος και η κυκλοφοριακή συμφόρηση. Η αρχή αυτή ισχύει τόσο για κάθε κατηγορία χρηστών  και με κάθε τρόπο μεταφορών.(βλ. Πίνακά 2)
Πίνακας 2.2. Εξωτερικό κόστος υποδομών(σε ευρώ) για ένα βαρύ φορτηγό όχημα κινούμενο για διαδρομή 100 χιλιομέτρων σε αυτοκινητόδρομο με περιορισμένη κίνηση   
	Εξωτερικό κόστος και κόστος υποδομών 
	Μέση εκτίμηση

	Ατμοσφαιρική ρύπανση 
	2,3 – 15

	Αλλαγή του κλίματος 
	0,2 – 1,54

	Υποδομή
	2,1 – 3,3   

	Θόρυβος 
	0,7 – 4

	Ατυχήματα
	0,2 – 2,6

	Κυκλοφοριακή συμφόρηση
	2,7 – 9,3 

	Σύνολο
	8 – 36 

	Πηγή: Γενική Διεύθυνση Ενέργειας και Μεταφορών


          Όπως φαίνεται και στο πιο πάνω πίνακα η διάρθρωση των τιμών θα πρέπει να αντανακλά τις πραγματικές δαπάνες με τις οποίες επιβαρύνεται το κοινωνικό σύνολο και όχι μόνο το κόστος κατασκευής.

 
Εάν  στο κόστος διόδου δεν είναι ενσωματωμένο  και το εξωτερικό κόστος τότε το εξωτερικό κόστος αντί για τους χρήστες  θα μεταφέρεται σε όλο το κοινωνικό σύνολο μέσα από άλλους  τρόπους φορολογίας όπως η αύξηση των καυσίμων το οποίο δεν είναι σωστό και δεν εξυπηρετεί  τους σκοπούς της Κοινής πολιτικής Μεταφορών πού είναι η αποσυμφόρηση του οδικού δικτύου. Από την άλλη ενσωματώνοντας όλο το κόστος στα διόδια θα προτρέπονται οι χρήστες να χρησιμοποιούν πιο οικολογικά μέσα μεταφοράς  όπως το τρένο και οι πλωτές μεταφορές. Με αυτό τον τρόπο και αποσυμφορίζονται οι δρόμοι και λιγότερη είναι η ρύπανση που προκαλείται στο περιβάλλον ,ενώ το κόστος ρύπανσης και συμφόρησης μειώνεται δραστικά όπως και οι πιθανότητες ατυχημάτων, με το κέρδος να μεταφέρεται σε όλο το κοινωνικό σύνολο. Ταυτόχρονα δημιουργείται  ροή κίνησης προς τις νέες υποδομές η οποία θα βοηθήσει ώστε οι επενδύσεις που γίνονται να είναι βιώσιμες.
Επιπλέον όσον αφορά τους χρήστες σημαντική είναι η διευκόλυνση της αλλαγής μέσου μεταφοράς από το ένα μέσο στο άλλο. Η “διατροπικότητα” στις μετακίνησης επιβατών είναι τεράστιας σημασίας παρόλο που παραμένει  προβληματική ακόμα και σήμερα. Ο επιβάτης συχνά αποθαρρύνεται να χρησιμοποιήσει διαφορετικούς τρόπους μεταφορών για το ίδιο ταξίδι. 
Συναντά δυσκολίες στην προσπάθεια του να λάβει πληροφορίες και να αγοράσει τα εισιτήρια του όταν στο δρομολόγιο που ακολουθεί εμπλέκονται περισσότερες εταιρείες ή διαφορετικοί τρόποι μεταφορών και επιπλέον δυσχεραίνεται από το γεγονός ότι δεν υπάρχουν υποδομές για να αφήσει το μεταφορικό του μέσο π.χ το αυτοκίνητό του, δεν υπάρχουν δηλαδή κατάλληλοι χώροι στάθμευσης.
 Επιπλέον στο πλαίσιο της διατροπικότητας των μεταφορών, πρέπει να εξασφαλίζεται η παροχή συναφών υπηρεσιών, ιδίως όσον αφορά τη διαχείριση των αποσκευών. Επί του παρόντος, εάν είναι δυνατή η παράδοση των αποσκευών για μια πτήση σε έναν αεροσταθμό, ο επιβάτης θα πρέπει να μεριμνήσει για τις αποσκευές του και να τις κρατά μαζί του όταν αλλάζει μέσο μεταφοράς.
 Όλες αυτές  οι δυσχέρειές δρουν ανασταλτικά στην χρήση διάφορών μέσων για τις μετακινήσεις των επιβατών. Για την επίλυση των συγκεκριμένων δυσκολιών εκτός από την ανάγκη  να δοθούν κίνητρα στις διάφορες εταιρίες να συνεργαστούν ώστε να δίνουν “διατροπικά” πακέτα μεταφορών στους χρήστες, παράδειγμα αποτελεί ένα πρωτοποριακό σύστημα για την προώθηση της διατροπικότητας στις  μεταφορές επιβατών που εφαρμόστηκε στη Γερμανία και μεταξύ Βελγίου και Γαλλίας.

