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ΑΝΑΚΟΙΝΩΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ

Ανάπτυξη του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών:

καινοτόµος χρηµατοδότηση
 διαλειτουργικότητα τηλεδιοδίων

∆εν υπάρχουν ανταγωνιστικές οικονοµίες χωρίς αποδοτικά δίκτυα µεταφορών. Η καθιέρωση
και η σωστή λειτουργία του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών, που έχει αναγνωριστεί ως
κοινοτική πολιτική εδώ και δέκα χρόνια, αποτελεί βασική προϋπόθεση για την επιτυχία της
εσωτερικής αγοράς και για τη διασφάλιση της διαρκούς κινητικότητας εντός της διευρυµένης
Ένωσης. Παρ' όλα αυτά, το δίκτυο αντιµετωπίζει τη µεγάλη, όχι όµως ισόρροπη, ανάπτυξη
της κυκλοφορίας, ενώ ενισχύεται η απαίτηση για αειφόρο ανάπτυξη και έρχεται εγγύτερα η
ανάγκη ενσωµάτωσης των δικτύων των µελλοντικών κρατών µελών. Επιπλέον, οι
µεταφορικές υποδοµές εξακολουθούν να παρουσιάζουν προβλήµατα χρηµατοδότησης, λόγω
έλλειψης επαρκών χρηµατοδοτικών µέσων και απουσίας ενός ευνοϊκού περιβάλλοντος για
επενδύσεις.

Εντούτοις, η Επιτροπή τόνιζε ήδη στη Λευκή Βίβλο µε τίτλο «Η ευρωπαϊκή πολιτική
µεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των επιλογών»1 την εµφανή αναντιστοιχία
µεταξύ των επιδιωκόµενων στόχων και των χρηµατοδοτικών µέσων που διαθέτει η Ένωση.
Πράγµατι, ο προϋπολογισµός τον οποίο διαθέτουν τα κράτη µέλη για την ανάπτυξη των εν
λόγω µεταφορικών υποδοµών, καθώς και τα κεφάλαια που διατίθενται από την Ένωση
αποδεικνύονται ανεπαρκή. Είναι παράδοξο να διαπιστώνει κανείς ότι η Συνθήκη αναθέτει
στην Κοινότητα την ευθύνη χάραξης προσανατολισµών για την ανάπτυξη του διευρωπαϊκού
δικτύου µεταφορών (διευρωπαϊκό δίκτυο µεταφορών), χωρίς να της χορηγούνται οι
χρηµατοδοτικοί πόροι για να φέρει σωστά εις πέρας το εν λόγω καθήκον.

Λαµβανοµένων υπόψη των επιπτώσεων τόσο της τρέχουσας οικονοµικής επιβράδυνσης όσο
και των δηµοσιονοµικών περιορισµών, η πιθανότητα να επιτευχθεί, βραχυπρόθεσµα,
ουσιαστική αύξηση της δηµόσιας χρηµατοδότησης που προορίζεται για τα εν λόγω έργα
υποδοµών φαίνεται σήµερα µάλλον µικρή. . Τα κράτη µέλη θέτουν άλλες προτεραιότητες
όσον αφορά τη χρήση της εν λόγω δηµόσιας χρηµατοδότησης, ενώ οι πολίτες και οι
επιχειρήσεις της Ένωσης υφίστανται, κατά τρόπο απτό και σε καθηµερινή βάση, τις
συνέπειες της ολοένα και εντονότερης ανισορροπίας που χαρακτηρίζει τους τρόπους
µεταφορών και της έλλειψης προσαρµογής του δικτύου στην αύξηση της κινητικότητας. Για
ορισµένες κατηγορίες έργων, µπορεί να προβλεφθεί η προσφυγή σε κοινοπραξία δηµοσίου
και ιδιωτικού τοµέα (Partenariat Public Prive - PPP), ως συµπληρωµατικού στοιχείου της
δηµόσιας χρηµατοδότησης. Όµως, επί του παρόντος, υπάρχουν πολλοί άγνωστοι παράγοντες
σχετικά µε τα προς υλοποίηση έργα, κυρίως τα σιδηροδροµικά και τα διασυνοριακά, καθώς
και σχετικά µε τις επιλογές της πολιτικής µεταφορών. Ο ιδιωτικός τοµέας δεν δείχνει να έχει
επαρκή εµπιστοσύνη για να αναλάβει τη χρηµατοδότησή τους. Εξάλλου, οι κοινοπραξίες
δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα (PPP) έχουν σχεδόν πάντοτε ανάγκη από σηµαντική δηµόσια
χρηµατοδοτική ενίσχυση που συνίσταται σε επιχορηγήσεις και εγγυήσεις.

Μολαταύτα είναι αναντίρρητο ότι ένας από τους καθοριστικούς παράγοντες για την επιτυχία
της διεύρυνσης είναι η υλοποίηση ενός δικτύου µεταφορικών υποδοµών που θα σταθεί στο

                                                
1 COM (2001) 370 της 12/09/2001.
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ύψος των περιστάσεων και θα επιτρέψει να πραγµατοποιηθούν οι συνδέσεις που λείπουν
τόσο στα δεκαπέντε κράτη µέλη, όσο και στα νέα κράτη µέλη, και να αντληθούν σε όλη τους
την έκταση τα οφέλη από τον ενιαίο ευρωπαϊκό χώρο. Αυτό απαιτεί όχι µόνο τον
εκσυγχρονισµό και την κατασκευή νέων υποδοµών στις εν λόγω χώρες, αλλά και
εκσυγχρονισµό και κατασκευή υποδοµών στα σηµερινά κράτη µέλη της Ένωσης,
λαµβάνοντας υπόψη ότι υπάρχουν έργα τα οποία δεν έχουν ακόµη υλοποιηθεί, ότι αναµένεται
να δηµιουργηθούν νέες ροές κυκλοφορίας και ότι συνδέσεις µεταξύ των δύο αυτών ζωνών
απουσιάζουν δραµατικά.

Το θέµα της χρηµατοδότησης των εν λόγω νέων υποδοµών φαίνεται πως είναι ένα από
τα πρωταρχικά διακυβευόµενα στο πλαίσιο της διεύρυνσης.

Αναµένοντας την υλοποίηση όλων αυτών, πρέπει να εξασφαλιστεί ότι η είσπραξη τελών
µέσω εφαρµογής της χρέωσης της χρήσης υποδοµών δεν θα γίνεται εις βάρος της ροής της
κυκλοφορίας. Εποµένως, πρέπει να εξασφαλιστεί ότι τα συστήµατα διοδίων είναι
διαλειτουργικά.

Η παρούσα ανακοίνωση παρέχει διευκρινίσεις όσον αφορά την κατάσταση των υποδοµών
του διευρωπαϊκού δικτύου και την χρηµατοδότησή τους, και καταδεικνύει την ανάγκη να
τεθεί σε εφαρµογή, χωρίς καθυστέρηση, ένα σύνολο συµπληρωµατικών µέτρων, τα οποία θα
στοχεύουν στη µεγαλύτερη αποτελεσµατικότητα όσον αφορά τη χρήση των κεφαλαίων που
προορίζονται για τις διευρωπαϊκές υποδοµές. Τα εν λόγω µέτρα θα στηρίζονται σε δύο
µεγάλους άξονες:

� στον καλύτερο συντονισµό της δηµόσιας και της ιδιωτικής χρηµατοδότησης
των διευρωπαϊκών δικτύων µεταφορών

� στη συνδροµή µιας αποδοτικής Ευρωπαϊκής Υπηρεσίας Τηλεδιοδίων.

Τα εν λόγω µέτρα πρέπει να συµβάλλουν ώστε να καταστεί µακροπρόθεσµα σταθερότερο το
πολιτικό πλαίσιο, καθώς και οι όροι χρηµατοδότησης των µεγάλων έργων του διευρωπαϊκού
δικτύου. H θέσπιση ενός νοµοθετικού µέσου, µέσω τροποποίησης της οδηγίας 1999/62/ΕΚ
περί επιβολής τελών στα βαρέα φορτηγά οχήµατα («Eurovignette»), πριν από τον Ιούνιο του
2003 και ως συνέχεια του Ευρωπαϊκού Συµβουλίου των Βρυξελλών της 20ής και 21ης
Μαρτίου 2003, θα επιτρέψει µια κοινοτική προσέγγιση του θέµατος της χρέωσης των
υποδοµών και θα καθορίσει τους όρους εφαρµογής της διασταυρούµενης χρηµατοδότησης
που προβλέπεται στη Λευκή Βίβλο για τις µεταφορές. Η «Ευρωπαϊκή Υπηρεσία
Τηλεδιοδίων» θα προσφέρει σε όλους όσους κυκλοφορούν στα οδικά διευρωπαϊκά δίκτυα µια
ενιαία σύµβαση συνδροµής, η οποία θα µπορεί να διασφαλίζει την παροχή νέων υπηρεσιών.
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ΜΕΡΟΣ I: ΑΠΟ∆ΟΤΙΚΟΤΕΡΑ ΧΡΗΜΑΤΟ∆ΟΤΙΚΑ ΚΑΙ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΤΙΚΑ ΜΕΣΑ
ΣΤΗΝ ΥΠΗΡΕΣΙΑ ΤΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΤΟΥ ∆ΙΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ∆ΙΚΤΥΟΥ
ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

Εισαγωγή

Η πολιτική όσον αφορά τα δίκτυα αποτελεί κοινοτική αρµοδιότητα σύµφωνα µε τη
Συνθήκη του Μάαστριχτ, η οποία τέθηκε σε ισχύ το 1993, µε σκοπό την προώθηση
της διασύνδεσης και της διαλειτουργικότητας των δικτύων, ούτως ώστε η Ευρώπη
να µπορέσει να επωφεληθεί πλήρως από τα πλεονεκτήµατα που απορρέουν από έναν
χώρο χωρίς σύνορα. Σε αυτό το πλαίσιο, η Κοινότητα έχει επιφορτιστεί µε τον
καθορισµό ενός συνόλου προσανατολισµών που καλύπτουν στους στόχους, τις
προτεραιότητες και τις κεντρικές γραµµές δράσης που προβλέπονται στον τοµέα των
διευρωπαϊκών δικτύων2. Αυτά συγκεκριµενοποιήθηκαν κυρίως το 1996, µε την
έγκριση της απόφασης 1692/963 σχετικά µε τους προσανατολισµούς στον τοµέα των
µεταφορών. Πρωταρχικός στόχος της συγκεκριµένης πολιτικής ήταν -και παραµένει-
να γίνουν οι συνδέσεις που λείπουν από τα µεγάλα δίκτυα υποδοµών, οι οποίες
παρακωλύουν την ελεύθερη κυκλοφορία των αγαθών και των προσώπων
(µεταφορές), της ηλεκτρικής ενέργειας και του φυσικού αερίου (ενέργεια) και των
ιδεών (τηλεπικοινωνίες). Η παρούσα ανακοίνωση µολαταύτα δεν αφορά παρά µόνο
το διευρωπαϊκό δίκτυο µεταφορών (RTE-T), λαµβανοµένων υπόψη των σηµαντικών
διαφορών που υπάρχουν µε τους τοµείς της ενέργειας και των τηλεπικοινωνιών.

Οι ελλείψεις που χαρακτηρίζουν τα δίκτυα οφείλονται ουσιαστικά στο γεγονός ότι ο
προγραµµατισµός γινόταν έως και πριν από λίγο καιρό σε εθνικό επίπεδο. ∆εν
λαµβάνονταν υπόψη πάντοτε, στην πραγµατική τους διάσταση, οι διευρωπαϊκές
πτυχές. Η εν λόγω έλλειψη διευρωπαϊκού οράµατος αντικατοπτρίζεται σήµερα στη
συνεχιζόµενη ύπαρξη κωλυµάτων που εµποδίζουν τη σωστή λειτουργία της
εσωτερικής αγοράς4. Στο συγκεκριµένο πλαίσιο, η Λευκή Βίβλος5 τονίζει επίσης ότι
οι καθυστερήσεις όσον αφορά την πραγµατοποίηση των έργων που είχαν
προγραµµατιστεί για το διευρωπαϊκό δίκτυο µεταφορών είναι µία από τις κυριότερες
αιτίες αναποτελεσµατικότητας και κυκλοφοριακής συµφόρησης των µεγάλων
αξόνων που το συνθέτουν. Η προσεχής προοπτική της διεύρυνσης, η οποία θα
δηµιουργήσει αναπόφευκτα σηµαντική αύξηση του όγκου κυκλοφορίας6 επί των
οδικών ή των σιδηροδροµικών υποδοµών, οι οποίες µερικές φορές είναι
απαρχαιωµένες και των οποίων η χωρητικότητα υπολείπεται κατά πολύ των

                                                
2 Άρθρο 155.
3 Απόφαση του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 23ης Ιουλίου 1996 - ΕΕ L 228 της 9ης

Σεπτεµβρίου 1996.
4 Η απαγόρευση κυκλοφορίας στο Λευκό Όρος µετά από το ατύχηµα που συνέβη στις 24 Μαρτίου 1999, σε

συνδυασµό µε την έλλειψη εναλλακτικών προσφορών, ειδικότερα σιδηροδροµικών υπηρεσιών, είναι
αποκαλυπτική της συγκεκριµένης κατάστασης, η οποία είχε αρνητικές επιπτώσεις στην οικονοµία της
περιοχής Vallιe d'Aoste (και της Ιταλίας γενικότερα), ως προς το Ακαθάριστο Εσωτερικό Προϊόν.

5 COM (2001) 370
6 Η Λευκή Βίβλος προβλέπει µια αυξητική τάση της κυκλοφορίας των επιβατών της τάξεως του 24% και των

εµπορευµάτων της τάξεως του 38% για την περίοδο 1998-2010, για τις δώδεκα χώρες της σηµερινής
Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η αύξηση της κυκλοφορίας των βαρέων φορτηγών οχηµάτων – εάν δεν ληφθούν
µέτρα για την καλύτερη κατανοµή της ζήτησης– θα πρέπει να προσεγγίσει το 50%. Η αύξηση της
κυκλοφορίας θα µπορούσε εύκολα να διπλασιαστεί στα µελλοντικά κράτη µέλη, καθώς και µεταξύ της
σηµερινής Ευρωπαϊκής Ένωσης και των εν λόγω χωρών, λαµβανοµένης κυρίως υπόψη της εγκατάστασης
βιοµηχανικών επιχειρήσεων µε εργατικό δυναµικό µεγάλης έντασης στις εν λόγω χώρες.
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αναγκών, έχει ως αποτέλεσµα να ενισχύσει την ανάγκη πραγµατοποίησης των
συνδέσεων που λείπουν από το συγκεκριµένο δίκτυο. ∆έκα έτη µετά την έναρξη
ισχύος της Συνθήκης του Μάαστριχτ και σχεδόν δέκα από τη σύνοδο κορυφής του
Έσσεν, η ανάπτυξη του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών έχει σταµατήσει. Οι λόγοι
είναι πολλοί και διάφοροι, αλλά συνοψίζονται κυρίως στα εξής:

– έλλειψη πολιτικής βούλησης εκ µέρους των πολιτικών ιθυνόντων των κρατών
µελών, οι οποίοι δεν έχουν λάβει δεόντως υπόψη τη διευρωπαϊκή διάσταση
αυτών των έργων·

– ανεπάρκεια των χρηµατοδοτικών πόρων που διατίθενται για το διευρωπαϊκό
δίκτυο, τόσο των δηµόσιων (εθνικών και κοινοτικών) όσο και των ιδιωτικών,
και µη πλήρης αξιοποίηση των διάφορων µορφών κοινοπραξίας του δηµόσιου
και ιδιωτικού τοµέα·

– κατακερµατισµός των υπεύθυνων για τα έργα φορέων, ο οποίος δηµιουργεί
σοβαρές δυσκολίες στον συντονισµό των πόρων και στη διαχείριση των
έργων·

Το παρόν έγγραφο έχει στόχο να κάνει απολογισµό της κατάστασης όσον αφορά τη
χρηµατοδότηση των µεταφορικών υποδοµών, να διερευνήσει ορισµένους τρόπους
ενίσχυσης της αποτελεσµατικότητας της χρηµατοδότησης αυτής, και να
δροµολογήσει εκ νέου τον διάλογο, στο εσωτερικό των ενδιαφερόµενων µερών,
σχετικά µε τα µέσα που θα πρέπει να τεθούν σε εφαρµογή στο µέλλον ώστε να
διασφαλισθεί η αποτελεσµατικότητα του δικτύου µεταφορών, από την οποία θα
εξαρτηθεί σε µεγάλο βαθµό η ανταγωνιστικότητα της διευρυµένης Ένωσης κατά τις
επόµενες δεκαετίες.
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1. Η ΧΡΗΜΑΤΟ∆ΟΤΗΣΗ ΤΟΥ ∆ΙΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ∆ΙΚΤΥΟΥ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ: ΑΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ
ΤΗΣ ΣΗΜΕΡΙΝΗΣ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ.

Εάν στην Κοινότητα εκχωρήθηκαν νέες αρµοδιότητες σε θέµατα προγραµµατισµού
των διευρωπαϊκών δικτύων, αυτές δεν συνοδεύτηκαν µολαταύτα από το κατάλληλο
χρηµατοδοτικό σκέλος για την υλοποίηση των εν λόγω δικτύων. Παράλληλα, πέρα
από τις προθέσεις, τα κράτη µέλη συναντούν προβλήµατα, λαµβανοµένων υπόψη
των δηµοσιονοµικών περιορισµών για τη χρηµατοδότηση των υποδοµών, οι οποίες
έχουν προσδιοριστεί από την απόφαση του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του
Συµβουλίου για τους προσανατολισµούς σε θέµατα ανάπτυξης του διευρωπαϊκού
δικτύου µεταφορών, κυρίως δε των διασυνοριακών τµηµάτων. Είναι αναγκαίο ένα
καταλληλότερο πλαίσιο για τα εν λόγω προβλήµατα χρηµατοδότησης προκειµένου
να αντιµετωπιστούν τα διακυβευόµενα που συνδέονται µε την υλοποίηση των εν
λόγω υποδοµών. Τα διαθέσιµα κεφάλαια – ειδικότερα τα δηµόσια-
(συµπεριλαµβανοµένων των κοινοτικών) δεν συντονίζονται σωστά -γεγονός που
διακυβεύει την αποδοτικότητά τους- και οι ιδιωτικές επενδύσεις -εξαιρετικά
επιλεκτικές- παραµένουν σε µεγάλο βαθµό ανεπαρκείς προκειµένου να
αντιµετωπιστούν οι χρηµατοδοτικές ανάγκες υλοποίησης του δικτύου.

