Κεφάλαιο 5 : Συμπεράσματα


5. Συμπεράσματα
5.1 Εισαγωγή 
Στο 5ο  και τελευταίο κεφάλαιο γίνεται μια παρουσίαση μερικών   συμπερασμάτων που μπορούν να εξαχθούν με βάση τα όσα παρουσιάστηκαν στα προηγούμενα κεφάλαια.

5.2 Συμπεράσματα 

· Η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει κάνει το σημαντικότερο βήμα στις μεταφορές καθώς η θέσπιση τις κοινής πολιτικής μεταφορών δίνει τεράστιες προοπτικές οικονομικής και κοινωνικής ανάπτυξης στα πλαίσια της βιώσιμής κινητικότητας.

· Το μέλλον στις μεταφορές  είναι τα οικολογικά μέσα μεταφορών (τρένα και πλωτές μεταφορές) και η χρήση συνδυασμού μέσων μεταφοράς για την αποσυμφόρηση των οδικών  αρτηριών και του εναέριου χώρου της ΕΕ.
· Οι σιδηρόδρομοι και η επιτυχία των υποδομών που δημιουργήθηκαν και δημιουργούνται αποτελεί κλειδί στην επιτυχία της κοινής πολιτικής μεταφορών.
· Η διαλειτουργικότητα του σιδηροδρομικού δικτύου είναι το κυριότερο στοιχείο της προώθησης της χρήσης του σιδηροδρόμου για μετακινήσεις εντός και εκτός των συνόρων των χωρών της ΕΕ.  

· Οι υποδομές και τα καλά σιδηροδρομικά δίκτυα από μόνα τους δεν μπορούν να προσελκύσουν την απαιτούμενη κυκλοφοριακή κίνηση αλλά χρειάζονται πολλά μέτρα πολιτικής επιπλέον καθώς πολύ δύσκολα οι χρήστες θα αλλάξουν την πολύ μεγάλη συνήθεια και την ευκολία του οδικού δικτύου.

· Το περιβάλλον και η προστασία του καθώς και η ενέργεια και η εξοικονόμηση  της είναι οι βασικοί άξονες της κοινής πολιτικής μεταφορών και τα μέτρα και οι υποδομές γίνονται κυρίως με κεντρικό άξονα αυτά τα δύο.
· Η προσαρμογή της κοινής πολιτικής μεταφορών στις απαιτήσεις της βιώσιμης ανάπτυξης είναι εφικτή μόνο υπό την προϋπόθεση ότι ορισμένα προβλήματα θα επιλυθούν σύντομα.
· Για τον λόγο αυτό χρειάζεται και πολιτική αποφασιστικότητα για τη θέσπιση των 60 μέτρων που προτείνονται στη Λευκή Βίβλο. Η Ευρωπαϊκή Ένωση θα αποφύγει τη συμφόρηση μόνον εάν επιδείξει μεγάλη προσοχή σε σχέση με τους όρους ρύθμισης του ανταγωνισμού, οι οποίοι αποτελούν την τελευταία ευκαιρία για την επιβίωση των σιδηροδρομικών εμπορευματικών μεταφορών.
· Παρόλα αυτά τα μέτρα της Λευκής Βίβλου είναι πολύ φιλόδοξά και πολύ δύσκολα θα υλοποιηθούν  στο σύνολό τους. Η διαφορετικότητα των κρατών και των αναγκών τους κάνει την επιβολή των μέτρων αυτών ιδιαίτερα προβληματική. Θα πρέπει να καταστεί σαφές , όσον αφορά τη διαδικασία θέσπισης η οποία συνήθως γίνεται βάσει της διαδικασίας συναπόφασης Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου /Συμβουλίου, ότι είναι απαραίτητη η ρήξη με την πρακτική της συστηματικής επιδίωξης συναίνεσης την οποία ακολουθούν μέχρι σήμερα οι υπουργοί μεταφορών. Θα πρέπει με ειδική πλειοψηφία να αξιοποιηθούν πλήρως οι δυνατότητες που παρείχε αρχικά η συνθήκη του Μάαστριχ και οι οποίες επεκτάθηκαν με τις συνθήκες του Άμστερνταμ και της Νίκαιας, όσον αφορά τη λήψη αποφάσεων.
· Είναι αναγκαία η χρηματοδότηση των απαραίτητων υποδομών για την εξάλειψη των σημείων συμφόρησης και τη σύνδεση των απομακρυσμένων περιφερειών με τις κεντρικές περιφέρειες της Κοινότητας. Η υλοποίηση του διευρωπαϊκού δικτύου παραμένει μια απαραίτητη προϋπόθεση για την επανεξισορρόπηση μεταξύ των τρόπων μεταφορών.
· Για την εύρεση των κεφαλαίων που απαιτούνται για την δημιουργία των έργων υποδομής θα πρέπει βάση των μέτρων πολιτικής της ΕΕ να μεταφερθεί το πραγματικό κόστος χρήσης των υποδομών στον χρήστη και όχι στο κοινωνικό σύνολο. Το κόστος  αυτό θα περιέχει και το κόστος που προκύπτει από την ρύπανση, τα ατυχήματα και τις ανθρώπινες απώλειες. 
· Η προοπτική αυτή θα ανεβάσει στα ύψη το κόστος χρήσης κυρίως του οδικού δικτύου και σε χώρες όπως η Ελλάδα πολύ πιθανών να έχει τα αντίθετα αποτελέσματα από αυτά που αναμένει η ΕΕ, τη σύνδεση δηλαδή των απομακρυσμένων περιφερειών με τις κεντρικές, καθώς σε τοπικό επίπεδο ο συγκεντρωτικός χαρακτήρας της Ελλάδας με την ύπαρξη 2 μεγάλων αστικών κέντρων θα μεγεθυνθεί αφού το κόστος μετακίνησης από και προς αυτά τα κέντρα από τις απομακρυσμένες περιοχές της περιφέρειας μέσω οδικού δικτύου θα είναι τεράστιο. Επομένως δεν αποτελεί λύση για όλες ανεξάρτητα τις χώρες τις ΕΕ η μεταφορά κόστους στον χρήστη αφού πρέπει να λαμβάνεται υπόψιν ξεχωριστά η κοινωνικοοικονομική κατάσταση και τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά κάθε χώρας. 
· Οι χρηστές είναι στο επίκεντρο της κοινής πολιτικής μεταφορών. Σε αντάλλαγμα  του συνεχώς υψηλότερου κόστους των μετακινήσεων, δικαιούνται να απαιτούν ποιοτικές υπηρεσίες, είτε αυτές παρέχονται από δημόσιες είτε από ιδιωτικές επιχειρήσεις, καθώς και το σεβασμό των δικαιωμάτων τους.

