Κεφάλαιο 4:Η Διεύρυνση της ΕΕ και η Διάσταση της Διεύρυνσης  στις  Μεταφορές 


4. Η διεύρυνση της Ευρωπαϊκής Ένωσής και η   διάσταση της διεύρυνσης στις μεταφορές

4.1 Εισαγωγή 

Η περιορισμένη κάποτε  ομάδα κρατών σε μια οικονομική ομαδοποίηση από έξι  γειτονικά βιομηχανοποιημένα κράτη στην κεντροδυτική ηπειρωτική Ευρώπη, μετατράπηκε διαδοχικά σε Ευρωπαϊκή Οικονομική Κοινότητα/ Ευρωπαϊκή Κοινότητα  /  Ευρωπαϊκή  Ένωση και έχει διευρυνθεί και στα τέσσερα σημεία του ορίζοντα. Στη  δεκαετία του '70  επεκτάθηκε στο  Βορρά και τα βορειοδυτικά, προσθέτοντας τα πρώτα μη-παρακείμενα κράτη της Ένωσης, στη  δεκαετία του '80  διαδόθηκε νότια πέρα από τη βόρεια ακτή της λεκάνης της Μεσογείου από τον Ατλαντικό στα Βαλκάνια. Η  διεύρυνση  του 1995 πρόσθεσε το απέραντο  νέο έδαφος στην καρδιά της κεντρικής Ευρώπης  με την προσθήκη και της  Αυστρίας και επιπλέον προς το Βορρά και την Ανατολή  επεκτείνοντας τον  αρκτικό κύκλο  στη Σουηδία και τη Φινλανδία συνορεύοντας  ακόμη και με την Ρωσία. Το Μάιο του 2004 με την τελευταία διεύρυνση προς τα ανατολικά με 10 νέα κράτη μέλη την Κεντρικής και Ανατολικής Ευρώπης το μέγεθος της ΕΕ και οι προοπτικές της έγιναν μεγαλύτερες από ποτέ.    

Η κεντρική Ευρώπη είναι τώρα μια δυναμική περιοχή όπου οι μετακινήσεις είναι ένα σημαντικό συστατικό του τρόπου ζωής και ένα κρίσιμο στοιχείο για την οικονομική ανάπτυξη.  Ο  τομέας των μεταφορών αποτελεί το έξι με εννέα τοις εκατό του ΑΕΠ, αποτελώντας μια αγορά υπηρεσιών και επενδύσεων στη δυτική και κεντρική  Ευρώπη αξίας € 400-600  δισεκατομμυρίων ετησίως, από τα οποία το μερίδιο της κεντρικής  Ευρώπης είναι περίπου € 20  δισεκατομμύρια. 

Μετά από τη διεύρυνση, ο πληθυσμός της Ευρωπαϊκής Ένωσης   αυξήθηκε κατά ένα τρίτο, από 375  σε 450  εκατομμύρια. Το ΑΕΠ της  διευρυμένης ένωσης εντούτοις θα αυξηθεί μόνο κατά περίπου 4%,  ή  244  δισεκατομμύρια ευρώ σε τρέχουσες τιμές.
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Αν και το μέσο κατά κεφαλήν ΑΕΠ των νέων χωρών είναι  2.300  ευρώ αυτή τη στιγμή, πρέπει, σύμφωνα με συντηρητικές εκτιμήσεις, να διπλασιαστεί κατά τη διάρκεια των επόμενων 15-20  ετών,  θα παραμείνει πολύ κάτω από τον μέσο όρο των 15 της ΕΕ που είναι 17,200 ευρώ.
Χάρτής 4.1: Η νέα κατάσταση στην Ευρωπαϊκή Ένωση

Πηγή: www.europa.eu.int
Όσον αφορά την διάρθρωση στις μεταφορές, το μερίδιο της μεταφοράς οδικών εμπορευμάτων θα αυξηθεί από 85% σε 89-93%  για τις εσωτερικές μετακινήσεις, από 29%  σε 36-43%  για  τις εξαγωγές και από 18% σε  29-37%  για τις εισαγωγές. Στις μεταφορές επιβατών, η  αύξηση στη μετακίνηση με αυτοκίνητο για μερικές χώρες θα είναι της τάξης  του 150%. 
4.2 Ανάγκες Διεύρυνσης και Μεταφορών  
Τα δίκτυα υποδομής μεταφορών στο έδαφος των νέων  κρατών μελών είναι ζωτικής σημασίας στην ανταγωνιστικότητα, την οικονομική ανάπτυξη και την απασχόληση  σε όλη την Ευρώπη, ειδικότερα στην ίδια την Ένωση. 