1.1. Ένα δίκτυο που πάσχει από έλλειψη χρηµατοδότησης

Η εφαρµογή των έργων του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών προσκρούει στο
πρόβληµα της χρηµατοδότησής του. Το εκτιµώµενο κόστος µόνο του διευρωπαϊκού
δικτύου µεταφορών ανέρχεται σε περίπου 350 δισεκατοµµύρια ευρώ για το σύνολο
των έργων που πρέπει να υλοποιηθούν έως το 2010, στα οποία πρέπει να
προστεθούν πάνω από 100 δισεκατοµµύρια ευρώ για τα έργα που αφορούν τα
µελλοντικά κράτη µέλη. Ενώ οι στόχοι που έχουν καθοριστεί από την Ευρωπαϊκή
Ένωση για την ανάπτυξη των δικτύων είναι, όπως θα έπρεπε, φιλόδοξοι, τα
αποτελέσµατα υπολείπονται των προσδοκιών, εφόσον το ποσοστό υλοποίησης των
έργων προτεραιότητας στον τοµέα των µεταφορών δεν ξεπερνάει, στα τέλη του
2001, το 25% του συνολικού προβλεπόµενου κόστους για τα εν λόγω έργα. Από τα
δεκατέσσερα έργα προτεραιότητας που είχαν εγκριθεί από τους αρχηγούς κρατών
και κυβερνήσεων στο Έσσεν, τον ∆εκέµβριο του 1994, µόνο τρία έχουν
ολοκληρωθεί7 και µεταξύ των υπόλοιπων έντεκα ορισµένα βρίσκονται ακόµη στο
στάδιο των προκαταρκτικών µελετών. Οι κυριότερες καθυστερήσεις σηµειώνονται
στα διασυνοριακά τµήµατα των εν λόγω έργων, τα οποία είναι λιγότερο αποδοτικά
και έχουν µικρότερη προτεραιότητα σε σχέση µε τα εθνικά τµήµατα. Η
συγκεκριµένη κατάσταση επηρεάζει ειδικότερα τα έργα στην περιοχή των Άλπεων
και των Πυρηναίων8.

Τα κράτη µέλη τα οποία είχαν επενδύσει κατά µέσο όρο το 1,5% του ΑΕΠ τους στην
υλοποίηση των µεταφορικών υποδοµών κατά τη διάρκεια της δεκαετίας του '80
επενδύουν τώρα λιγότερο από το 1%9. Η συµβολή των κρατών µελών στα διάφορα
έργα του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών ανέρχεται έτσι σε περίπου 15-20

                                                
7 Η σταθερή ζεύξη του Oresund µεταξύ Σουηδίας και ∆ανίας, ο αερολιµένας Μιλάνο-Malpensa και η

διευθέτηση της σιδηροδροµικής γραµµής Cork-Dublin.
8 Βλ. έκθεση της Επιτροπής Προϋπολογισµού επί της πρότασης της Επιτροπής για την τροποποίηση του

δηµοσιονοµικού κανονισµού του ∆Ε∆. Η έκθεση συντάχθηκε από τον κ. Turchi.
9 Λαµβάνονται υπόψη όλες οι µεταφορικές υποδοµές.
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δισεκατοµµύρια ευρώ κατ'έτος. Η εν λόγω χρηµατοδότηση είναι εµφανώς
ανεπαρκής για να υλοποιηθεί έως το 2010 το σύνολο των έργων που είχαν
προβλεφθεί και δεν λαµβάνει στην πραγµατικότητα υπόψη τις νέες ανάγκες οι
οποίες πρόκειται να δηµιουργηθούν µετά τη διεύρυνση. Αυτή η απροθυµία για
χρηµατοδότηση των υποδοµών µεταφορών µπορεί να εκπλήσσει, λαµβανοµένης
υπόψη της πολύ µεγάλης αύξησης των αναγκών κινητικότητας οι οποίες έχουν
διαπιστωθεί, παράλληλα µε τη σηµασία των µεταφορών για τη λειτουργία της
οικονοµίας.

Εκτός από τη χρηµατοδότηση των κρατών µελών, και η Κοινότητα συµµετέχει στη
χρηµατοδότηση του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών. Πράγµατι, συµπληρωµατικά
ως προς τον ρόλο που της έχει ανατεθεί µε σκοπό τον προσδιορισµό των διαφόρων
συνιστωσών του διευρωπαϊκού δικτύου, η εντολή της Κοινότητας καλύπτει και
οικονοµικές πτυχές. Έτσι, έχει προβλεφθεί προϋπολογισµός ειδικά για τα
διευρωπαϊκά δίκτυα, η εκτέλεση του οποίου υπόκειται στον κανονισµό αριθ.
2236/95 του Συµβουλίου, όπως αυτός έχει τροποποιηθεί από τον κανονισµό 1655/99
του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου περί καθορισµού των γενικών
κανόνων για τη χορήγηση κοινοτικής χρηµατοδοτικής ενίσχυσης στον τοµέα των
διευρωπαϊκών δικτύων (για λόγους απλούστευσης, αποκαλείται στο εξής
"δηµοσιονοµικός κανονισµός ∆Ε∆"), µε σκοπό τη στήριξη έργων κοινού
ενδιαφέροντος, τη διεξαγωγή µελετών ή την υλοποίηση εργασιών. Η εν λόγω
συγχρηµατοδότηση πραγµατοποιείται ουσιαστικά µέσω άµεσων επιδοτήσεων,
παρότι ο δηµοσιονοµικός κανονισµός ∆Ε∆ επιτρέπει επίσης τις εγγυήσεις δανείων ή
τις επιδοτήσεις επιτοκίων. Η Κοινότητα συµµετέχει επίσης παράλληλα στη
χρηµατοδότηση των εν λόγω δικτύων µέσω των διαρθρωτικών ταµείων (Ταµείο
Συνοχής και Ευρωπαϊκό Ταµείο Περιφερειακής Ανάπτυξης - ΕΤΠΑ). Όσον αφορά
τις συνδέσεις στο εσωτερικό των µελλοντικών κρατών µελών, το Μέσο
Προενταξιακών ∆ιαρθρωτικών Πολιτικών συµβάλλει στην ανάπτυξη των δικτύων
στις εν λόγω χώρες. Συνολικά, η κοινοτική συµµετοχή εντός της Ευρωπαϊκής
Ένωσης (λαµβανοµένων υπόψη όλων των µέσων, εκτός των δανείων της
Ευρωπαϊκής Τράπεζας Επενδύσεων - ΕΤΕ) ανέρχεται σε περίπου 20 δισεκατοµµύρια
ευρώ για το σύνολο της περιόδου 2000-200610. Καθίσταται έτσι σαφές ότι η
κοινοτική συµµετοχή δεν καλύπτει παρά ένα µέρος (πολύ) περιορισµένο των
χρηµατοδοτικών αναγκών και αποδεικνύεται σε µεγάλο βαθµό ανεπαρκής
προκειµένου να συµβάλλει αποτελεσµατικά στην ανάπτυξη των δικτύων.

Υπό το πρίσµα των εν λόγω δεδοµένων, είναι προφανές ότι ο προϋπολογισµός τον
οποίο διαθέτουν τα κράτη µέλη για επενδύσεις στο διευρωπαϊκό δίκτυο, καθώς
επίσης και τα κεφάλαια που διατίθενται από την Ευρωπαϊκή Ένωση, είναι ανεπαρκή.
Είναι σαφές ότι µε βάση τους σηµερινούς ρυθµούς επενδύσεων θα χρειαστούν
σχεδόν είκοσι χρόνια για να ολοκληρωθεί αυτό που προβλεπόταν να γίνει έως το
2010. Μεταξύ των νέων προτεραιοτήτων, οι οποίες παρουσιάστηκαν από τη στιγµή
που τέθηκε σε εφαρµογή η πολιτική για τα δίκτυα, διακρίνονται οι προτεραιότητες
που συνδέονται µε τη διεύρυνση – η οποία θα χρειαστεί όχι µόνο την (ανα-)
κατασκευή ή τη διευθέτηση των δικτύων των νέων κρατών µελών, αλλά και του
δικτύου των σηµερινών κρατών µελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης, καθώς επίσης και
οι συνδέσεις µεταξύ των δύο αυτών ζωνών. Πρέπει επιπλέον να υπογραµµιστεί, ως
νέο στοιχείο, η ανάγκη συµβολής στην υλοποίηση της αποτελεσµατικής µετάβασης

                                                
10 Ο προϋπολογισµός του ∆Ε∆-Μεταφορών διαθέτει κονδύλιο ύψους 4,17 δισεκατοµµυρίων ευρώ για την

περίοδο 2000-2006, που όµως δεν καλύπτει τις πραγµατικές ανάγκες του εν λόγω δικτύου.
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προς τρόπους µεταφορών που θα σέβονται περισσότερο το περιβάλλον, όπως είχε
ζητηθεί από το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο του Γκέτεµποργκ, προσανατολίζοντας τις
επενδύσεις προς τους εν λόγω τρόπους µεταφορών. Σε αυτά προστίθεται η ανάγκη
συµβολής στην πραγµατοποίηση της κοινωνίας της γνώσης, προσαρµόζοντας τα
δίκτυα µεταφορών στη χρήση των νέων τεχνολογιών, σύµφωνα µε το παράδειγµα
του έργου «Galileo».

Πράγµατι, ενώ η ζήτηση για κινητικότητα αυξάνει, η πραγµατοποίηση νέων
υποδοµών µεταφορών, κυρίως διασυνοριακών, φαίνεται να χωλαίνει. Η εν λόγω
πολιτική µεταφορών, η οποία είναι φιλόδοξη ως προς τους στόχους που αφορούν
την κατασκευή νέων υποδοµών, παραµένει ακατάλληλη όσον αφορά τα
χρηµατοδοτικά µέσα για τη συγκεκριµενοποίηση των εν λόγω φιλοδοξιών. Όπως
είχε τονιστεί µε σαφήνεια στη Λευκή Βίβλο για τις µεταφορές, εάν αυτή η
κατάσταση συνεχιστεί, οι συνέπειές τις µπορεί να αποδειχθούν δυσµενείς για την
ασφάλεια, για το περιβάλλον και την ποιότητα ζωής των γειτονικών πληθυσµών,
καθώς επίσης και για την ανταγωνιστικότητα του συνόλου του παραγωγικού
συστήµατος της µελλοντικής διευρυµένης Ευρώπης.

1.2. Ο συντονισµός της δηµόσιας χρηµατοδότησης πρέπει να βελτιωθεί

Εκτός της αναζήτησης νέων πηγών χρηµατοδότησης, µία από τις
χαρακτηριστικότερες πτυχές της υλοποίησης των εν λόγω µεγάλων έργων είναι
αναµφίβολα η έλλειψη συντονισµού µεταξύ των διαφόρων δηµόσιων
χρηµατοδοτικών πόρων· ο συντονισµός αυτός ενέχει δυσκολίες που συνδέονται µε
την ανάγκη κατάλληλης εξισορρόπησης διαφορετικών προτεραιοτήτων, σε
περιφερειακό, εθνικό και κοινοτικό επίπεδο, προτεραιότητες οι οποίες δεν
συγκλίνουν αναγκαστικά.

Πρώτον, όσον αφορά την χρηµατοδοτική συνεισφορά της Κοινότητας, τα
διαρθρωτικά ταµεία (ΕΤΠΑ), το Ταµείο Συνοχής και κυρίως το ISPA (Μέσο
Προενταξιακών ∆ιαρθρωτικών Πολιτικών) παρουσιάζουν το πλεονέκτηµα ότι
επιτρέπουν σηµαντική χρηµατοδοτική συµµετοχή στα έργα –κατά ποσοστό συχνά
άνω του 50% του συνολικού κόστους του έργου– κάτι το οποίο αντιπροσωπεύει
σηµαντικό σκέλος των προγραµµάτων εφαρµογής των κοινοτικών οργάνων, ενώ
παράλληλα ευθυγραµµίζονται µε την αρχή της επικουρικότητας. Η κατάσταση αυτή
ευνοεί µεν την ανάπτυξη του ∆Ε∆, αλλά περιορίζεται ουσιαστικά στις λεγόµενες
χώρες συνοχής και στις περιφέρειες που παρουσιάζουν καθυστέρηση ανάπτυξης.

Όσον αφορά τη βοήθεια που παρέχεται από τον προϋπολογισµό του διευρωπαϊκού
δικτύου µεταφορών, θεωρητικά προορίζεται να χρησιµοποιηθεί ως "καταλύτης"
κατά τη στιγµή εκκίνησης των εν λόγω έργων προκειµένου να καταδειχθεί η
εγκυρότητα, η οικονοµική και η χρηµατοδοτική βιωσιµότητά τους. Η εν λόγω
βοήθεια µπορεί επίσης να χρησιµοποιηθεί ως "µοχλός" προκειµένου να
κινητοποιηθούν και άλλες πηγές χρηµατοδότησης, τόσο δηµόσιες όσο και ιδιωτικές,
και να διευκολυνθεί η προσφυγή στη δανειοδότηση. Η συγκεκριµένη δυνατότητα
όµως δεν χρησιµοποιείται παρά σπάνια. Λαµβανοµένης υπόψη της πολυπλοκότητας
των εν λόγω έργων και του κόστους αυτών, το οποίο γίνεται ολοένα και υψηλότερο,
ο δηµοσιονοµικός κανονισµός ∆Ε∆ ο οποίος ισχύει αυτή τη στιγµή και ο οποίος
περιορίζει την ενίσχυση στο 10% του συνολικού κόστους, δεν διαδραµατίζει
επαρκώς κινητήριο ρόλο προκειµένου να συνδράµει στη δροµολόγηση ορισµένων εξ
αυτών των έργων. Υπό αυτές τις συνθήκες, ο προϋπολογισµός του διευρωπαϊκού



11

δικτύου µεταφορών έχει όλο και µεγαλύτερη δυσκολία να λειτουργήσει ως
"καταλύτης" και "µοχλός".

∆εύτερον, η πείρα δείχνει επιπλέον ότι τα κράτη προβαίνουν -όταν ζητούν
χρηµατοδοτική ενίσχυση- σε διασπορά των κοινοτικών πόρων σε ένα πλήθος έργων,
παρά στη συγκέντρωσή τους σε περιορισµένο αριθµό έργων, επιτρέποντας έτσι στην
κοινοτική χρηµατοδότηση να λειτουργήσει καταλυτικά. Η έλλειψη στοχοθετηµένων
επιλογών προτεραιότητας είναι έτσι εξαιρετικά επιζήµια για τη συνολική
αποτελεσµατικότητα της εν λόγω χρηµατοδότησης. Αυτός είναι ο λόγος για τον
οποίο κατά τη διαχείριση του προϋπολογισµού του διευρωπαϊκού δικτύου, η
Επιτροπή δεν δέχεται τη διασπορά σε πολυάριθµα έργα µικρής κλίµακας, αλλά
επιθυµεί τη συγκέντρωση της χρηµατοδότησης στις προτεραιότητες της Λευκής
Βίβλου (σηµεία συµφόρησης, θαλάσσιες µεταφορές µικρών αποστάσεων,
απεγκλωβισµός των αποµακρυσµένων περιφερειών).

Επιπλέον, εν αντιθέσει µε την κοινοτική ενίσχυση µέσω του προϋπολογισµού των
διευρωπαϊκών δικτύων ή του Ταµείου Συνοχής που λαµβάνει τη µορφή άµεσων
επιχορηγήσεων (εν είδει δωρεάς), η συµβολή της Ευρωπαϊκής Τράπεζας
Επενδύσεων πραγµατοποιείται µέσω ευνοϊκών δανείων11 τα οποία είναι συχνά
εγγυηµένα από τα κράτη µέλη. Η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων αποτελεί έτσι
έναν από τους κυριότερους χρηµατοδότες των διευρωπαϊκών έργων υποδοµών, και η
πολιτική που ακολουθεί όσον αφορά τη χορήγηση δανείων χαρακτηρίζεται από την
εφαρµογή δικών της κριτηρίων αξιολόγησης και από ένα ανεξάρτητο σύστηµα
διαχείρισης. Έτσι, το µερίδιο των χορηγούµενων δανείων στις σιδηροδροµικές
µεταφορές (το 24% του συνόλου των χορηγούµενων δανείων στον τοµέα των
µεταφορών µεταξύ 1997 και 200112) είναι σαφώς µικρότερο από το µερίδιο των
άµεσων επιχορηγήσεων από τον προϋπολογισµό του διευρωπαϊκού δικτύου
µεταφορών που διατίθεται στις σιδηροδροµικές υποδοµές (κατά προσέγγιση τα δύο
τρίτα το 2000). Τα δάνεια που χορηγεί η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων στις
οδικές µεταφορές παραµένουν έτσι πάντοτε αυτά µε το µεγαλύτερο µερίδιο (35%
µεταξύ 1997 και 2001).

Τέλος, σε εθνικό επίπεδο, ο προγραµµατισµός των διευρωπαϊκών υποδοµών
µεταφορών συχνά χαρακτηρίζεται περισσότερο από µια πληθώρα έργων για τα
οποία δεν υπάρχει συντονισµός13, παρά από επιλογή συνεκτικών προτεραιοτήτων
που ανταποκρίνονται στην αύξηση της ροής της κυκλοφορίας εντός της Ευρωπαϊκής
Ένωσης και µεταξύ της Ευρωπαϊκής Ένωσης και των κυριότερων εξωτερικών
εταίρων της (και µελλοντικών κρατών µελών).

Ο βαθµός δέσµευσης των κρατών µελών υπέρ της ανάπτυξης του διευρωπαϊκού
δικτύου µεταφορών εξαρτάται επίσης από παράγοντες όπως η γεωγραφική τους
θέση και, ιδίως, από την απόστασή τους από το κέντρο της Ένωσης. Έχει επίσης
σχέση µε το γεγονός ότι ακολουθούν µια παραδοσιακή προσέγγιση για τον

                                                
11 Η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων µπορεί να χορηγήσει δάνεια εικοσαετούς ή µεγαλύτερης διάρκειας, µε

ευνοϊκό επιτόκιο που βασίζεται στην εσωτερική της "διαβάθµιση" ΑΑΑ.
12 Επί του 24%, ένα µέρος προορίζεται για την αγορά υλικών µεταφορών και καλύπτει επίσης τις υποδοµές που

δεν αποτελούν µέρος του ∆Ε∆. Γεγονός που σηµαίνει ότι το µερίδιο των σιδηροδροµικών υποδοµών του
∆Ε∆ είναι ακόµη µικρότερο. Αντιθέτως, η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων εγγράφει σε άλλη γραµµή τα
δάνεια που χορηγούνται για µεγάλες υποδοµές (το 6% του συνόλου), για όλους τους τρόπους µεταφορών,
όπου όµως ο σιδηρόδροµος κατέχει ένα αξιόλογο µερίδιο.