Η αεροπορική εταιρεία Lufthansa σύναψε συμφωνία με την Deutche Bahn με σκοπό την εκτέλεση δρομολογίων που συνδυάζουν μια διαδρομή με τρένο, μεταξύ Στουτγάρδης και Φραγκφούρτης, με πτήσεις άφιξης ή αναχώρησης από το αεροδρόμιο της πόλης αυτής και με προορισμούς σε όλο τον κόσμο. Οι επιβάτες έχουν τη δυνατότητα να κάνουν κράτηση ενός ενιαίου σιδηροδρομικού-αεροπορικού εισιτηρίου, με μία μόνο συναλλαγή. Οι επιβάτες μπορούν να παραδώσουν τις αποσκευές τους κατά την άφιξη στο σταθμό και διαθέτουν, σε περίπτωση που παρουσιαστεί κάποιο πρόβλημα, τα ίδια δικαιώματα όποια και αν είναι η υπεύθυνη εταιρεία, Deutche Bahn ή η  Lufthansa ,με τους επιβάτες των συνηθισμένων πτήσεων.

Mε τέτοιου είδους συνεργασίες που θα πρέπει να υποστηρίζονται από την Ευρωπαϊκή Ένωση κι άλλες εταιρίες θα ακολουθήσουν το παράδειγμα κάνοντας έτσι πιο εύκολη και φιλική την χρήση της διατροπικότητας στις μεταφορές.  

Η πρωτοβουλία όμως μόνο του ιδιωτικού τομέα δεν είναι αρκετή καθώς απαιτούνται επιπλέον πολιτικές χωροταξίας και πολεοδομίας έτσι ώστε κύριοι σταθμοί τρένων και μετρό, σταθμοί λεωφορείων και χώροι στάθμευσης θα πρέπει να επιτρέπουν τη μετάβαση από τα αυτοκίνητα στα δημόσια μέσα μεταφορών, την παροχή υπηρεσιών  και όλες τις άλλες υπηρεσίες ώστε να γίνεται μια διασφάλιση συνεχών μετακινήσεων και η οποία να  παρέχει  την κατά το δυνατόν ευκολότερη  χρήση  από τους επιβάτες.