Το μέγεθος της αύξησης της οδικής κυκλοφορίας μπορεί να οδηγήσει σε μεγάλα προβλήματα στη χωρητικότητα στις κύριες  διαδρομές μεταφορών, καθώς επίσης και σε μια ουσιαστική αύξηση στα ατυχήματα καθώς και σε δυσμενείς  επιπτώσεις στο περιβάλλον. Επομένως είναι σημαντικό στα νέα έδαφη της Ένωσης, η ανάπτυξη υποδομής να στοχεύει  στην επίτευξη  της βιώσιμης κινητικότητας και στην εξισορρόπηση της  οικονομικής της αποδοτικότητας, της ασφάλειας  και του ελάχιστου περιβαλλοντικού κόστους. Μακροπρόθεσμα αυτό απαιτεί ένα  αποδοτικό και ισορροπημένο “πολυτροπικό” δίκτυο για το σύνολο της Ευρώπης, και  συγκεκριμένα για τη διευρυμένη ένωση. Αυτό το δίκτυο μεταφορών θα πρέπει  να αναπτυχθεί σύμφωνα με τις  παρούσες  και μελλοντικές  απαιτήσεις  κυκλοφορίας, και θα πρέπει να επιτρέψει  στις ευρωπαϊκές υπηρεσίες μεταφορών  να χρησιμοποιούν κάθε μέσο μεταφοράς σύμφωνα με το συγκριτικό  πλεονέκτημά του. Τα πρώτα βήματα σε αυτήν την σύνθετη και μακράς διαρκείας  διαδικασία έγιναν από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή στα πλαίσια της  πανευρωπαϊκής συνεργασίας δικτύων μεταφορών που άρχισε στην τρίτη πανευρωπαϊκή διάσκεψη μεταφορών στο Ελσίνκι, Ιούνιο 1997.
Η αυξανόμενη εμπορική και οικονομική ανάπτυξη θα παραγάγουν μια συνεχή  αύξηση της κυκλοφορίας σε όλη την Ευρώπη. Αυτό έχει επιπτώσεις ιδιαίτερα στο δίκτυο  μεταφορών της κεντρικής Ευρώπης. Η πρόβλεψη κυκλοφορίας  δείχνει ότι η μεταφορά εμπορευμάτων θα αυξηθεί αρκετά μεταξύ 1996  και 2015,  με την εσωτερική ανάπτυξη μεταφορών από 40-70%,  τις εξαγωγές από 90-150%  και τις εισαγωγές από 80-140% αντίστοιχα. Η μεταφορά επιβατών  θα αυξηθεί επίσης, με τη διεθνή κυκλοφορία να διπλασιάζεται ή ακόμα και να τετραπλασιάζεται. Με τη διεύρυνση της ΕΕ, οι χώρες της κεντρικής Ευρώπης θα υιοθετήσουν  έναν διπλό ρόλο, πρώτα ως συνδετικά μέρη της ευρύτερης Ευρωπαϊκής Ένωσης και επιπλέον ως  μια  διασύνδεση με τα νέα ανεξάρτητα κράτη  στην Ανατολική Ευρώπη και τις παράκτιες χώρες της Μεσογείου και της Μαύρης Θάλασσας.

Η αποδοτικότητα των συστημάτων μεταφορών θα διαδραματίσει έναν απολύτως κρίσιμο ρόλο στο εάν οι μελλοντικές επεκτάσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης  πετυχαίνουν αληθινά να ενσωματώσουν  νέα κράτη, ή εάν θα γίνουν φορτικά και προβληματικά εδαφικά  προσαρτήματα. 
4.3 Τα Πρώτα Βήματα για την Ενσωμάτωση των Νέων Κρατών Μελών
4.3.1 Γενικά 

H  Ευρωπαϊκή Ένωση δεν περίμενε να ολοκληρωθεί η ένταξη των 10 νέων Κρατών μελών για να ξεκινήσει τις διαδικασίες για την δημιουργία ενός διευρωπαϊκού  δικτύου που ενώνει αυτά τα νέα κράτη μέλη με το δίκτυο που ήδη υπάρχει η δημιουργείται στα παλαιά κράτη μέλη, όπως παρουσιάστηκε στα προηγούμενα κεφάλαια, αλλά πήρε αποφάσεις και μέτρα πολύ πριν τα οποία άρχισαν ήδη να υλοποιούνται.  
4.3.2   Αξιολόγηση των αναγκών για υποδομές στις μεταφορές /ΤHE TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment) PROCESS 