· Χρειάζεται νέα προσέγγιση των αστικών και υπεραστικών μέσων μαζικής μεταφοράς από τις τοπικές αρχές προκειμένου να συμβιβαστεί ο εκσυγχρονισμός της δημόσιας υπηρεσίας με την ορθολογικοποίηση της χρήσης των ιδιωτικών οχημάτων. Πρόκειται για απαραίτητη προϋπόθεση προκειμένου να τηρηθούν οι διεθνείς δεσμεύσεις για τη μείωση των ρυπογόνων εκπομπών CO2.
· Σημαντικότερο μέσο της υλοποίησης της κοινής πολιτικής μεταφορών πέρα από τα νομικά, οικονομικά  και κοινωνικά μέτρα που θα πρέπει να ληφθούν είναι το διευρωπαϊκό δίκτυο  που υιοθετήθηκε από το 1996. 
· Το διευρωπαϊκό δίκτυο βρίσκεται σε  συνεχή εξέλιξη και οι τελευταίες προσθήκες   σε έργα υποδομής αναμένεται να ενσωματώσουν κατά το δυνατό καλύτερά τα νέα κράτη μέλη.

· Με την χρήση του διευρωπαϊκού δικτύου προωθείται η πολιτροπικότητα καθώς ο συνδυασμός διαφορετικών μέσων μετακίνησης για την μεταφορά  ανθρώπων και εμπορευμάτων είναι για την ΕΕ ένα πολύ σημαντικό στοιχείο στην κοινή πολιτική μεταφορών καθώς θα βοηθήσει στην αποσυμφόρηση του οδικού δικτύου.    

· Η τελευταία διεύρυνση δίνει τεράστιες προοπτικές στις μεταφορές αλλά και μεγάλα προβλήματα να επιλύσουν καθώς η ύπαρξη υποδομών στα περισσότερα από αυτά τα κράτη είναι σχεδόν ανύπαρκτή.
· Η δυσμενής οικονομική κατάσταση των περισσοτέρων από τα νέα κράτη μέλη ίσως αποτελέσει αρνητικό παράγοντα στην ανταγωνιστικότητα της ευρύτερης περιοχής της ΕΕ και πιο συγκεκριμένα στις μεταφορές.

Ασφαλή συμπεράσματα όμως δεν μπορούν να εξαχθούν καθώς η κοινή πολιτική μεταφορών βρίσκεται σε πολύ αρχικά στάδια. Οι πρώτες ασφαλείς ενδείξεις για την επιτυχία η όχι  της πολιτικής αυτής θα φανούν σε  ένα βάθος χρόνου 10-30 ετών οπότε αναμένεται η ολοκλήρωση και πλήρεις λειτουργία των διευρωπαϊκών δικτύων. Το σημαντικό όμως  είναι ότι μετά από την πρώτη εμφάνιση της έννοιας την κοινής πολιτικής μεταφορών στην συνθήκη της Ρώμης το 1957 και την για πολύ καιρό παγιοποίηση των ενεργειών για υλοποίηση της  η κοινή πολιτική μεταφορών βρίσκεται σε πλήρη εξέλιξη με σαφής στόχους και επιδιώξεις.  
Εντούτοις, η κοινή πολιτική μεταφορών δεν δύναται από μόνη της να δώσει λύσεις σε όλα τα προβλήματα όπως αναφέρθηκε και στο Κεφάλαιο 2. 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 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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