Τέλος η Ευρωπαϊκή Ένωση θεσπίζει αυστηρότερες νομοθεσίες που αφορούν τα δικαιώματα των χρηστών αλλά και τις υποχρεώσεις τους ώστε να διασφαλίζονται όλα τα δικαιώματα τους σε σχέση με τους μεταφορείς ώστε η κίνηση τους να γίνεται με την δυνατότερη ασφάλεια και άνεση. Παράλληλα θα αξιολογηθούν με αντικειμενικά κριτήρια βάση των υπηρεσιών που προσφέρουν όλες οι αεροπορικές εταιρίες αρχικά και ακολούθως οι εταιρίες άλλων μέσων μεταφοράς ώστε να επιλέγει ο χρήστης το καλύτερο δυνατό μέσο με βάση το προϊόν που του προσφέρεται.
2.3.2 Το Περιβάλλον και η Ενέργεια τα σημαντικότερα στοιχεία της Βιώσιμής        Κινητικότητας  
Όπως τόνισε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή τον Νοέμβριο του 2000 στην Πράσινη Βίβλο της για την ασφάλεια του εφοδιασμού, η ενεργειακή κατανάλωση των μεταφορών ήταν υπεύθυνη το 1998 για το 28 % των εκπομπών CΟ2, του αερίου που συμβάλλει κατά κύριο λόγο στο φαινόμενο του θερμοκηπίου. Σύμφωνα με τις τελευταίες εκτιμήσεις, αν δεν αναληφθούν πρωτοβουλίες προκειμένου να αναστραφεί η αυξητική τάση της κυκλοφορίας, οι εκπομπές CΟ2 που οφείλονται στις μεταφορές αναμένεται να αυξηθούν κατά 50 % περίπου μεταξύ των ετών 1990 και 2010, φτάνοντας τους 1,113 δισ. τόνους εκπομπών, έναντι 739 εκατ. το 1990. Και εδώ ενοχοποιούνται κατά κύριο λόγο οι οδικές μεταφορές αφού αντιπροσωπεύουν, από μόνες τους, 84 % των εκπομπών CΟ2 που αποδίδονται στις μεταφορές. Εξάλλου, είναι γνωστό ότι ο κινητήρας εσωτερικής καύσης υστερεί από άποψη ενεργειακής απόδοσης, κυρίως επειδή μέρος μόνον της καύσης χρησιμεύει για την κίνηση του οχήματος.
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Γράφημα 2.1: Εκπομπές CO2 ανά μέσο μεταφοράς 

Πηγή:www.europa.eu.int
Με βάση το γράφημά 1 βλέπουμε καθαρά ότι οι μεταφορές είναι ο μεγαλύτερος συντελεστής της οικολογικής καταστροφής που υπάρχει σήμερα. Το καύσιμο που προκαλεί όλη αυτή την καταστροφή είναι το πετρέλαιο. Η μείωση της εξάρτησης από το πετρέλαιο, που αυτή τη στιγμή ανέρχεται στο 98 % χάρη στη χρήση εναλλακτικών καυσίμων, και η βελτίωση της ενεργειακής απόδοσης των μέσων  μεταφορών συνιστούν οικολογική αναγκαιότητα και τεχνολογική πρόκληση.

Στο πλαίσιο αυτό, οι προσπάθειες που έχουν ήδη αναληφθεί, ιδιαίτερα στον τομέα των οδικών μεταφορών, για τη διατήρηση της ποιότητας του αέρα και την καταπολέμηση του θορύβου πρέπει να συνεχιστούν προκειμένου να ικανοποιηθούν οι περιβαλλοντικές επιταγές και να καθησυχαστούν οι πολίτες, χωρίς να τεθεί υπό αμφισβήτηση η ανταγωνιστικότητα του συστήματος των μεταφορών και της οικονομίας. Θα απαιτηθεί μεγαλύτερη προσπάθεια για τη σταδιακή αποσύνδεση της ανάπτυξης των μεταφορών από την οικονομική ανάπτυξη και για την επανεξισορρόπηση των μέσων μεταφορών, όπως διατυπώθηκε ως ευχή στο Ευρωπαϊκό Συμβούλιο του Gutenberg. Πράγματι, μια τέτοια εκ νέου εξισορρόπηση δεν είναι δυνατό να επιβληθεί νομοθετικά από τη μια μέρα στην άλλη, τη στιγμή μάλιστα που η υπεροχή της οδικής κυκλοφορίας χρονολογείται εδώ και πάνω από μισό αιώνα με αποτέλεσμα οι σιδηροδρομικές μεταφορές εμπορευμάτων (8 %) να τείνουν να περιθωριοποιηθούν, με τη μέση ταχύτητα ενός διεθνούς συρμού στην Ευρώπη να ανέρχεται στον θλιβερό αριθμό των 18 χιλιομέτρων/ ώρα. Ωστόσο, αυτό δεν αποτελεί αναπόδραστη κατάληξη για τις σύγχρονες οικονομίες, αν ληφθεί υπόψη ότι, στις Ηνωμένες Πολιτείες, το 40 % των μεταφορών εμπορευμάτων διεξάγεται μέσω των σιδηροδρόμων.
Με οδηγό τα πιο πάνω η ανάγκη επαναξισορρόπισης των μέσων μεταφοράς είναι επιτακτική ανάγκη για την επίλυση αυτού τους τεράστιου προβλήματος και η μεταβίβαση φόρτου από το οδικό δίκτυο όπου έχει  επέλθει κορεσμός σε πολλά από τα οδικά δίκτυα της Ευρώπης.