Η επέκταση του υπάρχων διευρωπαϊκού δικτύου στις υποψήφιες χώρες είναι βασισμένη στα αποτελέσματα της διαδικασίας της TINA. Σε προετοιμασία για  τη διεύρυνση της Ευρωπαϊκής Ένωσης στην Ανατολή, η Ευρωπαϊκή  Επιτροπή οργάνωσε την αξιολόγηση των αναγκών υποδομής μεταφορών  (TINA) για να επιτηρήσει και να συντονίσει την ανάπτυξη ενός ενσωματωμένου  δικτύου μεταφορών στις 10  χώρες που είχαν υποβάλει αίτηση για την ιδιότητα μέλους  της ΕΕ της Τσεχίας, Εσθονίας, Ουγγαρίας, Λετονίας,  Λιθουανίας, Πολωνίας, Μάλτας, Σλοβακίας, Σλοβενίας και Κύπρου, και για  να εξασφαλίσει συνοχή με το διευρωπαϊκό δίκτυο μεταφορών εντός της ΕΕ. Στην ΕΕ η ιδέα είναι να αναβαθμιστεί η υπάρχουσα υποδομή ή να χτιστεί νέα  προκειμένου να δημιουργηθεί ένα συνεπές δίκτυο μεταφορών με τις  νέες χώρες και να επιτευχθούν οι ασφαλείς και ταχείες συνδέσεις μεταξύ  των χωρών που είναι απαραίτητες για να αυξήσουν την αποδοτικότητα της ενιαίας  αγοράς και να μεγιστοποιήσουν τη δυνατότητα του ευρωπαϊκού εμπορίου. 