13 Για τα οποία δεν είναι πάντα εξασφαλισµένη η χρηµατοδότηση.
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προγραµµατισµό των υποδοµών, η οποία τείνει να αποθαρρύνει τη χρήση
καινοτόµων λύσεων δεδοµένου ότι βασίζεται σχεδόν αποκλειστικά στη δηµόσια
χρηµατοδότηση.

1.3. Εξαιρετικά επιλεκτικές δηµόσιες επενδύσεις

Λαµβανοµένων υπόψη των σοβαρών δηµοσιονοµικών περιορισµών που βαρύνουν
τα κράτη µέλη και των αναγκών για νέες υποδοµές οι οποίες είναι εξίσου σηµαντικές
-κυρίως εν όψει της διεύρυνσης- η εξ ολοκλήρου δηµόσια χρηµατοδότηση των εν
λόγω υποδοµών µεσοπρόθεσµα αποδεικνύεται ολοένα και πιο ουτοπική. Το να
βασίζεται κανείς αποκλειστικά σε αυτό το είδος χρηµατοδότησης ενέχει τον κίνδυνο
καθυστερήσεων -µε απαράδεκτες συνέπειες- για την υλοποίηση των εν λόγω
δικτύων -γεγονός που διαπιστώνεται εξάλλου στη Λευκή Βίβλο.

1.4. Η εξ ολοκλήρου ιδιωτική χρηµατοδότηση

Η πείρα δείχνει ότι η εξ ολοκλήρου ιδιωτική χρηµατοδότηση των µεταφορικών
υποδοµών δεν είναι η καλύτερη επιλογή για την υλοποίηση έργων µεγάλων
διαστάσεων. Ένα από τα πρόσφατα σπάνια και αξιοσηµείωτα παραδείγµατα είναι
αυτό της σήραγγας της Μάγχης -το οποίο πέραν της αδιαµφισβήτητης τεχνικής
επιτυχίας του- δεν αποτελεί από οικονοµική άποψη µοντέλο για τους επενδυτές που
θα επιθυµούσαν να εµπλακούν στην περιπέτεια υλοποίησης τέτοιου είδους
υποδοµών. Οι επενδύσεις σε µεγάλες υποδοµές µεταφορών, λόγω της φύσης των
περιορισµών που συνεπάγονται, φαίνεται ότι δεν είναι οι πλέον κατάλληλες για
χρηµατοδότηση µόνο από τον ιδιωτικό τοµέα. Εκτός των σηµαντικών ποσών που
διακυβεύονται, οι κίνδυνοι που απορρέουν από την εκµετάλλευσή τους και όσοι
είναι εγγενείς στη φάση κατασκευής, η διάρκεια απόσβεσης των υποδοµών, η
αβέβαιη14 και µακροπρόθεσµη αποδοτικότητα, όλα αυτά αποτελούν στοιχεία τα
οποία δεν συνηγορούν υπέρ µιας εξ ολόκληρου ιδιωτικής χρηµατοδότησης των εν
λόγω υποδοµών. Οι δηµόσιες αρχές δεν έχουν το αντανακλαστικό να αναζητούν
λύσεις σε µια µεικτή χρηµατοδότηση (δηµόσια-ιδιωτική). Αυτή η παραδοσιακή
προσέγγιση αποθαρρύνει συνεπώς τους ιδιώτες επενδυτές.

1.5. Η κοινή συµµετοχή του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στη χρηµατοδότηση

Εάν οι δηµοσιονοµικοί περιορισµοί δυσχεραίνουν σε τόσο µεγάλο βαθµό τη δηµόσια
χρηµατοδότηση, υπάρχουν µολαταύτα µέσα που επιτρέπουν να ενισχυθεί ο ρόλος
του δηµοσίου χρήµατος ως µοχλού ώστε να προσελκυστούν ιδιωτικά κεφάλαια,
όπως είναι η εκχώρηση της εκµετάλλευσης15, η οποία έχει αποδειχθεί και
εξακολουθεί να είναι αποτελεσµατική. Η εκχώρηση της εκµετάλλευσης των
σιδηροδροµικών δικτύων σηµατοδότησε την άνθηση των σιδηροδροµικών
µεταφορών καθ' όλη τη διάρκεια του 19ου αιώνα, απόδειξη ότι η χρηµατοδότηση
των εν λόγω υποδοµών κατά µεγάλο µέρος από ιδιώτες επενδυτές ήταν -την εποχή
εκείνη- επαρκώς ελκυστική και ανταποδοτική. Όµως, τουλάχιστον στην πλειονότητα
των περιπτώσεων, η χρηµατοδότηση των υποδοµών παρέµενε προνόµιο των αρχών,
ενώ οι ιδιώτες επενδυτές αναλάµβαναν την εγκατάσταση γραµµών και τη διαχείριση
της υποδοµής. Σε πιο πρόσφατες περιόδους, η εκχώρηση της εκµετάλλευσης των
αυτοκινητοδρόµων ή των αερολιµένων κατέστη συνήθης πρακτική για έναν µεγάλο

                                                
14 Λαµβανοµένου κυρίως υπόψη του κόστους συντήρησης το οποίο προστίθεται στο κόστος κατασκευής.
15 Ή, άλλης µορφής κοινοπραξίες δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα, οι οποίες βασίζονται στην αρχή της κοινής

ανάληψης κινδύνων και οφελών µεταξύ δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα.
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αριθµό χωρών, πρακτική που απέδειξε την ορθότητά της16. Τα γαλλικά, τα ιταλικά
και τα ισπανικά δίκτυα αυτοκινητοδρόµων υλοποιήθηκαν κατά ένα µεγάλο µέρος
κατά τη δεκαετία του 1950 µέσω εκχώρησης της εκµετάλλευσης, γεγονός που
επέτρεψε την ταχεία ανάπτυξη των εν λόγω υποδοµών χωρίς όµως να υπάρξει
µαζική χρέωση των κρατών.

Η κοινοπραξία δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα (Partenariat Public-Prive - PPP)
αποτελεί ακόµη και σήµερα µια ορθή επιλογή για τη χρηµατοδότηση των
µεταφορικών υποδοµών στην Ευρώπη, αλλά πρέπει να αντιµετωπιστούν σηµαντικά
εµπόδια οικονοµικής, νοµικής και ενίοτε πολιτικής φύσεως. Η Επιτροπή θεωρεί ότι
πρέπει να διαδοθούν οι σωστές πρακτικές και µεσοπρόθεσµα να αναπροσαρµοστεί
το υφιστάµενο κανονιστικό πλαίσιο, προκειµένου τα σχέδια για PPP να καταστούν
ελκυστικότερα, κυρίως για τους ιδιώτες επενδυτές. Η επανεξέταση του υφιστάµενου
διοικητικού δικαίου σχετικά µε την εκχώρηση εκµετάλλευσης έχει ήδη ξεκινήσει σε
ορισµένα κράτη µέλη.

Σε αυτό το πλαίσιο η Επιτροπή πρόκειται να εκπονήσει Πράσινη Βίβλο για την
κοινοπραξία δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα και για το ευρωπαϊκό δίκαιο των
δηµοσίων συµβάσεων. Αντικείµενο της εν λόγω Πράσινης Βίβλου είναι να
ξεκινήσουν ευρείες διαβουλεύσεις σχετικά µε την ταχεία ανάπτυξη των διαφόρων
µορφών κοινοπραξίας και σχετικά µε το νοµικό πλαίσιο του κοινοτικού δικαίου των
δηµοσίων συµβάσεων. Προκειµένου να αποτελέσει το έναυσµα για έναν
δηµιουργικό διάλογο, το εν λόγω έγγραφο θα παρουσιάσει µια ανάλυση της
σηµερινής κατάστασης, θα προσδιορίσει τα σηµεία που παρουσιάζουν νοµική
αβεβαιότητα και θα παρουσιάσει τις πιθανές επιλογές για το µέλλον. Οι εν λόγω
διαβουλεύσεις θα πρέπει να επιτρέψουν στην Επιτροπή να αξιολογήσει εάν το
νοµικό πλαίσιο πρέπει να βελτιωθεί ή/και να συµπληρωθεί, προκειµένου να
επιτρέψει στους οικονοµικούς φορείς να έχουν καλύτερη πρόσβαση στις διάφορες
δραστηριότητες των κοινοπραξιών εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Στο πλαίσιο του
διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών, οι κοινοπραξίες δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα
(PPPs) πρέπει να πληρούν µια σειρά βασικών προϋποθέσεων:

(1) ο ορισµός του σχετικού έργου πρέπει να είναι σαφής·

(2) πρέπει να υπάρχει σαφής και µακροπρόθεσµη πολιτική βούληση, ώστε να
αποφευχθεί η θέση υπό αµφισβήτηση των αρχικών αποφάσεων·

(3) οι εµπλεκόµενοι φορείς πρέπει να εργάζονται προς την κατεύθυνσης της
διασφάλισης µιας ποιοτικής κοινοπραξίας·

(4) πρέπει να υπάρχει απόλυτη διαφάνεια ως προς το κόστος, τις προϋποθέσεις
εκχώρησης και εκµετάλλευσης και γενικότερα το έργο. Ειδικότερα, πρέπει να
διασφαλιστεί ότι ο ιδιωτικός τοµέας δεν θα υποχρεωθεί να αντιµετωπίσει µια σειρά
επιπρόσθετων δαπανών σε σχέση µε τις προβλεπόµενες δαπάνες που είχε υπολογίσει
κατά τη στιγµή της επιλογής του ως υποψηφίου·

(5) οι χρηµατοδοτικές εγγυήσεις πρέπει να ορίζονται µε σαφήνεια και να υπάρχει ένα
σταθερό και συγκροτηµένο νοµικό περιβάλλον·

(6) το έργο πρέπει να έχει τη σωστή κλίµακα από οικονοµική άποψη·

                                                
16 Μέσω της εφαρµογής πραγµατικών ή εικονικών διοδίων (shadow tolls).
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(7) το έργο πρέπει να εµπεριέχει τη δυνατότητα να αποφέρει έσοδα εντός εύλογου
χρονικού διαστήµατος, όπως µέσω συµπληρωµατικών δραστηριοτήτων·

(8) το έργο πρέπει να προβλέπει κατανοµή των εσόδων πέραν του από κοινού
αποφασισθέντος ποσού, ήτοι του ελαχίστου ποσού εσόδων τα οποία εγγυάται το
κράτος (χωρίς µολαταύτα τα εν λόγω έσοδα να παραπέµπουν σε κεκαλυµµένες
ενισχύσεις)·

(9) το έργο πρέπει επίσης να προβλέπει την σαφή και διεξοδική συµµετοχή στους
κινδύνους, ούτως ώστε κάθε εταίρος να έχει τον έλεγχο του κινδύνου που είναι σε
θέση να αναλάβει.

Όµως, οι εν λόγω προϋποθέσεις δεν πληρούνται πάντοτε στην πράξη. Αυτό που τα
συγκεκριµένα έργα προσφέρουν είναι µακροπρόθεσµα µια (χαµηλή) οικονοµική
αποδοτικότητα και ενίοτε υψηλό κίνδυνο κατασκευής και εκµετάλλευσης (της
κυκλοφορίας). Η πολυπλοκότητα των PPP έχει ως αποτέλεσµα µια κατάσταση κατά
την οποία τα προαναφερθέντα αναγκαία κριτήρια επιτυχίας σπάνια πληρούνται
σωστά για το σύνολο ενός µεγάλου έργου του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών.
Μολαταύτα, για τα διασυνοριακά τµήµατα ενός ειδικού έργου, καθώς επίσης και για
επαρκώς προσδιορισµένα τµήµατα του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών, η τήρηση
των λόγω προϋποθέσεων είναι εφικτή και αναµφίβολα θα προσελκύσει το
ενδιαφέρον των ιδιωτικών κεφαλαίων.

Παράλληλα, δεν πρέπει να υποτιµώνται και άλλοι περιορισµοί που ανακύπτουν κατά
την εν λόγω διαδικασία:

(1) Η επιφυλακτικότητα ορισµένων κρατών µελών να ενθαρρύνουν τις PPP·

(2) Η ολοένα και µεγαλύτερη διάρκεια των διαπραγµατεύσεων που αποτελεί
αποθαρρυντικό στοιχείο·

(3) Το αναγκαίο ποσό για τη συµµετοχή σε µια πρόσκληση υποβολής
προσφορών η οποία θα είναι σχετική µε το µέγεθος και την πολυπλοκότητα
του έργου·

(4) Η αναζήτηση βραχυπρόθεσµης αποδοτικότητας, ενώ η πλειονότητα των
έργων έχουν µακροπρόθεσµη και µάλιστα εξαιρετικά µακροπρόθεσµη
αποδοτικότητα.

(5) Το συχνά ασταθές πολιτικό πλαίσιο, το οποίο δηµιουργεί αβεβαιότητες που
έχουν αντίκτυπο στην αποδοτικότητα του έργου και µπορεί να αποθαρρύνουν
τους ιδιώτες επενδυτές.

Οι PPP αποτελούν ένα ελκυστικό µέσο, σε πλήρη άνθηση εντός πολλών τοµέων,
αλλά του οποίου η επιτυχία εξαρτάται από την ύπαρξη ορισµένων παραγόντων ή
όρων: έργα µειωµένων διαστάσεων, έργα των οποίων η ανταποδοτικότητα και οι
κίνδυνοι είναι εύκολο να υπολογιστούν, αυτοκινητόδροµοι, γέφυρες ή αερολιµένες.
Οι κοινοπραξίες δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα µπορούν επίσης να είναι χρήσιµες
από τη στιγµή που η συµβολή του ιδιωτικού τοµέα επιτρέπει να µεγιστοποιηθούν τα
αποτελέσµατα, καθώς και να επιτευχθεί καλύτερος έλεγχος του κόστους, σε
σύγκριση µε παρόµοιο έργο του οποίου τη διαχείριση θα είχε ο δηµόσιος τοµέας.
Αντίθετα, η συγκεκριµένη λύση σπάνια αποδεικνύεται ουδέτερη ως προς το κόστος
και το τελευταίο αποβαίνει σε πολλές περιπτώσεις υψηλότερο από το κόστος της
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χρηµατοδότησης εξ ολοκλήρου από τον δηµόσιο τοµέα, εξαιτίας του κόστους των
συναλλαγών17 και του κόστους του κεφαλαίου που είναι υψηλότερα για τους ιδιώτες
επενδυτές. Συνεπώς, είναι σαφές ότι η προσφυγή στις PPP δεν µπορεί να θεωρηθεί
ως η «θαυµατουργός» λύση για τον δηµόσιο τοµέα, ο οποίος αντιµετωπίζει
δηµοσιονοµικούς περιορισµούς. Η πείρα δείχνει αντιθέτως ότι µια PPP που δεν έχει
προετοιµαστεί σωστά µπορεί να επιφέρει αρκετά υψηλό κόστος στον δηµόσιο τοµέα.

                                                
17 Κυρίως συνδέεται µε τον προσδιορισµό των κινδύνων, την από κοινού συµµετοχή στους κινδύνους και την

κάλυψη αυτών.
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Τα τεχνικά χαρακτηριστικά, η διαρθρωτική πολυπλοκότητα και η πολιτική
αβεβαιότητα που επηρεάζουν τις συνθήκες εκµετάλλευσης των σιδηροδροµικών
έργων του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών, καθιστούν το εν λόγω είδος έργων
δύσκολη περίπτωση, η οποία υπερβαίνει κατά πολύ τα σηµερινά παραδείγµατα PPP.
Πρέπει µολαταύτα να τεθεί υπό στενή παρακολούθηση η πειραµατική προσπάθεια
την οποία έχουν αποπειραθεί η γαλλική και η ισπανική κυβέρνηση όσον αφορά τη
εκχώρηση της εκµετάλλευσης και κατασκευής από ιδιωτικό όµιλο επιχειρήσεων του
διεθνούς τµήµατος Perpignan-Figueras του έργου προτεραιότητας αριθ. 3 (TGV
Sud). Σε γενικό επίπεδο, η διαδικασία ανοίγµατος της σιδηροδροµικής αγοράς στον
ανταγωνισµό — που έχει ήδη αρχίσει σε επίπεδο ΕΕ — θα επιφέρει βελτίωση των
εµπορικών υπηρεσιών των σιδηροδροµικών εταιρειών και θα καταστήσει ακόµη πιο
ελκυστικές τις επενδύσεις στο εν λόγω είδος έργων.