Η ενισχυόμενη όμως επιτυχία των οδικών και αεροπορικών μεταφορών έχει ως συνέπεια την επιδείνωση της συμφόρησης στα δίκτυα τους. Παραδόξως, η ελλιπής αξιοποίηση των δυνατοτήτων του σιδηροδρόμου και των θαλάσσιων μεταφορών μικρών αποστάσεων λειτουργεί ανασταλτικά για την ανάπτυξη ουσιαστικών εναλλακτικών λύσεων στις μεταφορές εμπορευμάτων με φορτηγά. 
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Γράφημά 2.2: Επιβατικές Μεταφορές- Επιδόσεις ανά μέσο μεταφοράς μεταξύ 1970-1999

Πηγή: Ευρωπαϊκή Επιτροπή
Η αντίθεση των δύο γραφημάτων (γραφήματα 1-2) που είδαμε μέχρι τώρα στο πόσο ρυπογόνα  είναι και στο πόσο χρησιμοποιούνται για τις επιβατικές μεταφορές  μέχρι σήμερα τα διάφορά μέσα μεταφορών υποδεικνύουν το γιατί η βιώσιμη κινητικότητα  απαιτεί την μετατόπιση από το τις οδικές μεταφορές σε άλλα πιο φιλικά προς το περιβάλλον μέσα μεταφοράς.
2.3.2.1 Ο σιδηρόδρομος 

Το σημαντικότερο και με τις περισσότερες προοπτικές μέσο για να αντικαταστήσει τις οδικές μεταφορές είναι ο σιδηρόδρομος. Με 241 δισ. χιλιομετρικούς τόνους το 1998 έναντι 283 το 1970, το μερίδιο αγοράς του σιδηροδρόμου στην Ευρώπη μειώθηκε από 21,1 σε 8,4 %, τη στιγμή που ο όγκος των μεταφερόμενων εμπορευμάτων αυξήθηκε θεαματικά. Επομένως θα πρέπει να εξευρεθούν τρόποι για σύντομη ανάκαμψη. Για να γίνει αυτό πρέπει να εντοπιστούν τα προβλήματα που δεν επέτρεψαν στον σιδηρόδρομο να αναπτυχθεί όπως θα έπρεπε.

Παραδείγματα δυσλειτουργίας του σιδηροδρομικού δικτύου: 
· Εταιρείες που δεν μετρούν: ορισμένες σιδηροδρομικές εταιρείες παραδέχονται ότι δεν είναι σε θέση να γνωρίζουν τον αριθμό των διαθέσιμων μηχανών ή βαγονιών ούτε την ακριβή θέση των συρμών. Υπό τις συνθήκες αυτές, δεν αποτελεί σπάνιο φαινόμενο προγραμματισμένα δρομολόγια (κυρίως εμπορικά αλλά και επιβατικά) να μην πραγματοποιούνται επειδή απουσιάζει η μηχανή ορισμένης αμαξοστοιχίας ή επειδή δεν υπάρχει ελεύθερος οδηγός ή, ακόμη, επειδή ο οδηγός δεν έχει ειδοποιηθεί.