Η διαδικασία της TINA εκπονήθηκε μεταξύ   1996 -  1999  και έδωσε  τα συγκεκριμένα αποτελέσματα από την άποψη των αναγκών υποδομής μεταφορών στις υποψήφιες χώρες. Ήταν ένα σημαντικό στάδιο της διαδικασίας για να αναπτύξης ενός συνεπούς δικτύου μεταφορών στις χώρες που είχαν υποβάλει αίτηση για  ένταξη στην Ευρωπαϊκής Ένωση, με τον προσδιορισμό ενός πλαισίου δικτύου  για τις χώρες αυτές, που να τις συνδέει με το διευρωπαϊκό δίκτυο  μεταφορών εντός της ΕΕ. Με βάση τα στοιχεία αυτά, το δίκτυο της TINA αποτέλεσε  τη βάση για την επέκταση του Διευρωπαϊκού Δικτύου στη διευρυμένη ΕΕ. 
Στη διαδικασία της TINA, τα Υπουργεία Μεταφορών, η Ε. Επιτροπή και η  γραμματεία της TINA  είχαν λειτουργήσει για να καθορίσουν τις ακριβείς συνδέσεις μεταφορών και  τους κόμβους που θα πρέπει να αποτελέσουν την επέκταση του Διευρωπαϊκού Δικτύου στο έδαφος  των νέων κρατών μελών.  Το αποτέλεσμα  της μελέτης αυτής ήταν το δίκτυο της TINA. Το πολυμορφικό αυτό δίκτυο, έγινε αποδεκτό από όλες τις υπό ένταξη χώρες, στην τελική περίληψη του αποτελούμενη 18.683  χιλιόμετρα οδικού δικτύου, 20.924  χιλιόμετρα σιδηροδρομικού δικτύου, 4.052  χλμ ποτάμιου δικτύου, 40  αερολιμένες,  20  θαλάσσιους  λιμένες, και 58  ποτάμιους λιμένες. Το δίκτυο της TINA συμπεριλαμβάνει επίσης 86  τερματικούς σταθμούς, από τους  οποίους ,  20  τοποθετήθηκαν στους θαλάσσιους λιμένες και τους ποτάμιους λιμένες, ενώ οι υπόλοιποι  66  μεμονωμένα. Το κόστος υλοποίησης του δικτύου αυτού υπολογίστηκε στα 90.000 εκατομμύρια Ευρώ περίπου,  που θα δαπανηθούν μεταξύ  του 1999  και του 2015. Το κόστος αυτό χωρίστηκε με βάση την οικονομική κατάσταση κάθε χώρας μεταφραζόμενο στο 1,5  τοις εκατό  του ακαθάριστου εγχώριου προϊόντος μέχρι  το 2015,  έναντι των εξόδων στην υποδομή μεταφορών στην ΕΕ περίπου που είναι  2  τοις εκατό του ΑΕΠ ετησίως. 
Γενικά, το δίκτυο της TINA στηρίχτηκε στις ακόλουθες υποθέσεις
· το δίκτυο θα πρέπει να συμφωνήσει με τα κριτήρια που καθορίζονται από τις  οδηγίες της ΕΕ για την ανάπτυξη του διευρωπαϊκού δικτύου  (απόφαση του Συμβουλίου 1692/96/EC), σύμφωνα με τους στόχους που περιγράφονται στο άρθρο 154  της Συνθήκης.
· Οι τεχνικές προδιαγραφές  της μελλοντικής υποδομής θα πρέπει να διασφαλίζουν συνέπεια μεταξύ της φέρουσας ικανότητας των τμημάτων δικτύων και τις αναμενόμενης κυκλοφορίας. Για να επιτευχθεί αυτό, έγινε αποδεκτό ότι αυτοί τα πρότυπα αυτά θα πρέπει να συμφωνήσουν με τις συστάσεις της ομάδας εργασίας της οικονομικής επιτροπής για την Ευρώπη (WP.5) που αφορούν τον καθορισμό των ικανοτήτων των υποδομών στις  μεταφορές (Trans/WP.5/R.60)
·  ο χρονικός ορίζοντας για την  ολοκλήρωση του δικτύου θα πρέπει να είναι  το 2015.
· το κόστος του δικτύου θα  πρέπει να είναι σύμφωνο με τις προβλέψεις και τους οικονομικούς πόρους, έτσι ώστε οι μέσες δαπάνες  να μην υπερβούν το 1,5%  του ετήσιου ΑΕΠ κάθε χώρας κατά τη διάρκεια της περιόδου μέχρι  το 2015.
Το διατροπικό δίκτυο μεταφορών της TINA ήταν ο κύριος τομέας για σημαντικές επενδύσεις σε έργα υποδομή στις  μεταφορές στις υποψήφιες χώρες της Κεντρικής και Ανατολικής Ευρώπης. 
4.3.2.1 Οι Πανευρωπαϊκές Μεταφορικές Οδοί και Περιοχές Επιρροής τους   
Ένα άλλο μέρος της πανευρωπαϊκής υποδομής μεταφορών είναι η έννοια των «διαδρόμων», η οποία έχει αναπτυχθεί κατά τη διάρκεια των προηγούμενων ετών μαζί με  τις πανευρωπαϊκές διασκέψεις μεταφορών. Πιο  συγκεκριμένα, συμμετείχαν  κατά τη διάρκεια των  διασκέψεων στην Κρήτη  το 1994  και το Ελσίνκι  το 1997, η Ευρωπαϊκή  Οικονομική επιτροπή ,η Ευρωπαϊκή Επιτροπή και όλα τα ευρωπαϊκά κράτη που υποστήριξαν  την ανάπτυξη  10  πανευρωπαϊκών  μεταφορικών διαδρομών και των 4 πανευρωπαϊκών μεταφορικών περιοχών (PETrAs). Η ιδέα πάνω στην οποία βασίστηκε η πολιτική αυτή ήταν ότι όταν απαιτούνται  μεταφορικές συνδέσεις, πρώτο βήμα πριν από τη δημιουργία των δικτύων μεταφορών είναι  η καθιέρωση των μεταφορικών οδών. Η γραμμική μορφή αυτών των “πολυτροπικών” διαδρομών  μεταφορών μπορεί να προσελκύσει επενδύσεις και  κυκλοφορία, σε μια  συντονισμένη προσπάθεια να αναπτυχθούν γρήγορα οι απαραίτητες και κατάλληλες   συνδέσεις για  να προωθηθεί το εμπόριο και οι κοινωνικές και πολιτικές σχέσεις μεταξύ των ευρωπαϊκών περιοχών που ιστορικά είχαν μείνει μάλλον απομονωμένες. Ο χαρακτήρας του μεταφορικού “διαδρόμου” είναι διαφορετικός από το δίκτυο μεταφορών, καθώς  το πρώτο  εστιάζει συνήθως στο σύνδεσμο και την ίδια τη μεταφορά, ενώ το τελευταίο  εστιάζει στην περιφερειακή ανάπτυξη της περιοχής που εξυπηρετείται από το δίκτυο.  Οι διάδρομοι είναι απλά το πρώτο βήμα, και θα ακολουθήσουν βεβαίως οι συντονισμένες μελλοντικές ενέργειες για  την ανάπτυξη δικτύων.
Οι δέκα διάδρομοι του Ελσίνκι είναι:
Διάδρομος  Ι είναι μια σύνδεση “πολυτροπικών” μέσων μεταφοράς, που τρέχει από Βορρά  προς Νότο , από το Ελσίνκι (Φινλανδία) στη Βαρσοβία και  το Γντανσκ (Πολωνία). 