1.6. Η χρηµατοδότηση απαιτεί ένα καταλληλότερο πλαίσιο

Ειδικότερα, η πείρα που έχει αποκτηθεί από τη χρηµατοδότηση των έργων µέσω των
PPP ουσιαστικά περιορίζεται στις υποδοµές των οποίων το κόστος παραµένει σε
µεγάλο βαθµό κατώτερο του κόστους που έχει προβλεφθεί για τα µεγάλα
διευρωπαϊκά έργα υποδοµών, τα οποία αυτή τη στιγµή βρίσκονται στο στάδιο της
µελέτης18. Όσο περισσότερο αυξάνει η συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στα εν λόγω
έργα, τόσο περισσότερο αυξάνει και η ανάγκη θέσπισης µηχανισµών εγγύησης,
ειδικότερα οι πρόσφατες PPP περιλαµβάνουν µηχανισµούς χρηµατοδοτικής
αντιστάθµισης για τον φορέα εκµετάλλευσης εάν η πραγµατική κυκλοφορία είναι
κατώτερη των προβλέψεων, γεγονός που µπορεί να αποδειχθεί εξαιρετικά δαπανηρό
σε ορισµένες περιπτώσεις για το κράτος. Σε αυτό το πλαίσιο, φαίνεται ότι είναι
δύσκολο να εκπονηθεί ένα ενιαίο µοντέλο PPP, λαµβανοµένης υπόψη της ποικιλίας
των έργων, και η κατά περίπτωση προσέγγιση φαίνεται να είναι η καταλληλότερη.
Μολαταύτα, πρέπει να ενισχυθεί η προώθηση των PPP σε διευρωπαϊκό επίπεδο, µε
επίκεντρο ειδικά έργα ή τµήµατα έργων19, των οποίων τα χαρακτηριστικά
επιτρέπουν να λαµβάνονται υπόψη οι εν λόγω περιορισµοί (οδοί – αερολιµένες20 –
τερµατικοί σταθµοί – λιµένες). Χρειάζονται νέες ιδέες, καινοτόµες ρήτρες και η
υπέρβαση της κλασικής έννοιας του "δηµοσίου", προκειµένου να ενισχυθεί η
συγκεκριµένη τάση σε κοινοτικό επίπεδο. Ο συντονισµός µεταξύ των διαφόρων
συντελεστών ενός έργου (είτε πρόκειται για δηµόσιες, είτε για ιδιωτικές οντότητες)
αποδεικνύεται ότι είναι ένας από τους παράγοντες των οποίων η επιρροή είναι
καθοριστική για την επιτυχία ενός έργου, ειδικότερα εάν πρόκειται για διασυνοριακή
υποδοµή. Η θέσπιση µιας δοµής που θα πρέπει να διαχειριστεί το έργο και η οποία
θα έχει την ευθύνη χρηµατοδότησής του αποδεικνύεται έτσι ιδιαιτέρως πολύπλοκη.

Το δίκτυο µεταφορών χαρακτηρίζεται από µεγάλη ποικιλία έργων τα οποία πρέπει
να υλοποιηθούν, µε διάρκεια ζωής η οποία εκτείνεται ενίοτε σε πολλούς αιώνες, µε
σηµαντικούς κινδύνους (χρηµατοδοτικοί, τεχνικοί, περιβαλλοντικοί, πολιτικοί...)

                                                
18 Παραδείγµατος χάριν, µόνο το διεθνές τµήµα του έργου Λυών-Τορίνο ξεπερνά τα 6,5 δισεκατοµµύρια ευρώ

και το τµήµα Brenner εγγίζει τα 5 δισεκατοµµύρια.
19 Η περίπτωση HSL Zuid είναι χαρακτηριστική από αυτή την άποψη. Ο ιδιωτικός τοµέας χρηµατοδοτεί το

20% του έργου που αφορά τις υποδοµές, ενώ τα δηµόσια κεφάλαια προορίζονται για την υλοποίηση των
υποδοµών και καλύπτουν όλους τους σχετικούς κινδύνους.

20 Στην Ελλάδα, ο νέος αερολιµένας των Αθηνών στα Σπάτα κατασκευάστηκε και συγχρηµατοδοτήθηκε από
όµιλο ιδιωτικών επιχειρήσεων και τραπεζών, καθώς και από τα διαρθρωτικά ταµεία. Προκειµένου να δοθεί η
εγγύηση επαρκών εσόδων, στη σύµβαση εκχώρησης ορίζεται ότι ο προϋπάρχων αερολιµένας θα πρέπει να
κλείσει από τη στιγµή που θα αρχίσει να λειτουργεί ο καινούργιος.
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και, κατά συνέπεια, µε ένα ποσοστό αποδοτικότητας που υπόκειται σε µεγάλη
αβεβαιότητα. ∆εν µπορεί συνεπώς να δοθεί µια ενιαία απάντηση στο θέµα της
χρηµατοδότησης των υποδοµών. Πρέπει να εξευρεθούν λύσεις µέσω µιας ποικιλίας
µέσων -τα οποία θα πρέπει να µπορούν να συνδυαστούν µεταξύ τους- και τα οποία
πρέπει να είναι κατάλληλα για κάθε κατηγορία έργου, προκειµένου να εξευρεθούν
λύσεις για να επιλυθεί το συγκεκριµένο πρόβληµα χρηµατοδότησης. Στο πλαίσιο
αυτό, προτεραιότητα θα πρέπει να δοθεί στη δηµιουργία ενιαίων δοµών διαχείρισης
των έργων, ικανών να αντιµετωπίσουν τόσο τους δηµοσιονοµικούς όσο και τους
διοικητικούς περιορισµούς.

Σε ένα πλαίσιο που χαρακτηρίζεται από έλλειψη πόρων, ο στόχος που πρέπει να
επιτευχθεί είναι να παρασχεθεί ένα καλύτερα προσαρµοσµένο πλαίσιο
χρηµατοδότησης των µεγάλων υποδοµών µεταφορών, προσφεύγοντας πρωτίστως
στα µέσα που ήδη υπάρχουν αλλά χρειάζεται να ενισχυθούν.

Όσον αφορά παραδείγµατος χάριν το πλαίσιο των PPP, η Επιτροπή έχει ήδη
απαντήσει σε µεγάλο βαθµό στο εν λόγω αίτηµα, εδώ και πάνω από τέσσερα χρόνια,
µε τη δηµοσίευση της ανακοίνωσης για τη χρηµατοδότηση των έργων του
διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών µέσω κοινοπραξιών δηµοσίου και ιδιωτικού
τοµέα21, η οποία προσδιορίζει σαφώς τους όρους υλοποίησης των PPP για τα έργα
υποδοµών. Οµοίως, ο δηµοσιονοµικός κανονισµός ∆Ε∆ αριθ. 1655/99 προβλέπει τη
θέσπιση ενίσχυσης για τη συγκρότηση κεφαλαίου υψηλού κινδύνου (κατ' ανώτατο
όριο το 1% του προϋπολογισµού του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών) -υπό την
αιγίδα της Ευρωπαϊκής Τράπεζας Επενδύσεων- προκειµένου να ενισχυθεί η
δηµιουργία των κοινοπραξιών µεταξύ ιδιωτικού και δηµοσίου τοµέα για τα έργα του
διευρωπαϊκού δικτύου.

Η Κοινότητα διαθέτει εκ των πραγµάτων τέσσερα ενεργά δηµοσιονοµικά µέσα για
τη χρηµατοδότηση των µεγάλων διευρωπαϊκών υποδοµών µεταφορών: το
Ευρωπαϊκό Ταµείο Περιφερειακής Ανάπτυξης (ΕΤΠΑ), το Ταµείο Συνοχής, το
Μέσο Προενταξιακών ∆ιαρθρωτικών Πολιτικών (ISPA)22 και το κονδύλιο του
προϋπολογισµού που προορίζεται για τα διευρωπαϊκά δίκτυα, τα οποία παρέχουν
χρηµατοδότηση υπό µορφή επιχορηγήσεων. Ήδη από σήµερα, ο κανονισµός του
Ταµείου Συνοχής ορίζει ότι “η Επιτροπή υποστηρίζει τις προσπάθειες που
καταβάλλουν τα κράτη µέλη που δικαιούνται επιχορηγήσεων, προκειµένου να
µεγιστοποιήσουν τη δυνατότητα των πόρων του Ταµείου Συνοχής να λειτουργήσουν ως
µοχλός, προωθώντας την αυξηµένη προσφυγή σε ιδιωτικές πηγές χρηµατοδότησης”.
Πράγµατι, η κοινοτική συγχρηµατοδότηση µέσω του ΕΤΠΑ ή του Ταµείου Συνοχής
µπορεί να χρησιµοποιηθεί για την υποστήριξη έργων σύµφωνα µε το µοντέλο των
PPP23. Αυτό κατέστη δυνατό λόγω της µεγάλης δυνατότητας στήριξης που υπάρχει
µέσω των εν λόγω ταµείων. Μετά από τον εποικοδοµητικό διάλογο µε την Επιτροπή,
η Ελλάδα αποφάσισε να αναπτύξει τις PPP για ορισµένα από τα έργα του οδικού της
τοµέα, ώστε να χρησιµοποιήσει τα κεφάλαια που έτσι «εξοικονοµούνται» για έργα
στον σιδηροδροµικό τοµέα.

                                                
21 COM (97) 453 Ανακοίνωση της Επιτροπής για τη χρηµατοδότηση των έργων του διευρωπαϊκού δικτύου

µεταφορών µέσω κοινοπραξιών δηµοσίου-ιδιωτικού τοµέα.
22 Οι υπηρεσίες της Επιτροπής µελετούν επί του παρόντος τους τρόπους που οι PPP θα µπορούσαν να

επωφεληθούν από τα κεφάλαια του ISPA. DG REGIO « Guidelines for successful public-private
partnerships » («Κατευθυντήριες γραµµές για επιτυχείς κοινοπραξίες δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα»)
(Μάρτιος 2003)

23 Αυτό θα πρέπει επίσης να ισχύει στο πλαίσιο του ISPA.
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Επιπροσθέτως, είναι σηµαντικό να σηµειωθεί ότι κατά τη διάρκεια των τελευταίων
ετών το οικονοµικό και κανονιστικό πλαίσιο, καθώς και τα µέσα χρηµατοδότησης
σηµείωσαν σηµαντική πρόοδο, διευκολύνοντας, θεωρητικώς, την υλοποίηση των
PPP. Σε αυτό το πλαίσιο, είναι ανάγκη να γίνει αναφορά στις πρωτοβουλίες που ήδη
ανέλαβε η Επιτροπή:

– Σε µια ερµηνευτική ανακοίνωση, της 29ης Απριλίου 2000, η Επιτροπή
διευκρίνισε την κατάσταση όσον αφορά το κοινοτικό δίκαιο σε θέµατα
εκχώρησης εκµετάλλευσης. Αυτή τη στιγµή, οι εκχωρήσεις δεν καλύπτονται
από τις οδηγίες που αφορούν τις δηµόσιες συµβάσεις (εκτός των εκχωρήσεων
έργων των οποίων η ανάθεση υπόκειται σε ορισµένες διατάξεις της οδηγίας
93/37). Στην ερµηνευτική ανακοίνωση, η Επιτροπή διευκρίνισε τις αρχές οι
οποίες απορρέουν από τις διατάξεις της Συνθήκης ΕΚ σε θέµατα θεµελιωδών
ελευθεριών, και κυρίως τις υποχρεώσεις περί ανταγωνισµού και ίσης
µεταχείρισης. Το Ευρωπαϊκό ∆ικαστήριο επιβεβαίωσε την εν λόγω ερµηνεία,
κυρίως µε την απόφαση Telaustria24.

– Η Επιτροπή εκµεταλλεύτηκε την ευκαιρία αναδιατύπωσης των οδηγιών περί
δηµοσίων συµβάσεων25 προκειµένου να εισαγάγει µια νέα διαδικασία
ανάθεσης δηµοσίων συµβάσεων, την αποκαλούµενη διαδικασία
«ανταγωνιστικού διαλόγου». Η εν λόγω διαδικασία εφαρµόζεται στις
πολύπλοκες συµβάσεις, και ιδίως όταν η αναθέτουσα αρχή δεν είναι σε θέση
να ορίσει τα τεχνικά µέσα τα οποία µπορούν να καλύψουν τις ανάγκες της, ή
τη νοµική ή/και χρηµατοδοτική δέσµη ενός έργου. Η διαδικασία
ανταγωνιστικού διαλόγου επιτρέπει τη διεξαγωγή παράλληλων διαβουλεύσεων
µε διάφορους υποψηφίους κατά το αρχικό στάδιο. Όταν η αναθέτουσα αρχή
είναι σε θέση να προσδιορίσει την ή τις λύσεις που είναι δυνατόν να καλύψουν
τις ανάγκες της, ο διάλογος σταµατά. Κατόπιν ακολουθεί η φάση υποβολής και
αξιολόγησης των προσφορών.

– Η Επιτροπή ενέκρινε επίσης, τον Ιούλιο του 2000, πρόταση κανονισµού για
την τροποποίηση του παλαιότερου κανονισµού περί κρατικών ενισχύσεων
(R/1107/70), επιτρέποντας ορισµένες κρατικές ενισχύσεις οι οποίες
συµβάλλουν στην υλοποίηση των PPP.

– Το ενιαίο νόµισµα παρουσιάζει αξιοσηµείωτα πλεονεκτήµατα στο πλαίσιο της
χρηµατοδότησης των διασυνοριακών έργων, εκµηδενίζοντας κυρίως τον
κίνδυνο συναλλάγµατος.

2. ΟΙ ΣΥΝΙΣΤΩΣΕΣ ΤΗΣ ΛΥΣΗΣ

Για να προαχθεί µια νέα χρηµατοδοτική κουλτούρα για τις µεταφορικές υποδοµές
στην Ευρώπη, η οποία θα τηρεί το άρθρο 155 της Συνθήκης ίδρυσης της
Ευρωπαϊκής Κοινότητας ( η Κοινότητα µπορεί να στηρίζει τις χρηµατοδοτικές
προσπάθειες των κρατών µελών και [...] η Επιτροπή µπορεί να λάβει, σε στενή
συνεργασία µε τα κράτη µέλη, κάθε πρωτοβουλία για την προώθηση του εν λόγω
συντονισµού (χρηµατοδοτικού) ), διευκολύνοντας τη συνέργεια µεταξύ του δηµοσίου
και του ιδιωτικού τοµέα, χρειάζεται µια νέα προσέγγιση.

                                                
24 Υπόθεση 324/98, απόφαση της 7ης ∆εκεµβρίου 2000.
25 COM (2000) 275 τελικό.
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Πρέπει να υπενθυµιστεί ότι ο ρόλος των µεταφορικών υποδοµών είναι ουσιαστικός
για τη σωστή λειτουργία της οικονοµίας, διότι επιτρέπει την αύξηση του δυναµικού
ανάπτυξης της οικονοµίας µέσω οικονοµιών κλίµακας και οικονοµιών δικτύου26.
Υπάρχουν ιδέες οι οποίες πρέπει να διερευνηθούν προκειµένου να καταστεί
αποδοτικότερη η διαχείριση των εν λόγω περιορισµένων πόρων και να εξευρεθούν
ενδεχόµενες νέες πηγές χρηµατοδότησης. Μεταξύ άλλων, αυτό προϋποθέτει τη
θέσπιση ενιαίων µέσων διαχείρισης για κάθε έργο. Η νέα προσέγγιση που
προτείνεται βασίζεται στο ακόλουθο φάσµα εναλλακτικών λύσεων:

1. Μεγαλύτερη συνέργεια µεταξύ των δηµοσίων επενδύσεων: όποιος και εάν είναι ο
βασικός τρόπος χρηµατοδότησης, δηµόσιος ή ιδιωτικός, το µέγεθος, η
πολυπλοκότητα και ο διασυνοριακός χαρακτήρας των κυριότερων έργων του
διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών ενισχύουν την ανάγκη ενός καλύτερου
προσδιορισµού των προτεραιοτήτων και συντονισµού της εν λόγω
χρηµατοδότησης.

2. Θέσπιση νοµικών και χρηµατοδοτικών διαχειριστικών δοµών µε βάση το
µοντέλο της εταιρείας ευρωπαϊκού δικαίου: Η θέσπιση των εν λόγω δοµών οι
οποίες δηµιουργούνται ειδικώς για κάθε µεγάλο έργο και οι οποίες µπορούν να
επωφεληθούν από τους κανόνες που διέπουν κάθε εταιρεία ευρωπαϊκού δικαίου, θα
µπορούσε να επιφέρει διαφάνεια και συντονισµό, νοµικό και χρηµατοδοτικό,
στοιχεία που απουσιάζουν από πολλούς χρηµατοδοτικούς µηχανισµούς σχετικά µε
τα εν λόγω έργα υποδοµής.

3. Η ενεργός προώθηση της συµµετοχής των ιδιωτικών κεφαλαίων απαιτεί
καινοτόµες ρήτρες και θαρραλέες από πολιτική άποψη δράσεις, οι οποίες θα είναι
ικανές να ανατρέψουν τους όρους και τα όρια που αναφέρονται στο σηµείο 1.5.
Μεταξύ των εναλλακτικών λύσεων οι οποίες ήδη έχουν δοκιµαστεί στην πράξη
πρέπει να υπογραµµιστούν:

α) Τα σχέδια εκχώρησης της εκµετάλλευσης σύµφωνα µε τα οποία η πλειονότητα
των κινδύνων βαρύνει στον ιδιώτη επενδυτή, βάσει µιας ενεργού διαχείρισης της
ζήτησης.

β) ∆ιάφορα συστήµατα τα οποία επιτρέπουν στους ιδιώτες εταίρους να παρέµβουν
ήδη από τη φάση σχεδιασµού του έργου, όπως παραδείγµατος χάριν το σύστηµα
ιδιωτικής πρωτοβουλίας ή η διοργάνωση διαγωνισµών βάσει γενικών λειτουργικών
απαιτήσεων («output specifications» - προδιαγραφές αποτελεσµάτων).

γ) Η εισαγωγή δεικτών ποιότητας και "ρητρών προόδου" που επιτρέπουν στον
ιδιώτη επενδυτή να αποκοµίσει κέρδη από την αρχική του επένδυση καθ' όλη τη
διάρκεια «ζωής» ενός έργου.

δ) Η δυνατότητα επέκτασης των εν λόγω µεθόδων σε πολλά διασυνδεδεµένα έργα
(ενδεχοµένως πέραν των εθνικών συνόρων).

                                                
26 Αυτό που κερδίζει ένα δίκτυο όταν σε αυτό προστίθεται ένας νέος κόµβος, από την άποψη της κυκλοφορίας

που θα προκύψει και των δυνατοτήτων νέων ζεύξεων. Η έλλειψη συνδέσεων έχει σηµαντικές επιπτώσεις επί
του δικτύου (ένα παράδειγµα είναι η γραµµή µεγάλων ταχυτήτων η οποία παρακάµπτει το Παρίσι νοτίως).
Ένα δίκτυο πρέπει να πετύχει κρίσιµη µάζα προκειµένου να επιβιώσει στον ανταγωνισµό των αντιπάλων
του. Συνεπώς, χρειάζεται σηµαντική χρηµατοδότηση και συντονισµό.
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Πρέπει να δοθεί προσοχή ούτως ώστε οι λύσεις να είναι συµβατές µε τις απαιτήσεις
για διαφάνεια και ίση µεταχείριση. Έτσι, παραδείγµατος χάριν, η πείρα δείχνει ότι τα
κράτη µέλη συναντούν συχνά δυσκολίες όταν πρόκειται να συνδυάσουν την ιδιωτική
πρωτοβουλία µε τις απαιτήσεις διαφάνειας και ίσης µεταχείρισης όλων των
δυνητικών υποψηφίων. Ορισµένα µάλιστα κράτη µέλη υποστηρίζουν ότι όταν η
πρωτοβουλία προέρχεται από τον ιδιωτικό τοµέα, δεν πρέπει πλέον να
εξασφαλίζεται η διοργάνωση διαγωνισµού, γεγονός που εµφανώς αντίκειται στη
Συνθήκη.