· Αμαξοστοιχίες που δεν λειτουργούν σωστά: χρειάζονται 30 έως 40 λεπτά για
να αντικατασταθεί η μηχανή μιας εμπορικής αμαξοστοιχίας και να ελεγχθεί
η κατάσταση λειτουργίας ενός συρμού[αλλαγή μηχανής, σύνταξη δελτίου
σύνθεσης (πέδες), κατάσταση των ομάδων μηχανής και συνοδείας,
επιθεώρηση της αμαξοστοιχίας, έλεγχοι για την παρουσία επικίνδυνων υλικών, σχηματισμός της αμαξοστοιχίας, έλεγχος των «δικαιολογητικών» της
αμαξοστοιχίας, τοποθέτηση ετικέτας προορισμού βαγονιού, κατάσταση της
αμαξοστοιχίας, έλεγχος του οπίσθιου σήματος αμαξοστοιχίας]. Το διάστημα
αυτό ισχύει βέβαια μόνον εάν η μηχανή και το προσωπικό εμφανιστούν στην ώρα τους. Από τις 20 000 διεθνείς πλήρεις αμαξοστοιχίες συνδυασμένων μεταφορών που ελέγχθηκαν, μόνον οι μισές ήταν ακριβείς, όπως διαπιστώνει ο πρόεδρος της Διεθνούς Ένωσης Συνδυασμένων Μεταφορών Werner Kupler.
· Κακή πληροφόρηση: στα σύνορα το ένα δίκτυο δίνει τη σκυτάλη στο άλλο. Ανταλλάσσουν πληροφορίες σχετικά με τα φορτία, τους προορισμούς, το συνδυασμό των βαγονιών. Υπάρχουν συνδέσεις μεταξύ συστημάτων πληροφορικής, οι οποίες όμως δεν χρησιμοποιούνται συστηματικά λόγω της μικρής αξιοπιστίας τους, με αποτέλεσμα οι ανταλλαγές να γίνονται ακόμη ορισμένες φορές σε χαρτί. Τα δεδομένα που ανταλλάσσονται με τον τρόπο αυτό μπορεί να καθυστερήσουν ή να μην είναι αξιόπιστα, απαιτώντας έτσι κάποιον έλεγχο.
· «Αμαξοστοιχίες φαντάσματα»: οι εμπορικές αμαξοστοιχίες σταματούν για αλλαγή μηχανής, σημειώνοντας έτσι περαιτέρω καθυστέρηση καθώς περιμένουν να ελευθερωθεί η αντίστοιχη σιδηροδρομική τροχιά του συνεχόμενου δικτύου. Μια μηχανή μπορεί να περιμένει την άφιξη μιας αμαξοστοιχίας και μια αμαξοστοιχία μπορεί να καθυστερήσει αναμένοντας μηχανή. Η έλλειψη πληροφόρησης σχετικά με τις ώρες άφιξης εντείνει τις δυσχέρειες.
· Μια αμαξοστοιχία, πολλοί οδηγοί: η κατάσταση των ομάδων οδήγησης υπονομεύει επίσης την παραγωγικότητα των διεθνών σιδηροδρομικών υπηρεσιών. Χρειάζονται, πέντε οδηγοί για το δρομολόγιο Σαρλερουά - Παρίσι, δύο στο Βέλγιο, τρεις στη Γαλλία.

Με τη συσσώρευση όλων αυτών των στάσεων, καταλήγουμε σε μια μέση ταχύτητα 18 μόλις χιλιομέτρων/ ώρα για τις διεθνείς εμπορικές μεταφορές, όπου ένα παγοθραυστικό που κινείται στη Βαλτική Θάλασσα είναι ταχύτερο!

Άλλο ένα πολύ σημαντικό πρόβλημά ήταν το γεγονός ότι λόγω διαφορετικότητα των δικτύων τόσο στον τρόπο τροφοδοσίας όσο και της κατασκευής των ραγών λειτουργούσαν με διαφορετικού τύπου αμαξοστοιχίες με αποτέλεσμα να μην είναι δυνατή η συνέχιση του ταξιδιού από μια χώρα σε άλλη τόσο για επιβάτες όσο κυρίως για εμπορεύματα.(βλ. Χάρτη 5 Παράτημα III)

Με τέτοια αποτελέσματα και υποδομές η βιώσιμή κινητικότητα ήταν ουτοπία ειδικότερα μετά την διεύρυνση. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή με σημαντικές αποφάσεις και κυρίως με την δημιουργία των διευρωπαϊκών δικτύων αποφάσισε να δώσει τεραστία ώθηση στις  υποδομές σιδηροδρόμων στοχέυοντας στην δημιουργία ενός μεγάλου διευρωπαϊκού δικτύου εμπορικών και μη σιδηροδρομικών μεταφορών .