Διάδρομος ΙΙ  συνδέει το Βερολίνο (Γερμανία) με το Μινσκ,  τη Μόσχα και Nizhny Novgorod (Ρωσία).
Διάδρομος ΙΙΙ  συνδέσεις Βερολίνο/ Δρέσδη (Γερμανία) στο Κίεβο μέσω Lviv (Ουκρανία). 
Διάδρομος IV είναι μια πολυμορφική σύνδεση μεταφορών Ανατολής – Δύσης  που τρέχει από τη Δρέσδη/Nurnberg (Γερμανία), μέσω της Πράγας  (Τσεχία), στη Βιέννη (Αυστρία)/Μπρατισλάβα  (Σλοβακία), Βουδαπέστη (Ουγγαρία) και στη Ρουμανία, και περαιτέρω  στη Βουλγαρία, την Ελλάδα και την Τουρκία.
Διάδρομος V Διασχίζει από τα Νοτιοδυτικά  στη Σλοβενία προς τα Βορειοανατολικά  στην Ουκρανία.  Έχει διάφορους άλλους κλάδους  στην Ιταλία, την Ουγγαρία, την Κροατία και Βοσνία-Ερζεγοβίνη. 
Διάδρομος VI   Διασχίζει από το Βορρά στο νότο, συνδέοντας τους πολωνικούς λιμένες της θάλασσας της Βαλτικής  Gydnia και Γκντανσκ με  τη Σλοβακία και την Τσεχία. 
Διάδρομος VII  είναι ο ποταμός Δούναβης, ο οποίος συνδέει τη  Βόρεια Θάλασσα με τη Μαύρη Θάλασσα διασχίζοντας τη Γερμανία, Αυστρία,  Σλοβακία, Ουγγαρία, Κροατία, FR Γιουγκοσλαβία, Ρουμανία,  Βουλγαρία, Μολδαβία και την Ουκρανία.

Διάδρομος VIII  συνδέει την Αδριατική-Ιόνια θάλασσα με τη Μαύρη Θάλασσα, που διασχίζει την Αλβανία, ΠΓΔΜ, Βουλγαρία, με έναν κλάδο στην Ελλάδα.  
 Διάδρομος ΙΧ  συνδέει το  Ελσίνκι (Φινλανδία) με Αλεξανδρούπολη  (Ελλάδα),  με διάφορους άλλους κλάδους. 
Διάδρομος Χ είναι μια σύνδεση που διασχίζει από τα βορειοδυτικά στα νοτιοανατολικά. Συνδέει το Σάλτζμπουργκ (Αυστρία) με την Θεσσαλονίκη (Ελλάδα), με διάφορους άλλους κλάδους.
Οι μεταφορικές αυτές οδοί περιλαμβάνουν  25.500  χλμ των γραμμών σιδηροδρόμων και  23.030  χλμ των δρόμων δηλ. περίπου  48.530  χλμ συνδέσεων μεγάλης απόστασης . Η  πολυτροπική φύση των διαδρόμων αυτών συμπληρώνεται με 33  αερολιμένες,  9  θαλάσσιους λιμένες και 49  λιμένες ποταμών ως κόμβους.

 Οι 4 Πανευρωπαϊκες περιοχές μεταφορών (PETrAs) είναι:
1. The Arctic PETrA
2. The Mediterranean Basin
3. The Adriatic-Ionian Sea PETrA
4. The Black Sea PETrA
Οι τέσσερις PETrAs (πανευρωπαϊκές περιοχές μεταφορών) στοχεύουν συνήθως στην ανάπτυξη των υπηρεσιών σύντομής αποστολής εμπορευμάτων στις σχετικές περιοχές και επιπλέον  στην ανάπτυξη των δικτύων εδάφους που συνδέουν αποτελεσματικά τους λιμένες με την ενδοχώρα της περιοχής.
Δεδομένου ότι η καλή λειτουργία τους είναι μια σοβαρή προϋπόθεση για την καλύτερη διασύνδεση  των ευρωπαϊκών αγορών, οι διάφοροι διεθνείς χρηματοδοτικοί οργανισμοί  έδωσαν μεγάλη προσοχή στην ανάπτυξη των μεταφορικών αυτών οδών  και περιοχών.  Αν και οι ανάγκες για χρηματοδότηση είναι ακόμα τεράστιες, τα μεγάλα  επενδυτικά σχέδια που αναλήφθηκαν για τους διαδρόμους ήταν ένας σημαντικός λόγος για τη σημαντική πρόοδο μέχρι σήμερα. 