4. Ορισµός ενός σταθερού και προβλέψιµου κοινοτικού πλαισίου σε θέµατα
χρέωσης της χρήσης των υποδοµών. Μια τέτοια προσέγγιση θα καθιστούσε
αποτελεσµατικότερη τη χρήση των υποδοµών, βελτιώνοντας έτσι την αποδοτικότητα
και την ελκυστικότητά τους για τους επενδυτές. Θα συνέβαλε στη βελτίωση της
ποιότητας της παρεχόµενης υπηρεσίας, χρηµατοδοτώντας τις δαπάνες συντήρησης.
Η ακριβέστερη έκφραση του κόστους που απορρέει από τις µεταφορές θα µπορούσε,
σε ορισµένες καλά προσδιορισµένες περιπτώσεις, να επιτρέψει την εξόφληση των
επενδύσεων. Η θέσπιση ενός νοµοθετικού µέσου, µέσω τροποποίησης της οδηγίας
1999/62/ΕΚ περί επιβολής τελών στα βαρέα φορτηγά οχήµατα («Eurovignette»),
πριν από τον Ιούνιο του 2003 και ως συνέχεια του Ευρωπαϊκού Συµβουλίου των
Βρυξελλών της 20ής και 21ης Μαρτίου 2003, θα επιτρέψει µια κοινοτική
προσέγγιση του θέµατος της χρέωσης των υποδοµών και θα διευκολύνει τη
διασταυρούµενη χρηµατοδότηση που προβλέπεται στη Λευκή Βίβλο για τις
µεταφορές.

5. Τέλος, θα µπορούσε επίσης να προβλεφθεί η αύξηση των ειδικών κεφαλαίων και
η θέσπιση δανείων ή κοινοτικών εγγυήσεων για άλλα δάνεια, που θα προορίζονται
ειδικά για τα στοχοθετηµένα έργα του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών (βλ. επίσης
σηµείο 3.3).

3. ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΤΟΥ ΣΥΝΤΟΝΙΣΜΟΥ ΚΑΙ ΣΥΝΕΡΓΕΙΕΣ ΒΑΣΙΖΟΜΕΝΕΣ ΣΕ ΝΕΕΣ ∆ΟΜΕΣ

3.1. Τα ταµεία

Στο ψήφισµά του27 για τη Λευκή Βίβλο περί της κοινής πολιτικής µεταφορών, το
Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο υποστηρίζει µια συντονισµένη προσέγγιση µε τη
«δηµιουργία, στο πλαίσιο των δηµοσιονοµικών προοπτικών, ενός Ευρωπαϊκού
Ταµείου Mεταφορών, χρηµατοδοτικού µέσου µε κατάλληλους δηµοσιονοµικούς
πόρους,, το οποίο θα εφαρµοστεί σε όλα τα κράτη της Ένωσης, σε όλα τα µέσα
µεταφορών και σε κάθε προβληµατική που αφορά τον τοµέα». Πέραν αυτής της
πρότασης, της οποίας το πεδίο εφαρµογής και το περιεχόµενο θα πρέπει να
διευκρινιστούν, προτεραιότητα εξακολουθεί να έχει η συντονισµένη διαχείριση
όλων των δηµόσιων και ιδιωτικών κεφαλαίων που διατίθενται για το διευρωπαϊκό
δίκτυο. Πράγµατι, τα δηµόσια κεφάλαια -είτε πρόκειται για εθνικά, είτε για
κοινοτικά κεφάλαια- δεν φαίνεται να χρησιµοποιούνται µε τον βέλτιστο δυνατό
τρόπο. Τα εν λόγω κεφάλαια, στο πλαίσιο του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών,
συχνά διασπείρονται σε σηµαντικό αριθµό έργων, χωρίς να τηρείται πραγµατική
σειρά προτεραιότητας. Η εν λόγω διασπορά πόρων έχει ενίοτε αρνητικές επιπτώσεις

                                                
27 Ψήφισµα της 12ης Φεβρουαρίου 2003. Εισηγητής Juan de Dios Izquierdo Collado. Παράγραφος 82.
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στην ανάπτυξη του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών, όπως µαρτυρούν οι
καθυστερήσεις που διαπιστώνονται κατά την υλοποίηση των εν λόγω έργων.

Η πρόταση της Επιτροπής για αύξηση του µέγιστου µεριδίου της κατά τη
χρηµατοδότηση των έργων του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών από το 10 στο
20%, εκφράζει τη θέλησή της να επικεντρωθεί σε έναν περιορισµένο αριθµό έργων
προτεραιότητας µεγάλης προστιθέµενης διευρωπαϊκής αξίας. Έτσι, η έµφαση που
δίνεται σε ορισµένες υποδοµές και η χρηµατοδοτική µορφή που αυτή παίρνει µέσω
της δηµόσιας κοινοτικής χρηµατοδότησης, θα στείλει ένα εύγλωττο µήνυµα στις
αγορές σχετικά µε τη δηµόσια δέσµευση όσον αφορά τα εν λόγω έργα και θα
επιτρέψει επίσης να προσελκυστούν προς αυτά και άλλοι πόροι.

3.2. Οι δοµές

Όσον αφορά την προώθηση και τον ενεργό συντονισµό των διασυνοριακών έργων
του διευρωπαϊκού δικτύου, αξίζει να αναπτυχθεί περαιτέρω η ιδέα της δηµιουργίας
µιας ευρωπαϊκής δοµής, ικανής να προωθήσει και να διευκολύνει την υλοποίηση
αυτών των έργων.

3.3. Συντονισµός σε επίπεδο κάθε επιµέρους έργου: σύσταση νοµικών οντοτήτων
διασυνοριακής φύσεως.

Εάν οι ΕΟΟΣ (Ευρωπαϊκοί Όµιλοι Οικονοµικού Σκοπού) φαίνονται κατάλληλοι για
τα αρχικά στάδια ενός έργου (µελέτες), αποδεικνύονται πολύ λιγότερο ευέλικτοι
κατά το στάδιο της εκτέλεσης του έργου, δεδοµένου ότι οι εταίροι του ΕΟΟΣ έχουν
απεριόριστη ευθύνη και όχι µόνο ευθύνη ανάλογη προς τη συµµετοχή τους.
Πράγµατι, εάν ληφθεί υπόψη ο αριθµός των συντελεστών που πρέπει να παρέµβουν
κατά τη διαδικασία υλοποίησης ενός ευρωπαϊκού έργου, καθώς επίσης και τα
χρηµατοδοτικά µέσα και η αναγκαία τεχνική εµπειρογνωσία, είναι αναγκαίο να
διασφαλιστεί η συντονισµένη διαχείριση των κεφαλαίων τα οποία διατίθενται στο
έργο κατά τη διάρκεια της φάσης ανάπτυξης και όχι µόνο κατά τη διάρκεια της
αρχικής φάσης. Εποµένως, είναι επιτακτικό να εξευρεθεί ένα νοµικό µέσο το οποίο
θα επιτρέπει τον αποδοτικότερο συντονισµό σε διασυνοριακό επίπεδο.

Η έγκριση από το Συµβούλιο, στις 8 Οκτωβρίου 2001, του καταστατικού της
Ευρωπαϊκής Εταιρείας επιτρέπει ήδη να παρασχεθούν κάποια στοιχεία απάντησης.
Η συγκεκριµένη έγκριση πρέπει πράγµατι να επιτρέψει, από την εφαρµογή της και
εφεξής, δηλαδή από το 2004, την απλοποίηση και ουσιαστικές οικονοµίες κλίµακας
κατά τη δηµιουργία εταιρειών οι οποίες θα επιφορτίζονται µε τη διαχείριση των
διασυνοριακών έργων. Σε αυτό το πλαίσιο των ευρωπαϊκών εταιρειών και τηρώντας
το κοινοτικό δίκαιο περί δηµοσίων συµβάσεων, θα µπορούσε να προβλεφθεί η
δηµιουργία επιχειρήσεων έργου, για κάθε µεγάλο διασυνοριακό έργο του
διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών, χρησιµοποιώντας για τον σκοπό αυτό, εάν όχι τη
δοµή, τουλάχιστον το πνεύµα της κοινής επιχείρησης Galileo.

Η εφαρµογή µιας συνεκτικής νοµικής δοµής αποτελεί ουσιαστική φάση για τη
διασφάλιση µεγαλύτερων ευκαιριών επιτυχίας, κυρίως µε σκοπό την εξεύρεση της
αναγκαίας χρηµατοδότησης για τα διασυνοριακά έργα. Από αυτή την άποψη, η
Ευρωπαϊκή Εταιρεία θα διαθέτει, ως βασικό πλεονέκτηµα, ενιαία νοµική
προσωπικότητα, η οποία θα της επιτρέψει να δραστηριοποιηθεί σε πολλά κράτη της
Ένωσης. Αυτή η πτυχή είχε ήδη αναφερθεί από το Eurotunnel ως το πλεονέκτηµα
που θα του επέτρεπε µακροπρόθεσµα να αποφύγει την τήρηση, αθροιστικά, των
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υποχρεώσεων που απορρέουν δυνάµει τόσο του βρετανικού, όσο και του γαλλικού
δικαίου. Από αυτή την άποψη, η ευρωπαϊκή εταιρεία θα επωφεληθεί επιπροσθέτως
από το εξής ψυχολογικό πλεονέκτηµα: π.χ. σε περίπτωση εξαγοράς µιας γαλλικής
εταιρείας από µια ιταλική εταιρεία, η προκύπτουσα εταιρεία δεν θα είναι ιταλική,
αλλά ευρωπαϊκή.

Η Ευρωπαϊκή Εταιρεία θα διέπεται από την κοινοτική νοµοθεσία, η οποία ισχύει
άµεσα σε κάθε κράτος µέλος και, ελλείψει αυτής, από το δίκαιο της χώρας εγγραφής
της. Θα διέπεται από την κοινοτική νοµοθεσία, η οποία ισχύει άµεσα σε όλα τα
κράτη µέλη.

– Σε αυτό το πλαίσιο, η θέσπιση ευρωπαϊκών εταιρειών για τη διαχείριση κάθε
µεγάλου έργου του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών θα µπορούσε να
αποδειχθεί αξιόλογο πλεονέκτηµα. Ειδικότερα, η δηµιουργία µιας εταιρείας
για τη διαχείριση ενός έργου του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών θα
βοηθούσε τις εταιρείες που είναι εγκατεστηµένες σε περισσότερα από ένα
κράτη µέλη να συγχωνευθούν και να δραστηριοποιηθούν σε ολόκληρη την
Ευρωπαϊκή Ένωση και, ειδικότερα, στις δύο εµπλεκόµενες στο έργο χώρες.

– Από την άποψη της χρηµατοδότησης, το γεγονός της ίδρυσης µιας εταιρείας
µπορεί να επιτρέψει στους διάφορους εµπλεκόµενους συντελεστές να
αποκτήσουν σαφή εικόνα της οικονοµικής και χρηµατοδοτικής κατάστασης
του έργου, κάτι που δεν διευκολύνεται όταν υπάρχουν πολλές εταιρείες που
υπόκεινται σε διαφορετικές νοµοθεσίες.

– Η ύπαρξη µιας και µόνο εταιρείας θα επέτρεπε επίσης να µειωθούν οι
διοικητικές και νοµοθετικές δαπάνες. Οι εν λόγω οικονοµίες δεν είναι γενικώς
αµελητέες στο πλαίσιο ενός πολυεθνικού οµίλου.

– Όσον αφορά την επιλογή της φορολογίας, που είναι πιθανώς ένα από τα
στοιχεία που είναι σηµαντικά και που δεν έχει αντιµετωπιστεί µε τρόπο
ικανοποιητικό έως σήµερα -κυρίως λαµβανοµένου υπόψη του γεγονότος ότι
πρόκειται για θέµα που απαιτεί την οµοφωνία του Συµβουλίου, οι εν λόγω
επιχειρήσεις θα έπρεπε να είναι ελεύθερες να επιλέξουν το δίκαιο που θα
εφαρµοστεί από τη στιγµή που έχουν θυγατρική εταιρεία σε συγκεκριµένη
χώρα: η Ευρωπαϊκή Εταιρεία θα µπορούσε έτσι να καταστήσει ελκυστικότερη
τη συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα σε τέτοιου είδους έργα28· ειδικότερα, η
δηµιουργία µιας Ευρωπαϊκής Εταιρείας µέσω συγχώνευσης δεν επιφέρει
άµεση φορολόγηση της προστιθέµενης αξίας που είναι ακόµη άδηλη, γεγονός
που συνιστά πλεονέκτηµα σε σχέση µε το κοινό δίκαιο.

– Ο καλύτερος συντονισµός πρέπει να επιτρέψει την επίτευξη οικονοµιών
κλίµακας και να έχει πιθανότατα µεγαλύτερη βαρύτητα στις χρηµατοδοτικές
αγορές για το δανεισµό κεφαλαίων. Πράγµατι, η ύπαρξη µιας µόνο εταιρείας
θα µπορέσει να διευκολύνει, παραδείγµατος χάριν µέσω µιας ανταγωνιστικής

                                                
28 Εκτός των πολύ ειδικών προσαρµογών στην υφιστάµενη φορολογική νοµοθεσία, το πρόβληµα του

καθεστώτος φορολόγησης παραµένει ανοικτό για τις ευρωπαϊκές εταιρείες, όπως και για κάθε εταιρεία που
είναι εγκατεστηµένη σε πολλές χώρες. Εν πρώτοις, αυτό που προβλέπεται είναι να επιτραπεί στις εταιρείες
να επιλέξουν τη φορολογική τους βάση από τη στιγµή που διαθέτουν τουλάχιστον µια θυγατρική στην χώρα
στην οποία επιθυµούν να φορολογηθούν. Ο µακροπρόθεσµος στόχος είναι να καταλήξουµε σε µια
ενοποιηµένη φορολογική βάση σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης για τη φορολόγηση των εταιρειών.
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πρόσκλησης υποβολής προσφορών, την υπογραφή µιας συνολικής συµφωνίας
χρηµατοδότησης για το έργο.

– Η ύπαρξη µιας ενιαίας οντότητας θα διευκολύνει τον προσδιορισµό των
ρόλων, των ευθυνών και των κινδύνων που θα πρέπει να µοιραστούν από
κοινού οι διάφοροι συντελεστές, κυρίως αυτών που βαρύνουν τον δηµόσιο και
τον ιδιωτικό τοµέα. Πρόκειται πρώτα απ'όλα να διασφαλιστεί ότι
προσδιορίζονται µε σαφήνεια τα καθήκοντα µιας εταιρείας αυτού του είδους.
Η εν λόγω εταιρεία θα πρέπει να έχει ως πρωταρχικό καθήκον τη σωστή
διεξαγωγή της ανάπτυξης του διασυνοριακού έργου µέσω του συνδυασµού
δηµοσίων29 και ενδεχοµένως ιδιωτικών κεφαλαίων. Έχοντας ως σκοπό τη
διασφάλιση της διαφανούς λειτουργίας των εν λόγω εταιρειών, είναι ανάγκη
να θεσπιστεί ένας µηχανισµός εποπτείας προκειµένου να διασφαλιστεί ότι οι
αποφάσεις που λαµβάνονται αντικατοπτρίζουν σωστά τους προσανατολισµούς
των δηµοσίων, των εθνικών και των κοινοτικών αρχών. Από την άποψη αυτή,
η Ευρωπαϊκή Εταιρεία, λόγω του ευέλικτου καθεστώτος της, θα επιτρέψει να
χρησιµοποιηθεί τόσο το σύστηµα µιας βαθµίδας (πρόεδρος και διοικητικό
συµβούλιο), όσο και το σύστηµα δύο βαθµίδων (εκτελεστικό συµβούλιο και
εποπτικό συµβούλιο).

Υπενθυµίζεται επίσης ότι η Ευρωπαϊκή Εταιρεία προβλέπει τη δυνατότητα ευρείας
συµµετοχής των εργαζοµένων στη λειτουργία και στον έλεγχό της, είτε στο πλαίσιο
των κοινωνικών διαπραγµατεύσεων, είτε µέσω της άσκησης των ελάχιστων
απαιτούµενων που ήδη θεσπίζονται στον κανονισµό. Οι εν λόγω πτυχές είναι
ιδιαιτέρως σηµαντικές στο πλαίσιο των υποδοµών των σιδηροδροµικών µεταφορών,
τοµέας όπου οι κοινωνικοί εταίροι, στην πλειονότητα των κρατών µελών,
παραµένουν πιστοί στη δηµόσια διάσταση της επιχείρησης.

3.4. Ανάπτυξη νέων κοινοτικών χρηµατοδοτικών µέσων.

Σχεδόν δέκα έτη µετά από τη δηµοσίευση της "Λευκής Βίβλου της Επιτροπής για
την ανάπτυξη, την ανταγωνιστικότητα και την απασχόληση", η οποία πρότεινε τη
χορήγηση κοινοτικών δανείων για τη χρηµατοδότηση των διευρωπαϊκών δικτύων, η
ανεπάρκεια των υφιστάµενων χρηµατοδοτικών και δηµοσιονοµικών µέσων έχει
καταδειχθεί, δεδοµένης της µεγάλης καθυστέρησης που σηµειώθηκε κατά την
υλοποίηση του προγράµµατος του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών και, κυρίως,
κατά την υλοποίηση των έργων προτεραιότητας. Υπενθυµίζεται εδώ ότι το
Ευρωπαϊκό Συµβούλιο (το οποίο πραγµατοποιήθηκε στις Βρυξέλλες τον ∆εκέµβριο
του 1993) είχε συµφωνήσει ότι: «Θα χορηγηθεί επιπλέον χρηµατοδότηση, εφόσον
κριθεί αναγκαίο, προκειµένου να διασφαλιστεί ότι τα έργα προτεραιότητας δεν
προσκρούουν σε χρηµατοδοτικούς φραγµούς οι οποίοι υπονοµεύουν την υλοποίησή
τους. Υπό αυτό το πρίσµα, το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο καλεί το Συµβούλιο
Οικονοµικών και ∆ηµοσιονοµικών Θεµάτων (ECOFIN) να µελετήσει, σε
συνεργασία µε την Επιτροπή και την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων, τις
λεπτοµέρειες που θα επιτρέψουν να διατεθούν έως και 8 δισεκατοµµύρια ECU
επιπλέον ετησίως, υπό µορφή δανείου, προς όφελος των φορέων που εµπλέκονται
στην υλοποίηση των δικτύων. Η δυνατότητα που προσφέρεται µε αυτόν τον τρόπο
δεν θα πρέπει να αντιβαίνει τις προσπάθειες µείωσης του δηµοσίου χρέους οι οποίες

                                                
29 Πρβλ. Oresundkonsortiet.
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καταβάλλονται από τα κράτη µέλη, ούτε τη σταθερότητα των χρηµατοπιστωτικών
αγορών».