¨Έργα προτεραιότητας  από τον “κατάλογο του Essen”(βλ Παράρτημα II)  είναι σε προχωρημένη φάση(βλ. Κεφάλαιο 3) και πολλά έργα είναι υπό μελέτη  η και άρχισαν να εκτελούνται και σε ένα χρονικό ορίζοντα μέχρι το 2020 αναμένεται να υπάρξει ένα διευρωπαϊκό σύστημα σιδηροδρόμων ικανό να απορροφήσει  ένα σημαντικό κομμάτι της ζήτησης για κινητικότητα τόσο στον επιβατικό τομέα όσο κυρίως στην μεταφορά εμπορευμάτων που είναι και το μεγαλύτερο από τα προβλήματα που δυσχεραίνουν την κίνηση στο οδικό δίκτυο αφού οι τεράστιοι αριθμοί κίνησης φορτηγών προκαλεί μεγάλα σημεία συμφόρησης σε οδικούς άξονες με σημαντικές περιβαλλοντικές επιπτώσεις λόγω της αυξημένης εκπομπής CO2 και λόγω της μεγάλης κατανάλωσης ενέργειας που απαιτείται για την κίνηση τους.


Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή αναμένει ότι με την δημιουργία των διευρωπαϊκών δικτύων  σιδηροδρόμων η ποιότητα των υπηρεσιών που παρέχονται θα αυξηθεί και θα γίνουν ασφαλέστερες και οικονομικότερες η μετακινήσεις με το μέσο αυτό. 

Χαρακτηριστικοί της βελτίωσης που αναμένεται αποτελούν οι χάρτες 6-9(βλ. Παράρτημά ΙΙΙ) που δείχνουν το πώς αναμένεται να αλλάξει διαχρονικά η ποιότητα των σιδηροδρόμων τα επόμενα χρόνια βάση των επενδύσεων που έχουν γίνει η πρόκειται να γίνουν.
Μέχρι το σημείο αυτό δόθηκε η κατάσταση που επικρατεί στο σιδηροδρομικό δίκτυο. Στην συνέχεια παρουσιάζονται τα προβλήματα που αντιμετωπίζουν οι αεροπορικές μεταφορές και τα βήματα που μπορούν να γίνουν για την βελτίωση τους που θα βοηθήσουν στη εξοικονόμηση χρόνου ενέργειας και θα βοηθήσουν στην βελτίωση του περιβάλλοντος.

2.3.2.2 Η αεροπορικές μεταφορές 

Από όλους τους τρόπους μεταφορών, οι αεροπορικές μεταφορές είναι αυτές που κατέγραψαν με διαφορά τη μεγαλύτερη ανάπτυξη στη διάρκεια της τελευταίας 20ετίας. Περίπου 25 000 αεροπλάνα διασταυρώνονται καθημερινά στον ευρωπαϊκό ουρανό και, με βάση τις αυξητικές τάσεις της κυκλοφορίας, θα πρέπει να αναμένεται διπλασιασμός τους ανά 10 έως 14 έτη.
Μια τέτοια πυκνότητα κυκλοφορίας δημιουργεί ουσιαστικά προβλήματα. 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 όπου 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.
Επιλέον  δεν υπάρχει ενιαίο ευρωπαϊκό σύστημα ελέγχου της εναέριας κυκλοφορίας, αλλά 26 υποσυστήματα, με 58 κέντρα ελέγχου πτήσης, δηλαδή τρεις φορές περισσότερα απ’ ό,τι στις Ηνωμένες Πολιτείες για την αντίστοιχη έκταση.Αποτέλεσμα αεροπλάνα να κινόυνται σε μεγάλες διαδρομές αντι να πέρνουν την ευθεία οδό για να αποφύγουν να περάσουν πάνω από τον εναέριο χώρο άλλων χωρών αφού η στρατιωτική δοιήκηση των χωρών αυτών δεν το επιτρέπει.Μεγαλύτερη απόσταση όμως σημαίνει μεγαλύτερό κόστος, μεγαλύτερες καθυστερήσεις, περισσότερα κάυσιμα, μεγαλύτερη καταναλωσή ενέργειάς και   περισσότερη μόλυνση.
Ολά αυτά απαιτουν άμεσα λύση

Ένα κοινό ευρωπαϊκό σύστημα διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας είναι σε θέση να βελτιώσει τα αεροπορικά ταξίδια. Το σημερινό μωσαϊκό εθνικών συστημάτων αποτελεί πηγή καθυστερήσεων και επιπρόσθετου κόστους. Η δημιουργία του «ενιαίου ευρωπαϊκού ουρανού» (όπως προτάθηκε από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή) θα αναδιαρθρώσει τον ευρωπαϊκό εναέριο χώρο όπως επιβάλλεται από τη ροή της κυκλοφορίας, και όχι από τα εθνικά σύνορα. Τα αναμενόμενα οφέλη είναι προφανή:

· τα αεροσκάφη θα ακολουθούν διαδρομές κατευθείαν, με εξοικονόμηση χρημάτων και χρόνου για τις αεροπορικές εταιρείες, όπως και μείωση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων·

· η βελτίωση του διασυνοριακού συντονισμού θα μειώσει σημαντικά τις καθυστερήσεις·

· η βελτίωση της συνεργασίας μεταξύ της πολιτικής και της στρατιωτικής αεροπορίας θα μετριάσει τα χειρότερα προβλήματα κυκλοφοριακής συμφόρησης στην καρδιά της Ευρώπης.

Η μεταρρύθμιση στους αιθέρες θα πρέπει να συνοδευτεί από μεταρρυθμίσεις στο έδαφος, με νέους κανόνες κατανομής του διαθέσιμου χρόνου χρήσης (slot) για προσγείωση και απογείωση και με αναθεώρηση των αερολιμενικών τελών, ώστε να υποχρεωθούν έμμεσα οι αεροπορικές εταιρείες να αποφεύγουν να συγκεντρώνουν τις πτήσεις τους σε ορισμένες ώρες της ημέρας.

2.3.2.3 Οι θαλάσσιες και ποτάμιες μεταφορές 
Οι θαλάσσιες και ποτάμιες μεταφορές είναι ένα από τα πλέον οικολογικά μέσα μεταφοράς. Οι ενδοκοινοτικές θαλάσσιες μεταφορές και οι ποτάμιες μεταφορές αποτελούν δύο βασικά στοιχεία της “διατροπικότητας” τα οποία προσδοκάται ότι θα συμβάλουν στην καταπολέμηση της αυξανόμενης συμφόρησης των οδικών και σιδηροδρομικών υποδομών και στην καταπολέμηση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης. Οι δύο αυτοί τρόποι μεταφορών παραμένουν έως σήμερα ανεπαρκώς αξιοποιημένοι παρόλο που η Κοινότητα έχει στη διάθεση της ένα ανεκτίμητο δυναμικό (35 000 χιλιόμετρα ακτών και εκατοντάδες θαλάσσιους και ποτάμιους λιμένες) και σχεδόν απεριόριστες μεταφορικές δυνατότητες. 
Η ώθηση τους εξαρτάται σήμερα από τη δημιουργία θαλάσσιων λεωφόρων και από την παροχή αποτελεσματικών και απλοποιημένων υπηρεσιών. Η χάραξη αυτού του θαλάσσιου διευρωπαϊκού δικτύου πιστεύεται ότι θα διευκολυνθεί λόγω της προτεραιότητας που αποδίδεται σε εθνικό επίπεδο στους λιμένες οι οποίοι διαθέτουν καλή σύνδεση με το οδικό δίκτυο, ιδιαίτερα στις ακτές του Ατλαντικού και της Μεσογείου, που προσφέρονται για την ανάπτυξη μιας πραγματικής υλικοτεχνικής αλυσίδας.

Το 2003 για πρώτη φορά δόθηκαν έργα προτεραιότητας που αφορούν τον τομέα αυτό και με την υλοποίηση τους αναμένεται μια σημαντική ανάκαμψη με σημαντική συμβολή στο περιβάλλον και την ενέργεια αφού θα απορροφηθεί σημαντικός αριθμός φόρτου από άλλα δίκτυα πιο βεβαρημένα και ρυπογόνα..
2.3.2.4 Διατροπικές Μεταφορές ( Intermodal Transports)  