Οι πολυτροπικοί αυτοί μεταφορικοί διάδρομοι και περιοχές  ήταν σημεία έντονου ενδιαφέροντος για επενδύσεις από τους διεθνείς χρηματοδοτικούς οργανισμούς, που συνέβαλαν σημαντικά στην πρόοδο που έχει επιτευχθεί στην ανάπτυξή τους. Η καθιέρωση των διαδρόμων και των περιοχών αυτών είναι μέρος των ενεργειών, οι οποίες  διαμορφώνουν την πανευρωπαϊκή συνεργασία δικτύων μεταφορών που επικυρώνεται στην  τρίτη πανευρωπαϊκή διάσκεψη μεταφορών στο Ελσίνκι
Η  συνεργασία αυτή στοχεύει να ολοκληρώσει μια οργάνωση υποδομής σε όλη την  ευρωπαϊκή ήπειρο, η οποία επιτρέπει στις υπηρεσίες μεταφορών  να ακολουθήσουν την  αρχή της βιώσιμης κινητικότητας όπως καθορίζεται στην κοινή πολιτική  μεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Επομένως, η ανάπτυξη των διαδρόμων  θα πρέπει να εξεταστεί ως μέσο επίτευξης των στόχων της κοινής πολιτικής μεταφορών
Οι μεταφορικές αυτές οδοί του διεθνικού χαρακτήρα,  διαδραματίζουν έναν πολύ σημαντικό ρόλο στις ευρωπαϊκές μεταφορές και την οικονομική  ολοκλήρωση της Ένωσης. Δεν είναι μόνο η σύνδεσή των  υποδομών μεταξύ των περιοχών,  αλλά και  διαλειτουργικός χαρακτήρας και το  θεσμικό πλαίσιο κατά μήκος αυτών των αρτηριών που βοηθούν να φέρουν πιο κοντά τις διάφορες οικονομίες και κοινωνίες
4.4 Προοπτικές και Δυνατότητες 
Αν θεωρείτο πρόκληση η Κοινή Πολική Μεταφορών για την Ευρώπη των 15 τώρα με τις 25 χώρες το στοίχημα είναι ακόμα μεγαλύτερο και δυσκολότερο. Ένας  από τους στόχους της Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι να φέρει τους Ευρωπαίους Πολίτες όλων των κρατών μελών πιο κοντά και για να γίνει αυτό μόνος τρόπος είναι οι μεταφορές. Είδη έργα που περιλαμβάνουν τις  νέες χώρες έχουν προταθεί το 2003 από την επιτροπή  του Karl Van Miert ώστε να επεκταθούν τα διευρωπαϊκά δίκτυα και σε αυτές. 


Ειδικότερα με την επέκταση της ΕΕ προς τα ανατολικά ανοίγουν νέοι διάδρομοι για εμπορικές συναλλαγές με τις μεγάλες χώρες της πρώην Σοβιετικής Ένωσης. Μετά την ένταξη της Βουλγαρίας και της Ρουμανίας που υπολογίζεται  να γίνει το 2007 θα ανοίξει και η τεραστία αγορά της Τουρκίας που παρόλο του ότι είναι υποψήφια χώρα θα αργήσει πάρα πολύ να ενταχθεί. Το 1998, οι υποψήφιες τότε προς ένταξη χώρες είχαν ήδη εξάγει 112 εκατ. τόνους προς την Ένωση, αξίας 68 δισ. ευρώ, ήτοι 2,2 φορές περισσότερο από τον όγκο των εμπορικών συναλλαγών του 1990, εισήγαγαν δε 50 εκατ. τόνους, αξίας 90 δισ. ευρώ, ήτοι ποσότητα πενταπλάσια της αντίστοιχης του 1999. Συνεπώς, διαπιστώνονται πλέον ενδείξεις συμφόρησης στα σύνορα και ο κίνδυνος κορεσμού των αξόνων Ανατολής-Δύσης είναι μεγάλος. Στα σύνορα της Γερμανίας με την Πολωνία παρατηρούνται συχνά σειρές αναμονής φορτηγών που ξεπερνούν σε μήκος τα 50 χλμ.

 Τα διευρωπαϊκά δίκτυα με τον τρόπο που τα οραματίζεται η Ευρωπαϊκή Ένωση θα αργήσουν πάρα πολύ να υλοποιηθούν, δεδομένου ότι γύρω στο 2020 θα υλοποιηθούν και τα 30 έργα που αποτελούν σήμερα προτεραιότητα των διευρωπαϊκών δικτύων. Όταν ολοκληρωθούν θα αποτελέσουν ένα σημαντικό καταλύτη στην ενδοευρωπαϊκή κινητικότητα τόσο στις μεταφορές επιβατών όσο και εμπορευμάτων μειώνοντας ταυτόχρονα το κόστος και παράλληλα το χρόνο που χρειάζεται για να κινηθούμε στην Ευρώπη.

Το σημαντικό ζήτημα είναι ότι οι χώρες που εισήλθαν τώρα στην Ευρώπη θα πρέπει να εξυπηρετηθούν από τα παλαιά δίκτυα πού έχουν καθώς υποδομές που έχουν είναι περιορισμένες για το είδος των δικτύων που απαιτεί μια μεγάλη ΕΕ και πολύ πιθανόν να βρεθούν λίγο πίσω από πλευράς  οικονομικής ανάπτυξης σε σχέση με τα παλιότερα κράτη που θα έχουν σύντομα τις υποδομές που χρειάζονται.
Όπως και να έχει όμως η κατάσταση οι μεταφορές θα αναλάβουν ένα σημαντικό ρόλο στην ενοποίηση της Ευρώπης καθώς χωρίς μεταφορές είναι αδύνατο να έρθουν πιο κοντά όλες οι χώρες και να γνωριστούν οι Ευρωπαίοι πολίτες για να γίνει πραγματικότητα το όραμα της Ενωμένης Ευρώπης. 