Ο επαναπροσανατολισµός και ο επαναπρογραµµατισµός των δηµοσιονοµικών
πόρων που αποφασίστηκε από το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο του Βερολίνου, η δεύτερη
αναθεώρηση, η οποία τελεί υπό εξέλιξη, των κατευθυντήριων προγραµµάτων του
διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών (όπου συµπεριλαµβάνονται όλοι οι τρόποι
µεταφορών), καθώς και ο προσδιορισµός ενός διευρωπαϊκού δικτύου
εµπορευµατικών σιδηροδροµικών µεταφορών που θα είναι ανοικτό στον
ανταγωνισµό, αποτελούν στοιχεία µιας νέας αντίληψης της πολιτικής για το
διευρωπαϊκό δίκτυο µεταφορών εντός της διευρυµένης Ευρώπης. Πρόκειται για ένα
θέµα που θα πρέπει να αποτελέσει τον πυρήνα της επόµενης αναθεώρησης των
δηµοσιονοµικών προοπτικών.

Στο πλαίσιο αυτό, φαίνεται αναπόφευκτη η συµµετοχή της Ένωσης στον διάλογο
σχετικά µε την ουσιαστική αύξηση των κοινοτικών χρηµατοδοτικών πόρων που
διατίθενται για την υλοποίηση του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών. Αυτό σε
καµία περίπτωση δεν προδικάζει τις υπό εξέλιξη εργασίες επί των νέων
δηµοσιονοµικών προοπτικών, αλλά καταδεικνύει την ιδιαιτερότητα του
διευρωπαϊκού δικτύου του οποίου ο χρονικός ορίζοντας υλοποίησης υπερβαίνει κατά
πολύ το παραδοσιακό πλαίσιο δηµοσιονοµικού προγραµµατισµού. Η µελλοντική
αύξηση των χρηµατοδοτικών πόρων που διατίθενται για την υλοποίηση των
διευρωπαϊκών δικτύων θα καταστήσει δυνατή τη δηµιουργία µεγάλων αξόνων µε
τους οποίους θα εξασφαλιστεί η σύνδεση των διαφόρων χωρών της διευρυµένης
Ευρώπης.

3.5. Οι εγγυήσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης για τους πολιτικούς κινδύνους του
διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών

Οι εγγυήσεις παρέχουν ουσιαστική υπηρεσία κατά τη δανειοληπτική δραστηριότητα,
διότι προσφέρουν κάλυψη του σχετικού κινδύνου, ακόµη και αν οι εγγυήσεις δεν
έχουν τη δηµόσια προβολή που έχουν τα δάνεια. Πρέπει να υπογραµµιστεί ότι οι
κανόνες επίβλεψης του δηµοσίου ελλείµµατος δεν αναφέρονται στις εγγυήσεις που
παρέχουν τα κράτη και οι περιφέρειες. Ως εκ τούτου, οι κρατικές εγγυήσεις θα
µπορούσαν να εξασφαλίσουν την απαραίτητη ευελιξία για την αντιµετώπιση των
σηµερινών δηµοσιονοµικών περιορισµών.

Ο τίτλος XV της Συνθήκης30 αναφέρεται στη δυνατότητα κοινοτικής δράσης, η
οποία λαµβάνει τη µορφή εγγύησης των έργων του διευρωπαϊκού δικτύου
µεταφορών. Η εν λόγω δυνατότητα, η οποία διατυπώνεται µε σαφέστατο τρόπο,
σπάνια χρησιµοποιήθηκε έως σήµερα στον δηµοσιονοµικό κανονισµό του
διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών, προκειµένου να θεσπιστεί, υπό µορφή ενίσχυσης,
η κάλυψη του κόστους της πριµοδότησης των εγγυήσεων για δάνεια τα οποία
χορηγούνται από χρηµατοπιστωτικά ιδρύµατα, όταν:

- το έργο θεωρείται αποδοτικό·

                                                
30 Στη Συνθήκη γίνονται και άλλες αναφορές στις εγγυήσεις. Το άρθρο 103.1 προσδιορίζει ότι "κανένα κράτος

µέλος δεν ευθύνεται για τις υποχρεώσεις ...άλλου κράτους µέλους, ούτε τις αναλαµβάνει µε την επιφύλαξη
των αµοιβαίων χρηµατοοικονοµικών εγγυήσεων για την από κοινού εκτέλεση ενός συγκεκριµένου έργου". Η
Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων µπορεί και αυτή επίσης να παράσχει εγγυήσεις, σύµφωνα µε το άρθρο
267, ακόµη και αν χρησιµοποιεί πολύ σπάνια τη συγκεκριµένη δυνατότητα.
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-το έργο επωφελείται ήδη από τη διάθεση δηµόσιας και ιδιωτικής χρηµατοδότησης·

- το έργο λαµβάνει κοινοτικές επιχορηγήσεις·

- το έργο χρηµατοδοτείται εν µέρει από το προϊόν των εσόδων της χρέωσης.

Εκτός από τις τρεις αυτές προϋποθέσεις, θα µπορούσε να ληφθεί υπόψη η προσφυγή
σε εγγυήσεις ή ακόµη και σε κοινοτική δανειοδότηση31.

Για τις εξωτερικές δράσεις υπάρχει το Ταµείο Εγγυήσεων32, στο οποίο
καταβάλλονται ποσά από τον κοινοτικό προϋπολογισµό για την κάλυψη των εν λόγω
λειτουργιών. Το εν λόγω Ταµείο Εγγυήσεων του κοινοτικού προϋπολογισµού
παρέχει επίσης εγγυήσεις για τα δάνεια της Ευρωπαϊκής Τράπεζας Επενδύσεων σε
τρίτες χώρες. Οι εν λόγω εγγυήσεις καλύπτουν επί του παρόντος τους πολιτικούς
κινδύνους, δηλαδή τους κινδύνους λόγω µη µεταφοράς συναλλάγµατος,
απαλλοτρίωσης, ένοπλων συγκρούσεων και πολιτικών ταραχών, καθώς και
εµπορικών κινδύνων. Μολαταύτα, το Συµβούλιο κάλεσε την Ευρωπαϊκή Τράπεζα
Επενδύσεων (ΕΤΕ) να καλύψει τον εµπορικό κίνδυνο µέσω µη κρατικών εγγυήσεων
για το 30% των δανείων της.

Με βάση τις συγκεκριµένες δυνατότητες σε επίπεδο Ένωσης, η πολιτική απόφαση
για µη υλοποίηση ενός έργου θα µπορούσε να ερµηνευτεί ως πολιτικός κίνδυνος
περιβαλλοντικής, δηµοσιονοµικής, κ.λπ. αιτιολογίας· η εν λόγω ερµηνεία θα
µπορούσε να επεκταθεί και στη µη υλοποίηση σχετικών έργων εντός του δικτύου, τα
οποία είναι κρίσιµα από οικονοµική άποψη για το έργο (κίνδυνος δικτύου), αλλά όχι
στην υλοποίηση των επίσηµων δεσµεύσεων της Ένωσης (άνοιγµα αγορών). Η
Ευρωπαϊκή Ένωση θα µπορούσε να παράσχει εγγυήσεις για τα έργα, από κοινού µε
τα κράτη µέλη που εµπλέκονται στα έργα αυτά και µε την Ευρωπαϊκή Τράπεζα
Επενδύσεων. Ο βασικός ρόλος αυτών των εγγυήσεων είναι να καταδείξουν το
ενδιαφέρον και την εµπιστοσύνη της Ευρωπαϊκής Ένωσης σε ένα συγκεκριµένο
έργο. Θα πρόκειται για κοινές εγγυήσεις, το µεγαλύτερο βάρος των οποίων θα
αναλαµβάνουν τα κράτη τα οποία θα ωφεληθούν από το έργο. Η συµµετοχή της ΕΤΕ
θα προσδίδει τεχνική αξιοπιστία σε αυτές της εγγυήσεις, δεδοµένου ότι η ΕΤΕ θα
είναι επιφορτισµένη µε την εκτίµηση της τρωτότητας του έργου στους
καλυπτόµενους πολιτικούς κινδύνους, ιδίως στην περίπτωση που κράτος µέλος δε θα
τηρούσε τις υποχρεώσεις του, ως προς τη δηµιουργία µεταφορικών υποδοµών ή θα
άλλαζε προτεραιότητες δίχως διαβουλεύσεις µε τα άλλα ενδιαφερόµενα κράτη ή
µέρη. Ως χαρακτηριστικό παράδειγµα µπορεί να αναφερθεί ότι αυτό θα
ισοδυναµούσε µε την εκτίµηση της οικονοµικής ζηµίας από την υλοποίηση µιας νέας
οδικής διάνοιξης στις Άλπεις (διπλασιασµός της οδικής σήραγγας του Frejus,
διάνοιξη του Mercantour) για το έργο Λυών-Τορίνο. Για την κάλυψη αυτών των
εγγυήσεων, θα µπορούσε να δηµιουργηθεί ένα ταµείο αλληλασφάλισης κινδύνων
µεταξύ των διαφόρων έργων του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών. Όπως

                                                
31 Ο ίδιος προβληµατισµός οδήγησε στη δηµιουργία του Ευρωπαϊκού Ταµείου Επενδύσεων (Fond Europιen

d'Investissement - ΕΤΕ) το 1994. Το 2000, η αρµοδιότητα και η εµπειρογνωσία στον εν λόγω τοµέα
ανελήφθησαν από την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων.

32 Κανονισµός 2728/94. Στο άρθρο 3 αναφέρεται: «τα κεφάλαια του Ταµείου πρέπει να ανέρχονται στο
ενδεδειγµένο ύψος, που καλείται εφεξής "ποσό-στόχος". Το "ποσό-στόχος" ανέρχεται στο 10% του
κεφαλαίου του συνόλου των τρεχουσών υποχρεώσεων της Κοινότητας»…Στο άρθρο 4 παράγραφος 1
αναφέρεται: «Οι καταβολές στο Ταµείο, που αναφέρονται στο άρθρο 2 πρώτη περίπτωση, ισούνται προς το
14% των πράξεων, µέχρις ότου τα κεφάλαια του Ταµείου ανέλθουν στο ποσό-στόχο».
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συµβαίνει µε όλα τα ασφαλιστικά συστήµατα, το ταµείο αυτό θα προσφέρει
αλληλασφάλιση η οποία θα καλύπτει τους κινδύνους όσο το δυνατόν περισσότερων
έργων.

Θα µπορούσε να δηµιουργηθεί ένα αποθεµατικό υπό µορφή ανοικτού λογαριασµού,
του οποίου τα χαρακτηριστικά θα πρέπει να καθορισθούν µαζί µε την ΕΤΕ, το οποίο
θα τροφοδοτείται από τα ασφάλιστρα που θα καταβάλουν οι συµµετέχουσες
επιχειρήσεις και οι ενδιαφερόµενες δηµόσιες αρχές, µεταξύ και αυτών και η Ένωση.

Το ύψος του αποθεµατικού αυτού θα είναι ανάλογο της πιθανότητας επέλευσης των
καλυπτόµενων περιορισµένων κινδύνων. Η συνεισφορά του κοινοτικού
προϋπολογισµού σε αυτό το αποθεµατικό θα διασφαλίζεται από το κονδύλιο του
προϋπολογισµού για τα διευρωπαϊκά δίκτυα, χωρίς να χρειασθεί να τροποποιηθεί ο
ισχύων κανονισµός, ή ενδεχοµένως από τις συνεισφορές των διαρθρωτικών ταµείων
και του Ταµείου Συνοχής. Οι πρακτικές συνέπειες αυτής της προσέγγισης θα πρέπει
να µελετηθούν στο πλαίσιο των εργασιών επί των νέων δηµοσιονοµικών
προοπτικών.

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

Η χρηµατοδότηση του διευρωπαϊκού δικτύου µεταφορών εντός της διευρυµένης
Ευρωπαϊκής Ένωσης θα απαιτήσει στο µέλλον:

– την προώθηση της συµµετοχής ιδιωτικών κεφαλαίων, δια καινοτόµων µέσων,
προκειµένου να ξεπεραστούν οι σηµερινές συνθήκες οι οποίες εµποδίζουν τη
γενίκευση των κοινοπραξιών δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα·

– τη διασφάλιση της συνοχής και της συµπληρωµατικότητας µεταξύ των δοµών
που καλούνται να διαχειριστούν αυτό το είδος έργων, κυρίως µέσω της
εφαρµογής µεθόδων και εργαλείων ενιαίας διαχείρισης και της συγκρότησης
νέων διασυνοριακών οντοτήτων·

– την αναθεώρηση, στο πλαίσιο του ήδη δροµολογηθέντος διαλόγου επί των
µελλοντικών δηµοσιονοµικών προοπτικών, του επιπέδου των κοινοτικών
χρηµατοδοτικών πόρων.



27

ΜΕΡΟΣ II – ΠΡΟΣ ΜΙΑ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΥΠΗΡΕΣΙΑ ΤΗΛΕ∆ΙΟ∆ΙΩΝ
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ΑΙΤΙΟΛΟΓΙΚΗ ΕΚΘΕΣΗ

1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Τα συστήµατα ηλεκτρονικής είσπραξης οδικών τελών, που καλούνται επίσης
«συστήµατα τηλεδιοδίων», εισήχθησαν στις αρχές της δεκαετίας του '90 στους
αυτοκινητοδρόµους των ευρωπαϊκών χωρών, οι οποίοι έχουν παραχωρηθεί σε
φορείς εκµετάλλευσης, εκεί όπου η είσπραξη τελών χρησιµεύει στη χρηµατοδότηση
της κατασκευής και της συντήρησης των υποδοµών. Ο κυριότερος σκοπός τους είναι
να µειωθεί ο χρόνος διέλευσης από τους σταθµούς διοδίων και, εποµένως, να
αυξηθεί το δυναµικό τους. Έχουν εισαχθεί διάφορα συστήµατα, σε τοπικό και
κατόπιν σε εθνικό επίπεδο, αλλά είναι ασύµβατα µεταξύ τους. Η κατάσταση αυτή
δηµιούργησε καινούριες δυσκολίες στους οδηγούς αυτοκινήτων, οι οποίοι, εάν
επιθυµούσαν να εγγραφούν συνδροµητές σε αυτά τα συστήµατα, θα έπρεπε (µερικές
φορές και εντός του ιδίου πολεοδοµικού συγκροτήµατος) να επικολλήσουν διάφορες
αναγνωριστικές κάρτες στο παρµπρίζ του οχήµατός τους. Η Ιταλία, η Πορτογαλία, η
Γαλλία, η Ελβετία, η Σλοβενία και η Νορβηγία διαθέτουν εθνικά συστήµατα, αλλά
ασύµβατα µεταξύ τους. Η αύξηση της διεθνούς κυκλοφορίας καταλήγει σήµερα στο
να τεθεί το ζήτηµα της διαλειτουργικότητας των εν λόγω συστηµάτων σε ευρωπαϊκό
επίπεδο.

Επιπλέον, και ιδίως σε περιόδους αιχµής ή σε ορισµένα πολύ βεβαρηµένα σηµεία
του ευρωπαϊκού οδικού δικτύου που παρουσιάζουν χρόνια προβλήµατα, η διέλευση
από τους σταθµούς διοδίων προκαλεί συµφόρηση, επιβραδύνσεις, ατυχήµατα
και συµβάντα, που είναι εις βάρος των χρηστών των οδών και του περιβάλλοντος.
Με τα τηλεδιόδια, αντιθέτως, καθίσταται δυνατόν να επικεντρωθεί ο µηχανισµός
µεταφορών στον χρήστη και στο όχηµά του. Τα τηλεδιόδια αποτελούν ένα
εξαιρετικό εργαλείο για τη µείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης, εφόσον είναι
διαθέσιµος επαρκής αριθµός εξοπλισµένων λωρίδων στους σταθµούς διοδίων και
είναι υψηλός ο αριθµός των συνδροµητών (κατά συνέπεια και ο αριθµός των
εξοπλισµένων οχηµάτων). Με τον τρόπο αυτόν, µπορεί να διαχωριστεί πρώτα απ'
όλα η κυκλοφορία των συνδροµητών από τους περιστασιακούς χρήστες, κατά την
άφιξη στον σταθµό διοδίων ή στις οδούς πρόσβασης σε αυτόν. Οι συνδροµητές τότε
µπορούν να περάσουν από χωριστές λωρίδες, όπου δεν θα έχουν να εκτελέσουν
κανέναν χειρισµό και όπου θα συνεχίσουν να κινούνται, ακόµη και µε πολύ
µειωµένη ταχύτητα, χωρίς να χρειαστεί να σταµατήσουν. Αυτό ισχύει ακόµη και αν
η λωρίδα διαθέτει αυτόµατες ανυψούµενες µπάρες, γιατί οι διαστάσεις της έχουν
µελετηθεί για τον σκοπό αυτόν. Ενώ η µέγιστη ροή µιας λωρίδας εξοπλισµένης µε
αυτόµατο µηχάνηµα που δέχεται τραπεζικές κάρτες ή µιας λωρίδας µε υπάλληλο
διοδίων ανέρχεται σε 120 οχήµατα την ώρα, µια λωρίδα µε τηλεδιόδια µπορεί να
διεκπεραιώσει 200 µε 300 οχήµατα την ώρα, ανάλογα µε τη διαµόρφωσή της.