Τέλος συνδυασμός των διαφόρων μέσων μεταφοράς, με σκοπό να προσφέρονται εν γένει καλύτερες συνδέσεις (μια ρύθμιση γνωστή ως «διατροπικότητα» στη γλώσσα των εμπειρογνωμόνων) έχει κεφαλαιώδη σημασία για την ανάπτυξη εναλλακτικών λύσεων έναντι των οδικών μεταφορών.Ορισμένοι μεγάλοι λιμένες διαθέτουν τώρα προηγμένους τερματικούς σταθμούς εμπορευμάτων και καλές σιδηροδρομικές ή πλωτές συνδέσεις, όπου ενσωματώνονται οι διάφοροι τρόποι μεταφοράς. Παρόλον ότι οι διατροπικές μεταφορές αντιπροσωπεύουν μικρό ποσοστό των εμπορευματικών μεταφορών —μεταξύ 2 και 4 %— αυξάνονται με ρυθμό περίπου 10 % ετησίως.
Οι εμπορευματικές μεταφορές θα αποκομίσουν οφέλη από την εθνική εναρμόνιση και τη δυνατότητα από κοινού λειτουργίας των διαφόρων συστημάτων, και ιδιαίτερα οι μεταφορές εμπορευματοκιβωτίων. Ο ρόλος τον οποίο μπορούν να διαδραματίσουν οι συνδυασμένες οδικές-σιδηροδρομικές μεταφορές στην ελάφρυνση της οδικής συμφόρησης, στους κύριους άξονες Βορρά–Νότου διά μέσου των Άλπεων, εξαρτάται εν μέρει από την ικανότητα των σιδηροδρόμων να ανταποκριθούν στην πρόκληση αυτή.

Στα αεροδρόμια της Ευρώπης θα κατασκευαστούν σιδηροδρομικές εγκαταστάσεις, ώστε οι επιβάτες να συνδυάζουν ευκολότερα το αεροπορικό ταξίδι με σιδηροδρομική διαδρομή. Γίνονται επίσης ενέργειες για την ανάπτυξη ολοκληρωμένων συστημάτων έκδοσης εισιτηρίων και διαχείρισης αποσκευών, για να δοθούν κίνητρα στους επιβάτες να χρησιμοποιούν εν γένει συνδυασμένες μεταφορές.

Επιπλέον  των έργων προτεραιότητας ένα πολύ μεγάλης σημασίας πρόγραμμά το “Marco Polo” για τις διατροπικές μεταφορές (βλ. Κεφάλαιο 3) θα βοηθήσει σημαντικά στην ανάπτυξη των πλωτών οδών και άλλων εναλλακτικών δικτύων και της εν γένει βιώσιμης κινητικότητας.
Εντούτοις, η κοινή πολιτική μεταφορών δεν δύναται από μόνη της να δώσει λύσεις σε όλα τα προβλήματα θα πρέπει να ενσωματωθεί σε μια συνολική στρατηγική που θα λαμβάνει υπόψη την ανάγκη βιώσιμης ανάπτυξης, η οποία περιλαμβάνει:

· την οικονομική πολιτική και τις μεταβολές στη διαδικασία παραγωγής που επηρεάζουν τη ζήτηση για μεταφορές.
· τη χωροταξική πολιτική και ιδίως την πολεοδομική πολιτική: πρέπει να αποφευχθεί η αύξηση των περιττών μετακινήσεων που οφείλονται στην ανισορροπία του χωροταξικού σχεδιασμού.
· την κοινωνική και εκπαιδευτική πολιτική με τη διευθέτηση των ρυθμών εργασίας και των σχολικών ωραρίων
· την πολιτική αστικών μεταφορών σε τοπικό επίπεδο και κυρίως στα μεγάλα αστικά κέντρα
· τη δημοσιονομική και φορολογική πολιτική προκειμένου να συνδεθεί

η εσωτερίκευση του εξωτερικού κόστους, κυρίως του περιβαλλοντικού, με την ολοκλήρωση του διευρωπαϊκού δικτύου

· την πολιτική ανταγωνισμού, η οποία θα πρέπει να διασφαλίσει, ιδιαίτερα στον σιδηροδρομικό τομέα, ότι η απελευθέρωση της αγοράς δεν αναστέλλεται από την ύπαρξη εταιρειών με δεσπόζουσα θέση στην αγορά σε συνάφεια προς το στόχο επίτευξης υψηλής ποιότητας στις δημόσιες υπηρεσίες.
· την πολιτική έρευνας για τις ευρωπαϊκές μεταφορές, προκειμένου να καταστούν συνεκτικότερες οι διαφορετικές προσπάθειες που υλοποιούνται σε κοινοτικό,εθνικό και ατομικό επίπεδο, σύμφωνα με την αντίληψη που επικρατεί στον ευρωπαϊκό χώρο έρευνας.
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