Ένας από τους κυριότερους στόχους όλων ανεξάρτητα των χωρών είναι η οικονομική ενδυνάμωση και η δυνατότητα προώθησης των προϊόντων που αυτές παράγουν στις υπόλοιπες χώρες. Ως επακόλουθο η ζήτηση για μεταφορική ικανότητα μετά την διεύρυνση θα αυξηθεί κατακόρυφα καθώς 10 νέες χώρες θα θέλουν να προωθήσουν τα προϊόντα τους σε όλη την Ευρώπη με το χαμηλότερο δυνατό κόστος και με την μικρότερη δυνατή χρονική καθυστέρηση. Μόνο έτσι θα μπορούν να είναι ανταγωνιστικά και για να έχουν αυτή την δυνατότητα θα απαιτηθεί μεγάλη συμβολή των μεταφορών οι οποίες θα πρέπει να απορροφήσουν αυτή  ζήτηση με τον καταλληλότερο δυνατό τρόπο ώστε να μην επιστρέψουμε  σε καταστάσεις με σημεία  κυκλοφοριακής συμφόρησης όπου άνθρωποι και   εμπορεύματα δεν θα μπορούν να κινηθούν με τις ταχύτητες που πρέπει προκαλώντας οικονομικές και περιβαλλοντικές καταστροφές.

Επιπλέον της διεύρυνσης  η δημιουργία συνόρων με μεγάλα κράτη όπως η Ρωσία  και η Ουκρανία, τεράστιες αγορές με γρήγορες και εύκολες προσβάσεις μετά την υλοποίηση των διευρωπαϊκών δικτύων καθώς και η χερσαία ένωση της Ελλάδας μέσο Βουλγαρίας και Ρωσίας  με την υπόλοιπη Ευρώπη  και το ταυτόχρονο άνοιγμα προς την ανατολή και την Ασία μέσο Τουρκιάς  θα έχουν πολύ σημαντικές επιπτώσεις τόσο για τις ίδιες τις χώρες όσο  και για το σύνολο της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Οι προοπτικές είναι απεριόριστες και μένει να δούμε να θα μπορέσουμε να τις εκμεταλλευτούμε.
Η χωρίς προηγούμενο διεύρυνση αναμένεται να προσδώσει στην Ένωση πραγματικά ηπειρωτικές διαστάσεις. Το μέγεθος του στόλου αυξάνεται σημαντικά, εάν σκεφτούμε ότι μόνο η χωρητικότητα των πλοίων με σημαία Κύπρου και Μάλτας αντιστοιχεί στο σύνολο σχεδόν της χωρητικότητας του υφιστάμενου κοινοτικού στόλου.

Η πρώτη πρόκληση για την επιτυχία της διεύρυνσης είναι η σύνδεση των νέων κρατών μελών με το διευρωπαϊκό δίκτυο. Πρόκειται για απαραίτητη προϋπόθεση της οικονομικής τους ανάπτυξης που βασίζεται σε μια προβλεπόμενη ανάπτυξη των μεταφορών, όπως συνέβη και με την ένταξη της Ισπανίας, της Πορτογαλίας και της Ελλάδας.

Η διεύρυνση αποτελεί μια ευκαιρία που πρέπει να εκμεταλλευτεί η Ε. Ένωση για την επανεξισορρόπηση των τρόπων μεταφορών, δεδομένου ότι τα νέα κράτη διαθέτουν μεγάλα σιδηροδρομικά δίκτυα.