Με την εξάλειψη αυτών των σηµείων συµφόρησης και τη διευκόλυνση της ροής της
κυκλοφορίας, τα τηλεδιόδια καθιστούν επίσης δυνατή τη µείωση του αριθµού των
ατυχηµάτων και άρα τη βελτίωση της ασφάλειας των χρηστών των οδών. Με τον
περιορισµό των συναλλαγών σε χρήµα στους σταθµούς διοδίων, µπορούν επίσης να
µειωθούν οι κίνδυνοι που συνδέονται µε τις χρηµαταποστολές όσον αφορά τη
µεταφορά των ποσών αυτών.

Τα τηλεδιόδια είναι, τέλος, το δυνητικό κλειδί για την ανάπτυξη της Κοινωνίας της
Πληροφορίας στην οδική κυκλοφορία, αφού ο ίδιος εξοπλισµός που θα είναι
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εγκατεστηµένος επί των οχηµάτων θα καταστήσει δυνατή την ανάπτυξη
τηλεµατικών υπηρεσιών προστιθέµενης αξίας και συστηµάτων ασφαλείας που θα
προορίζονται για τους ταξιδιώτες: αυτόµατη επείγουσα κλήση σε περίπτωση
ατυχήµατος, πληροφορίες σε πραγµατικό χρόνο σχετικά µε τις συνθήκες της
κυκλοφορίας ή σχετικά µε τον χρόνο της διαδροµής…. Συµβάλλουν, κατά συνέπεια,
στην ενίσχυση της ευρωπαϊκής βιοµηχανίας ηλεκτρονικών, η οποία βρίσκεται στην
αιχµή της τεχνολογίας σε αυτόν τον τοµέα και η οποία ζητεί να τεθούν σε εφαρµογή
τεχνικά πρότυπα, µε τα οποία αποτρέπεται ο κατακερµατισµός της αγοράς. Εξάλλου,
οι κατασκευαστές αυτοκινήτων θα έχουν επίσης τη δυνατότητα να ενσωµατώσουν
τον εξοπλισµό τηλεδιοδίων στα καινούρια τους οχήµατα.

2. Η ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΟΣΟΝ ΑΦΟΡΑ ΤΙΣ ∆ΡΑΣΕΙΣ ΤΥΠΟΠΟΙΗΣΗΣ

Σήµερα τα συστήµατα τηλεδιοδίων βασίζονται όλα στην τεχνολογία µικροκυµάτων
µικρής εµβέλειας, της οποίας υπάρχουν στην αγορά πολλές παραλλαγές. Οι
εργασίες τυποποίησης πραγµατοποιήθηκαν επί σειρά πολλών ετών στο πλαίσιο της
Ευρωπαϊκής Επιτροπής Τυποποίησης (CEN), και ολοκληρώθηκαν τον Ιανουάριο
του 2003 µε την έγκριση ενός σχεδίου οριστικού προτύπου. Το εν λόγω σχέδιο
περιλαµβάνει µολαταύτα δύο παραλλαγές.

Το 1997 είχαν ψηφισθεί από την CEN τα προκαταρκτικά πρότυπα, τα οποία όµως
δεν εξασφάλιζαν τη συµβατότητα µεταξύ των συστηµάτων και άφηναν περιθώριο
για διαφορετικές ερµηνείες. Αυτό οδήγησε στο να υπάρχουν σήµερα στην Ευρώπη
οι δύο παραλλαγές που προαναφέρθηκαν. Επίσης, εκτός των εν λόγω
προκαταρκτικών προτύπων υπάρχουν και πολλά άλλα παλαιότερα συστήµατα, τα
οποία έχουν ευρέως αναπτυχθεί και εκ των οποίων ορισµένα έχουν µεγάλο αριθµό
συνδροµητών.

Ως εκ τούτου, χρειάζεται µια κοινοτική οδηγία η οποία θα διασφαλίζει τη µετάβαση
προς την µελλοντική διαλειτουργικότητα των διαφόρων συστηµάτων προς όφελος
των χρηστών, ειδάλλως υπάρχει κίνδυνος να συνεχίσουν τα διάφορα κράτη µέλη της
Ένωσης να εγκρίνουν τεχνικώς ασύµβατα µεταξύ τους εθνικά συστήµατα
τηλεδιοδίων, δηµιουργώντας έτσι επιπρόσθετες δυσχέρειες στη διεθνή οδική
κυκλοφορία και παρεµβάλλοντας εµπόδια στην οµαλή λειτουργία της εσωτερικής
αγοράς. Πράγµατι, χωρίς την εν λόγω οδηγία, οι οδηγοί θα πρέπει να εξοπλίσουν τα
οχήµατά τους µε πολλά εθνικά ηλεκτρονικά κουτιά, ούτως ώστε να µπορούν να
κυκλοφορούν ανεµπόδιστα στο ευρωπαϊκό οδικό δίκτυο.

Η εν λόγω οδηγία βασίζεται στις προπαρασκευαστικές εργασίες που εκτελέσθηκαν
εντός των προγραµµάτων πλαισίων έρευνας και ανάπτυξης και στο πλαίσιο των
διευρωπαϊκών δικτύων.

3. Η ΠΡΟΣΒΑΣΗ ΤΩΝ ΝΕΩΝ ΚΡΑΤΩΝ ΜΕΛΩΝ ΣΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ∆ΙΟ∆ΙΩΝ ΚΑΙ Η
ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΟΣΟΝ ΑΦΟΡΑ ΤΑ ΒΑΡΕΑ ΦΟΡΤΗΓΑ ΟΧΗΜΑΤΑ

Η χρήση των τηλεδιοδίων ξεκίνησε αρχικά σε ορισµένες χώρες, αλλά τώρα
γενικεύεται σε ολόκληρη την Ευρώπη. Πράγµατι, εδώ και λίγο καιρό, ορισµένες
ευρωπαϊκές χώρες εισάγουν τη χρήση τηλεδιοδίων ή προβλέπουν την εισαγωγή της,
ως εργαλείου πολιτικής για τη ρύθµιση της κυκλοφορίας, είτε σε αστικές ζώνες
(Κάτω Χώρες, Ηνωµένο Βασίλειο), είτε για ορισµένες κατηγορίες οχηµάτων (τα
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βαρέα φορτηγά οχήµατα στη Γερµανία, στην Αυστρία και στην Ελβετία). Κάποιες
από αυτές τις χώρες στρέφονται προς πλέον πρόσφατες τεχνολογίες, όπως ο
δορυφορικός εντοπισµός θέσης (ονοµαζόµενος GNSS : GPS κατόπιν GALILEO) σε
συνδυασµό µε τις κινητές επικοινωνίες (σύµφωνα µε το πρότυπο GSM/GPRS). Με
την επιλογή αυτή αποφεύγουν ιδίως πολυδάπανες επενδύσεις για τον εξοπλισµό των
οδικών δικτύων τους και είναι σε θέση να χρησιµοποιήσουν την πλέον προηγµένη
τεχνολογία, υπολογίζοντας στην ανάπτυξη των συστηµάτων δορυφορικής
πλοήγησης, και ιδιαίτερα στο σύστηµα GALILEO. ∆ιαλέγουν εποµένως µια
τεχνολογία αναφοράς για τη µελλοντική ανάπτυξη των οδικών µεταφορών. Χωρίς να
αναµένεται η επιχειρησιακή θέση σε λειτουργία του προγράµµατος GALILEO το
2008, το πρόδροµο σύστηµα EGNOS θα είναι σε θέση, ήδη από το 2004, να
προσφέρει ακρίβεια εντοπισµού ανώτερη από εκείνη που παρέχει το GPS µόνο του.
Ο συνδυασµός του δορυφορικού εντοπισµού θέσης µε τις κινητές επικοινωνίες
αποτελεί επίσης τη µόνη λύση που καθιστά δυνατή την εύκολη «είσπραξη τελών
ζώνης», δηλαδή τη χρέωση των οχηµάτων που εισέρχονται σε µια δεδοµένη
γεωγραφική ζώνη ή εξέρχονται από αυτήν (ένα αστικό πολεοδοµικό συγκρότηµα,
για παράδειγµα). Άλλες χώρες προτιµούν πάντως συντηρητικότερη επιλογή, που
είναι συνάρτηση των πολιτικών τους για τη χρέωση τελών και της τοπολογίας του
δικτύου τους, και συνεχίζουν να επιλέγουν την τεχνολογία µικροκυµάτων.

Καµία άλλη τεχνολογία πλην αυτών που βασίζονται στα µικροκύµατα ή στο ζεύγος
GPS/GSM δεν προβλέπεται επί του παρόντος στα κράτη µέλη για την εγκατάσταση
νέων συστηµάτων διοδίων.

Συνεπώς µελλοντικά τα τηλεδιόδια στην Ευρώπη θα βασίζονται στην πολλαπλή
χρήση τριών τεχνολογιών, οι οποίες θα µπορούσαν να δηµιουργήσουν πραγµατικές
δυσκολίες στους ταξιδιώτες. Επί παραδείγµατι, πρέπει να εξετασθεί η κατάσταση
όσον αφορά τα βαρέα φορτηγά οχήµατα. Τα εν λόγω οχήµατα πρέπει ήδη, εδώ και
µερικά χρόνια, να καταβάλλουν ένα τέλος στην Ελβετία, η οποία είναι η χώρα
υποχρεωτικής διέλευσης για σηµαντικό µέρος της κυκλοφορίας µέσω των Άλπεων.
Λόγω αυτού, πρέπει να είναι εφοδιασµένα µε ένα πολύπλοκο µηχάνηµα
εγκατεστηµένο στην καµπίνα του οδηγού, το οποίο πρέπει να είναι ορατό από έξω
από τους αστυνοµικούς ή τους τελωνειακούς, ώστε να είναι δυνατός ο οπτικός
έλεγχος της λειτουργίας του και της ορθής χρήσης του. Το ελβετικό σύστηµα
συνδυάζει τη χρήση του συστήµατος µικροκυµάτων DSRC και του GPS. Η Αυστρία
ανακοίνωσε στα τέλη Μαΐου του 2002 την απόφασή της να θέσει σε εφαρµογή ένα
διαφορετικό σύστηµα, που θα βασίζεται αποκλειστικά στο DSRC, αλλά εξυπηρετεί
επίσης την πολιτική χρέωσης των βαρέων φορτηγών οχηµάτων. Η Γερµανία
ανακοίνωσε παρόµοια απόφαση τον Ιούνιο του 2002, µε συνδυασµένη χρήση των
τριών τεχνολογιών. Η κατάσταση αυτή θα περιπλακεί ακόµη περισσότερο, όταν και
άλλες ευρωπαϊκές χώρες, όπως οι Κάτω Χώρες και το Ηνωµένο Βασίλειο, θα
καθιερώσουν τη χρέωση των βαρέων φορτηγών οχηµάτων ή όταν ορισµένες χώρες,
όπως η Γαλλία, θα επιτρέψουν στα βαρέα φορτηγά οχήµατα να χρησιµοποιούν τα
σηµερινά εθνικά τους τηλεδιόδια (η Ιταλία το επιτρέπει ήδη). Είναι αποδεκτό να
πρέπει οι οδηγοί των βαρέων φορτηγών οχηµάτων να κουβαλούν τελικά γύρω στα
έξι µε επτά ηλεκτρονικά κουτιά (που µπορούν να φτάσουν τα 1,5 µε 2,5 dm³ και το 1
µε 2 kg το καθένα) στην καµπίνα τους, απλώς και µόνο για την καταβολή των
οδικών τελών; Επιπλέον, λόγω της τιµής αυτού του εξοπλισµού, η κατάσταση
γίνεται απαράδεκτη.

Εποµένως, είναι επείγον να διατεθούν υποχρεωτικά στους οδηγούς που εκτελούν
διεθνείς µεταφορές ηλεκτρονικά κουτιά τα οποία θα είναι σε θέση να "διαβάζουν"
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όλα τα συστήµατα που χρησιµοποιούνται στην Ευρώπη. Σύµφωνα µε τον σχετικό
βιοµηχανικό κλάδο, αυτό είναι εφικτό και δεν επιφέρει σηµαντική αύξηση της τιµής
του ηλεκτρονικού κουτιού. Πράγµατι, ορισµένοι κατασκευαστές θεωρούν ότι, από
µια τιµή γύρω στα 20 ευρώ για ένα ηλεκτρονικό κουτί που θα µπορεί να επικοινωνεί
µε ένα µόνο σύστηµα µικροκυµάτων, θα περάσουµε σε µια τιµή γύρω στα 25 ευρώ
για ένα διαλειτουργικό ηλεκτρονικό κουτί, το οποίο θα διαβάζει όλα τα συστήµατα
µικροκυµάτων τα οποία λειτουργούν στην Ένωση. Η πραγµατική αύξηση της τιµής
των κουτιών θα συνδέεται µε την προσθήκη του δορυφορικού συστήµατος και της
κινητής τηλεφωνίας. Εντούτοις, η τιµή ενός κουτιού που είναι σε θέση να
επικοινωνεί µε δορυφόρους δεν αυξάνεται σηµαντικά µε την προσθήκη του
µηχανισµού ανάγνωσης συστηµάτων µε µικροκύµατα.

Συν τοις άλλοις, επειδή ο τρόπος λειτουργίας του κάθε κουτιού είναι διαφορετικός,
υπάρχει ο κίνδυνος - και θα αυξηθεί - οι οδηγοί των φορτηγών να κάνουν σφάλµατα
στη χρήση, που συνεπάγονται ακούσιες παραβάσεις της νοµοθεσίας (εσφαλµένη
δήλωση του ρυµουλκουµένου ή του αριθµού των αξόνων, για παράδειγµα) και που
δηµιουργούν εποµένως λεπτές καταστάσεις, τόσο για τους χρήστες, όσο και για τους
φορείς εκµετάλλευσης. Εποµένως χρειάζεται παρέµβαση για την εναρµόνιση και την
ορθολογική κατασκευή των κουτιών.

4. ΣΤΟΧΟΣ ΤΗΣ Ο∆ΗΓΙΑΣ

Η παρούσα οδηγία αναγγέλθηκε στη Λευκή Βίβλο για την πολιτική µεταφορών, µε
τίτλο «Η ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των
επιλογών». Στη Λευκή Βίβλο προβλέπονται οι αναγκαίες προϋποθέσεις για να
εξασφαλισθεί, το συντοµότερο δυνατόν, η δηµιουργία µιας «ευρωπαϊκής
υπηρεσίας» τηλεδιοδίων σε ολόκληρο το οδικό δίκτυο στο οποίο επιβάλλονται
τέλη. Η υπηρεσία αυτή θα βασίζεται στην ακόλουθη αρχή : «µία σύµβαση ανά
πελάτη, ένα κουτί ανά όχηµα».

Πρέπει να σηµειωθεί ότι η οδηγία δεν ασχολείται µε το θέµα αυτής καθεαυτής της
πολιτικής για τη χρέωση τελών· δεν προδικάζει τις πιθανές επιλογές όσον αφορά τις
µελλοντικές πολιτικές χρέωσης. Οι τεχνικές λύσεις που επελέγησαν επιτρέπουν,
αντιθέτως, να τεθούν σε εφαρµογή όλες οι πολιτικές οι οποίες προβλέπονται επί του
παρόντος, τόσο σε επίπεδο Ένωσης, όσο και σε επίπεδο κρατών µελών. Και, µε την
εξασφάλιση της διαλειτουργικότητας των συστηµάτων διοδίων στην εσωτερική
αγορά, η οδηγία θα διευκολύνει την εφαρµογή µιας πολιτικής για τη χρέωση
των υποδοµών σε ευρωπαϊκή κλίµακα. Με τις προβλεπόµενες τεχνολογίες
καθίσταται δυνατή η κάλυψη του συνόλου των υποδοµών - αυτοκινητοδρόµων,
οδών, γεφυρών, σηράγγων, ... - και των οχηµάτων - βαρέων φορτηγών οχηµάτων,
ελαφρών οχηµάτων, µοτοσικλετών, ...

5. ΘΕΣΗ ΣΕ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΟΥ ΣΤΟΧΟΥ

Έχουν πραγµατοποιηθεί, από τους φορείς εκµετάλλευσης των αυτοκινητοδρόµων,
σηµαντικές επενδύσεις (της τάξεως αρκετών εκατοντάδων εκατοµµυρίων ευρώ για
κάθε δίκτυο) για την εγκατάσταση των συστηµάτων τους, που αρχικά προορίζονταν
να προσφέρουν περισσότερη άνεση στους οδηγούς ελαφρών οχηµάτων. Χρειάζεται
να ληφθούν υπόψη οι επενδύσεις αυτές, καθώς και η λογιστική και τεχνική τους
απόσβεση, ώστε να υπάρξει προοδευτική µετάβαση προς διαλειτουργικά συστήµατα
στο πλαίσιο της «ευρωπαϊκής υπηρεσίας». Εκτός του πλαισίου της εν λόγω
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ευρωπαϊκής υπηρεσίας, θα µπορούν να διατηρηθούν τα σηµερινά εθνικά ή τοπικά
συστήµατα, για τις τοπικές εφαρµογές, µέχρι την κατάργησή τους. Όµως, η
υποχρέωση των φορέων εκµετάλλευσης να θέσουν στη διάθεση των χρηστών που το
επιθυµούν διαλειτουργικούς δέκτες θα µειώσει αισθητά τις συνέπειες της εν λόγω
κατάστασης για τους χρήστες.

Με αυτή την πορεία, τα υπάρχοντα συστήµατα θα µπορέσουν να καταλήξουν σε
διαλειτουργικότητα. Παρ' όλα ταύτα, ορισµένες χώρες, που ήδη προαναφέρθηκαν,
επιθυµούν να εισαγάγουν τηλεδιόδια για τα βαρέα φορτηγά οχήµατα κατά το 2003 –
2004. Ορισµένες πόλεις, όπως η Ρώµη ή το Λονδίνο, αποφάσισαν να καθιερώσουν
διόδια για να ελέγξουν την πρόσβαση των οχηµάτων στο κέντρο της πόλης. Είναι
άρα σηµαντικό να προσδιορισθούν, ήδη από τώρα, οι τεχνικές κατευθύνσεις,
προκειµένου να εξασφαλισθεί η διαλειτουργικότητα των µελλοντικών συστηµάτων.
Η αγορά, εξ άλλου, ζητά ένα σύστηµα αναφοράς για το µέλλον.