Ο σιδηρόδρομος αντιστοιχεί ακόμη σε ποσοστό μεγαλύτερο του 40 % της αγοράς διακίνησης εμπορευμάτων στις χώρες της Κεντρικής και Ανατολικής Ευρώπης —εκτός των θαλάσσιων ενδομεταφορών—, δηλαδή σε επίπεδο παρόμοιο με εκείνο των Ηνωμένων Πολιτειών έναντι ποσοστού 8 % στην Ευρωπαϊκή Ένωση μέχρι και το 2004. Επομένως, βάσει των υφιστάμενων τάσεων, το ποσοστό συμμετοχής του συγκεκριμένου μέσου μεταφοράς θα μπορούσε έως το 2010 να μειωθεί κατά 10 %.
Η ύπαρξη αυτού του ιδιαιτέρως εκτεταμένου και πυκνού σιδηροδρομικού δικτύου, καθώς και μιας σημαντικής τεχνογνωσίας, αποτελεί μοναδική ευκαιρία που θα πρέπει να αξιοποιηθεί με σκοπό την επανεξισορρόπηση των μέσων μεταφορών σε μια διευρυμένη Ευρώπη, θα πρέπει επομένως να καταβληθούν όλες οι απαραίτητες προσπάθειες προκειμένου να πεισθούν οι χώρες αυτές για την ανάγκη διατήρησης της συμμετοχής των σιδηροδρόμων στις εμπορευματικές μεταφορές, σε αυξημένο επίπεδο, θέτοντας το στόχο γύρω στο 35 % περίπου έως το 2010.
Ένα από τα μέσα για να αποφευχθεί η παρακμή αυτή είναι η μεταρρύθμιση του σιδηροδρομικού τομέα στις νέες χώρες της ΕΕ (διαχωρισμός της εκμετάλλευσης των υπηρεσιών από τη διαχείριση της υποδομής, αναδιάρθρωση των σιδηροδρομικών εταιρειών κλπ.), η οποία θα πρέπει να πραγματοποιηθεί προτού η φθίνουσα πορεία καταστεί μη αναστρέψιμη.
Η διατήρηση του μεριδίου των μεταφορών του σιδηρόδρομου στις νέες χώρες υπαγορεύει επίσης την ανάληψη αποφασιστικών δράσεων έναντι του τομέα των οδικών μεταφορών, προκειμένου να διασφαλιστούν οι συνθήκες θεμιτού ανταγωνισμού μεταξύ των διαφόρων μέσων μεταφοράς, καθώς θα αυξηθεί η ανταγωνιστικότητα του εν λόγω τομέα μετά την ένταξη του στην κοινοτική αγορά. 
Η κυκλοφορία Ανατολής-Δύσης αντιπροσωπεύει το 3 % της αξίας της συνολικής διεθνούς οδικής κυκλοφορίας της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Για το λόγο αυτό, τα παλαιά κράτη μέλη ήταν συνολικά ευνοϊκά διακείμενα στο άνοιγμα της αγοράς οδικών μεταφορών κατά την ένταξη των νέων χωρών, εφόσον αυτές εφάρμοσαν αποτελεσματικά το κοινοτικό κεκτημένο. Εντούτοις, υφίσταται μια σημαντική διαφορά κόστους, λόγω των χαμηλών αμοιβών των οδηγών στις περισσότερες από τις νέες χώρες, η οποία ίσως να έχει βραχυπρόθεσμα αρνητικές συνέπειες σε ορισμένες αγορές.

Η αποτελεσματική εφαρμογή του κοινοτικού κεκτημένου στον τομέα των οδικών μεταφορών και στις νέες χώρες της ΕΕ αναμένεται επίσης να αποφέρει ιδιαιτέρως θετικά αποτελέσματα όσον αφορά το περιβάλλον και την οδική ασφάλεια αφού τα οχήματα που θα επιτρέπεται να κινούνται εντός της Ένωσης θα πρέπει να πληρούν συγκεκριμένες προδιαγραφές.(χρήση στόλων φορτηγών οχημάτων φιλικότερων προς το περιβάλλον).

Οι θαλάσσιες μεταφορές μετά την διεύρυνση παρουσιάζουν τεράστιες προοπτικές  Η επέκταση των παράκτιων εκτάσεων της διευρυμένης Κοινότητας θα της επιτρέψει να οργανώσει καλύτερα τον έλεγχο της ναυσιπλοΐας και να ελαχιστοποιήσει τους κινδύνους ατυχημάτων, ιδίως εκείνους που δημιουργούνται από πλοία που μεταφέρουν επικίνδυνα ή ρυπογόνα εμπορεύματα. Πρέπει να υπενθυμίσουμε ότι το 90 % της διακίνησης πετρελαίου στην Ευρωπαϊκή Ένωση διενεργείται δια θαλάσσης και το 70 % περίπου των εισαγωγών διέρχονται κατά μήκος των ακτών της Βρετάνης και της Μάγχης.
Η πολιτική μεταφορών στην Ευρώπη βρίσκεται σε σταυροδρόμι. Το μέλλον εξαρτάται από την ορθολογική χρήση των οδικών μεταφορών, από τη στροφή από τους δρόμους στους σιδηροδρόμους (και τις πλωτές οδούς) και από τα αεροπλάνα στα τρένα, χωρίς να χαθεί η ανταγωνιστικότητα, η αποτελεσματικότητα, η ταχύτητα ή η άνεση, από τη χρησιμοποίηση των συνδυασμένων μεταφορών για τις περισσότερες μετακινήσεις και από τη μείωση της ρύπανσης που προκαλείται από τις μεταφορές.

Οι μεταφορές είναι τα κανάλια που συνδέουν όλους τους Ευρωπαίους τόσο με τον υπόλοιπο κόσμο όσο και μεταξύ τους . Μετά την διεύρυνση ο ρόλος τους γίνεται ακόμα πιο σημαντικός και  κρίσιμος και να δεν σταθούν στο ύψος των περιστάσεων οι συνέπειες θα είναι καταστροφικές. Τα βήματα που γίνονται είναι προς της σωστή κατεύθυνση αλλά σε καμία περίπτωση δεν μπορεί να υπάρξει  εφησυχασμός  καθώς υπάρχουν παρά πολλά να γίνουν για να υλοποιηθούν οι στόχοι που έχουν τεθεί.
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