Για να ανταποκριθεί σε αυτόν τον διττό προβληµατισµό, η «ευρωπαϊκή υπηρεσία
τηλεδιοδίων» θα βασισθεί σε µια βραχυπρόθεσµη λύση (µε χρονικό ορίζοντα το
2005), που λαµβάνει υπόψη τα υφιστάµενα συστήµατα, κατόπιν σε µια
µακροπρόθεσµη λύση (µε χρονικό ορίζοντα το 2008 - 2012), που αποφασίζεται και
παρουσιάζεται ήδη από σήµερα.

Η Επιτροπή καλεί τους κατασκευαστές του κλάδου να συνεχίσουν τη δράση η οποία
θα οδηγήσει, το συντοµότερο δυνατόν, στην έγκριση κοινών προτύπων για τις τρεις
τεχνολογίες.

6. ΣΥΝ∆ΥΑΣΜΟΣ ΤΟΥ ∆ΟΡΥΦΟΡΙΚΟΥ ΕΝΤΟΠΙΣΜΟΥ ΘΕΣΗΣ ΚΑΙ ΤΩΝ ΚΙΝΗΤΩΝ
ΕΠΙΚΟΙΝΩΝΙΩΝ ΜΕ ΤΙΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΕΣ ΜΙΚΡΟΚΥΜΑΤΩΝ ΒΡΑΧΥΠΡΟΘΕΣΜΑ ΚΑΙ
ΜΕΣΟΠΡΟΘΕΣΜΑ, ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΜΑΚΡΟΠΡΟΘΕΣΜΗ ΑΠΟΚΛΕΙΣΤΙΚΗ ΕΠΙΛΟΓΗ
ΤΗΣ ΠΛΕΟΝ ΣΥΓΧΡΟΝΗΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑΣ

Αυτός ο συνδυασµός, που παρουσιάζεται στο άρθρο 2, έχει σκοπό να καταστήσει
δυνατή τη χρέωση του δικτύου χωρίς να χρειασθεί να κατασκευασθούν νέοι
σταθµοί διοδίων. Για τη γενίκευση των πολιτικών χρέωσης τελών χρειάζεται να
χρησιµοποιηθούν νέες τεχνολογικές λύσεις, που καθιστούν δυνατή την κάλυψη του
συνόλου των οδικών υποδοµών. Πράγµατι, δεν είναι δυνατόν να προβλεφθεί η
κατασκευή λωρίδων διοδίων σε ολόκληρο το οδικό δίκτυο, συµπεριλαµβανοµένων
των αστικών κέντρων, για λόγους που άπτονται τόσο των οικονοµικών πλευρών του
θέµατος, όσο και θεµάτων περιβάλλοντος και ασφαλείας.

Η πρόταση στηρίζεται στη χρήση νέων τεχνολογιών, οι οποίες είναι ήδη διαθέσιµες:
το ζεύγος GNSS / GSM, σε συνδυασµό µε τις τεχνολογίες µικροκυµάτων που
σήµερα χρησιµοποιούνται ήδη στην Ένωση και είναι ευρύτατα διαδεδοµένες. Αυτές
οι τρεις τεχνολογίες είναι οι µόνες που µπορούν να προβλεφθούν σήµερα για τα νέα
συστήµατα διοδίων στην Ευρώπη.

Η χρήση τεχνολογιών δορυφορικού εντοπισµού θέσης και κινητής τηλεφωνίας
θεωρείται προτιµότερη για την ανάπτυξη της ευρωπαϊκής υπηρεσίας
τηλεδιοδίων, καθώς και για όλα τα καινούρια εθνικά συστήµατα, λαµβανοµένης
υπόψη της µεγαλύτερης ευελιξίας τους και της καλύτερης αντιστοιχίας τους µε τις
νέες κοινοτικές πολιτικές χρέωσης τελών. Άλλωστε, πρόκειται για συστατικά
στοιχεία πολλών ενεργών συστηµάτων ασφαλείας µε τα οποία οι κατασκευαστές
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αρχίζουν να εξοπλίζουν τα οχήµατά τους. Πάντως, οι φορείς εκµετάλλευσης που
επιθυµούν να χρησιµοποιούν τα συστήµατα µικροκυµάτων στα νέα συστήµατα
έχουν αυτή τη δυνατότητα έως το 2008.

Η επιλογή αυτή εγγυάται τη διατήρηση των επενδύσεων που έχουν ήδη
πραγµατοποιηθεί σε διάφορες ευρωπαϊκές χώρες, ενώ λαµβάνεται ταυτοχρόνως
υπόψη ότι οι προτερήµατα των νέων τεχνολογιών θα επιβληθούν αναπόφευκτα στο
εγγύς µέλλον. Πόσο µάλλον αφού θα µπορέσουν να ανοίξουν τον δρόµο για τις νέες
υπηρεσίες µε προστιθέµενη αξία, προοριζόµενες για τους ταξιδιώτες, οι οποίες
αναφέρθηκαν στην εισαγωγή. Η εν λόγω επιλογή δίνει επίσης την ευχέρεια στους
φορείς εκµετάλλευσης να επιλέξουν τη λύση που ταιριάζει περισσότερο στο
πρόβληµά τους, εξασφαλίζοντας ταυτοχρόνως τους απαραίτητους όρους για την
ανάπτυξη της ευρωπαϊκής υπηρεσίας τηλεδιοδίων.

7. Η ΜΑΚΡΟΠΡΟΘΕΣΜΗ ΤΕΧΝΙΚΗ ΛΥΣΗ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ
ΥΠΗΡΕΣΙΑΣ: Η ∆ΟΡΥΦΟΡΙΚΗ ΛΥΣΗ ΘΑ ΕΠΙΒΛΗΘΕΙ ΓΙΑ ΤΑ ΝΕΑ ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΑΠΟ ΤΟ
2008 ΚΑΙ ΘΑ ΓΕΝΙΚΕΥΘΕΙ ΑΠΟ ΤΟ 2012.

Το 2008, οι τεχνολογίες µικροκυµάτων οι οποίες επινοήθηκαν ήδη από τη δεκαετία
του '70 θα έχουν πάνω από τριάντα χρόνια και θα θεωρούνται απαρχαιωµένες εν
συγκρίσει µε τις νέες προόδους της τεχνολογίας, ακόµη και εάν εξακολουθούν να
χρησιµοποιούνται στα δίκτυα των αυτοκινητοδρόµων. Αντιθέτως, η λύση του
δορυφόρου, η οποία θα ενισχυθεί από την πλήρη εφαρµογή του GAGILEO το 2008,
θα είναι ώριµη και θα έχει όλο το χρόνο όχι µόνο να αποδείξει την αξία της, αλλά
και να αποκοµίσει την αναγκαία πείρα για να υποστηρίξει από µόνη της την
ευρωπαϊκή υπηρεσία τηλεδιοδίων. Ειδικότερα, το δύσκολο πρόβληµα του ελέγχου
της απάτης, το οποίο σήµερα επιλύεται µε πολύπλοκα µέσα επικοινωνίας µικρής
εµβέλειας µεταξύ εδάφους και οχήµατος, θα πρέπει να µπορεί να επιλυθεί
ευκολότερα µε την εµφάνιση των νέων λύσεων.

Υπάρχει επίσης ο φόβος µήπως µέχρι το 2008 γίνουν εκ νέου απόπειρες εισαγωγής
καινούριων συστηµάτων µε µικροκύµατα που θα προκαλέσουν νέα προβλήµατα
τεχνικής διαλειτουργικότητας.

Αυτός είναι ο λόγος για τον οποίο η οδηγία σηµειώνει ότι το 2008 πρέπει να επιλεγεί
η δορυφορική λύση, η οποία συνίσταται στον συνδυασµό του εντοπισµού θέσης
µέσω δορυφόρου και των κινητών επικοινωνιών, αντί των τεχνολογιών που
βασίζονται στα µικροκύµατα, για όλα τα νέα συστήµατα που θα τεθούν σε
λειτουργία κατά τη συγκεκριµένη ηµεροµηνία στο πλαίσιο της ευρωπαϊκής
υπηρεσίας τηλεδιοδίων. Για να διατηρηθούν οι επενδύσεις που πραγµατοποιήθηκαν
ή σχεδιάστηκαν πρόσφατα σε ορισµένες χώρες, ειδικότερα στην Αυστρία, στην
Ισπανία, στη Γαλλία, στην Ελλάδα, στην Πορτογαλία και στην Ιταλία, τα συστήµατα
µικροκυµάτων τα οποία είναι ακόµη σε λειτουργία µπορούν παρ' όλα αυτά να
εξακολουθήσουν να χρησιµοποιούνται, αλλά θα πρέπει να εκπονηθεί µια στρατηγική
µετάβασης για το 2010, σε όλες τις χώρες που εξακολουθούν να τα χρησιµοποιούν.
Η µετάβαση πρέπει να ολοκληρωθεί το 2012.

Προκειµένου να διασφαλιστεί ότι τα υφιστάµενα αυτή τη στιγµή προβλήµατα όσον
αφορά τη χρήση της δορυφορικής λύσης έχουν εξετασθεί και επιλυθεί όπως αρµόζει,
η Επιτροπή θα πρέπει να υποβάλει έκθεση πριν από τις 31 ∆εκεµβρίου 2007. Σε
περίπτωση που η εν λόγω έκθεση, η οποία θα καταρτιστεί σε συνεργασία µε την
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επιτροπή τηλεδιοδίων, καταδείξει ότι τα συστήµατα που βασίζονται στις
δορυφορικές τεχνολογίες και στην κινητή τηλεφωνία εξακολουθούν να
παρουσιάζουν προβλήµατα ως προς τη χρήση τους, η Επιτροπή θα υποβάλει
πρόταση µε σκοπό να καταστήσει δυνατή τη συνέχιση της παράλληλης χρήσης των
συστηµάτων µέσω δορυφόρου/κινητής τηλεφωνίας και των συστηµάτων
µικροκυµάτων.

Πρέπει επίσης να υπογραµµιστεί ότι η επιλογή της τεχνικής λύσης που θα βασίζεται
στις δορυφορικές τεχνολογίες και στις κινητές επικοινωνίες θα επιτρέψει επιπλέον
να εξαλειφθούν οι µπάρες των διοδίων για την πλειονότητα των χρηστών, οι οποίοι
θα µπορούν να πληρώνουν χωρίς να σταµατούν. Θα διατηρηθούν µόνο κάποιες
ελάχιστες εγκαταστάσεις για τους µη συχνούς και τους µη εξοπλισµένους χρήστες.

Σε αυτό το πλαίσιο, είναι εξαιρετικά σηµαντικό οι κατασκευαστές να διασφαλίσουν
ότι η διαδικασία εναρµόνισης εντός των Ευρωπαϊκών Οργανισµών Τυποποίησης θα
ολοκληρωθεί όχι µόνο για τις τεχνολογίες µικροκυµάτων, αλλά κυρίως για τις
τεχνολογίες που βασίζονται στις δορυφορικές τεχνολογίες και στις κινητές
επικοινωνίες.

8. ΤΟ ΧΡΟΝΟ∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΥΠΗΡΕΣΙΑΣ

Οι τεχνικοί και συµβατικοί όροι εφαρµογής, που είναι αναγκαίοι για την πλήρη
ανάπτυξη της «ευρωπαϊκής υπηρεσίας», επί των τεχνικών βάσεων που
περιγράφηκαν ανωτέρω, θα µελετηθούν από την επιτροπή που ορίζεται στο άρθρο 5.

Η υπηρεσία θα αναπτυχθεί σε δύο στάδια:

– για τα τηλεδιόδια των βαρέων φορτηγών οχηµάτων και των πούλµαν, από το
2005,

– για τα ιδιωτικά αυτοκίνητα, από το 2010.

Έως το 2010, η τεχνολογική πρόοδος θα έχει καταστήσει δυνατή την ενσωµάτωση
σε όλα τα τετράτροχα οχήµατα ενός εξοπλισµού που θα επικοινωνεί προς τα έξω
µέσω των διεπαφών µικροκυµάτων, GSM/GPRS και GNSS, και θα υποστηρίζει
διάφορες τηλεµατικές υπηρεσίες, µεταξύ των οποίων τα τηλεδιόδια. Αυτό το
τεχνολογικό άλµα, που έχει ήδη ξεκινήσει, θα οδηγήσει σε µείωση του κόστους του
εξοπλισµού ενός οχήµατος στο σηµερινό επίπεδο µιας αναγνωριστικής κάρτας
µικροκυµάτων, ήτοι από 20 έως 50 ευρώ.

Με την ευρωπαϊκή υπηρεσία θα µπορέσουν να τεθούν πλήρως σε εφαρµογή οι
πολιτικές χρέωσης των βαρέων φορτηγών οχηµάτων και οι πολιτικές ελέγχου της
κυκλοφοριακής συµφόρησης στις αστικές ζώνες µέσω της χρέωσης τελών, πολιτικές
τις οποίες επιθυµούν να εισαγάγουν η Ευρωπαϊκή Ένωση ή τα κράτη µέλη. Όντως,
εκτός από την καταλληλότητά του για την «είσπραξη τελών ζώνης», όπως ορίζεται
ανωτέρω, µε τον δορυφορικό εντοπισµό θέσης, σε συνδυασµό µε την κινητή
τηλεφωνία, αποφεύγεται ο εκ των υστέρων εξοπλισµός των οδικών δικτύων που δεν
έχουν τις ανάλογες διαστάσεις για την είσπραξη διοδίων.

Με χρονικό ορίζοντα το 2010 θα έχει εποµένως εξασφαλισθεί η διαλειτουργικότητα
µεταξύ των εθνικών τηλεδιοδίων, µε την ανάπτυξη µιας «ευρωπαϊκής υπηρεσίας»
που θα προσφέρεται σε όλων των ειδών τους πελάτες.
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9. Η ΘΕΣΗ ΣΕ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΥΠΗΡΕΣΙΑΣ : ΚΑΝΟΝΙΣΤΙΚΗ ΕΠΙΤΡΟΠΗ

Οι βασικές αρχές της ευρωπαϊκής υπηρεσίας περιγράφονται στο άρθρο 3.
Προσφέρεται από όλους τους διαχειριστές υποδοµών διοδίων και καθιστά δυνατή
την πραγµατική επικέντρωση του µηχανισµού οδικών µεταφορών στον ταξιδιώτη.
Ανοικτή σε όλους και προσβάσιµη σε ολόκληρο το δίκτυο µέσω µίας και µόνης
σύµβασης συνδροµής, θα εξασφαλίσει µια ενιαία διεπαφή µεταξύ του πελάτη και
των διαχειριστών υποδοµών, τηρουµένων των γενικών βασικών αρχών της
ευρωπαϊκής νοµοθεσίας, ιδίως όσον αφορά την προστασία της ιδιωτικής ζωής και
των προσωπικών ηλεκτρονικών δεδοµένων.

Χρειάζεται επακριβής καθορισµός των όρων της ευρωπαϊκής υπηρεσίας, καθώς και
πολυάριθµα τεχνικά συνοδευτικά µέτρα. Για παράδειγµα, πρέπει να συναφθεί
πρωτόκολλο συµφωνίας µεταξύ των ευρωπαϊκών διαχειριστών υποδοµών, για την
ανάπτυξη της εν λόγω υπηρεσίας και την καθιέρωση ενός συστήµατος
αντιστάθµισης.

Η Επιτροπή έχει αναλάβει τον καθορισµό της «ευρωπαϊκής υπηρεσίας » και
λαµβάνει τις αναγκαίες προς τούτο τεχνικές αποφάσεις, σύµφωνα µε τη διαδικασία
επιτροπής, στην οποία αναφέρεται το άρθρο 5 της οδηγίας. Η οδηγία προβλέπει, στο
άρθρο 5 της πρότασης, τη σύσταση επιτροπής, η οποία επικουρεί την Επιτροπή και
αποτελείται από αντιπροσώπους των κρατών µελών, οι οποίοι διαθέτουν πρακτική
πείρα στον τοµέα της ηλεκτρονικής είσπραξης τελών, καθώς και στον τοµέα της
εκµετάλλευσης των οδών. Η επιτροπή αυτή δεν υπάρχει επί του παρόντος, άρα θα
πρέπει να δηµιουργηθεί. Θα στηρίζεται στα πορίσµατα των ερευνητικών έργων τα
οποία εκτελέστηκαν στο πλαίσιο του προγράµµατος πλαισίου για την έρευνα και την
ανάπτυξη, καθώς και στο πλαίσιο των διευρωπαϊκών δικτύων. Έχουν ήδη διεξαχθεί
σχετικές προπαρασκευαστικές εργασίες υπό την αιγίδα της Επιτροπής, µε τη
σύµπραξη των εθνικών διοικητικών αρχών, των διαχειριστών υποδοµών και των
αντίστοιχων βιοµηχανικών κλάδων.

Θα πρέπει να εξετασθούν τα ακόλουθα ζητήµατα, χωρίς αυτό να σηµαίνει ότι ο
παρών κατάλογος είναι διεξοδικός:

– ακριβής ορισµός της παρεχόµενης υπηρεσίας: ειδικότερα, λειτουργικές και
τεχνικές προδιαγραφές της υπηρεσίας, της ποιότητας της υπηρεσίας και του
επιπέδου ανάπτυξής της στους σταθµούς διοδίων, µε σκοπό να περιορισθούν
οι ουρές αναµονής, οι επιβραδύνσεις και τα κάθε είδους περιστατικά που
προκαλούνται κατά την είσπραξη των διοδίων· Θα εξεταστούν επίσης τα µέσα
πληρωµής που συνδέονται µε τη σύµβαση συνδροµής, καθώς και η
εξυπηρέτηση µετά την πώληση...

– ορισµός των «εφαρµογών τηλεδιοδίων» : δηλαδή ενός ενιαίου τρόπου χρήσης
του εξοπλισµού τηλεδιοδίων. Για να δοθεί ένα παράδειγµα, µια τραπεζική
έξυπνη κάρτα και µια έξυπνη κάρτα για το σύστηµα υγείας και την ασφάλιση
ασθενείας είναι τεχνικά συµβατές, αλλά µόνον µε την πρώτη είναι δυνατή η
ανάληψη µετρητών από αυτόµατο τραπεζικό µηχάνηµα. Το πρόβληµα που
εξετάζεται εδώ είναι του ιδίου τύπου,

– δροµολόγηση και παρακολούθηση δράσεων τεχνικής τυποποίησης µε τους
Ευρωπαϊκούς Οργανισµούς Τυποποίησης,
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– ενδεχόµενα τεχνικά συµπληρώµατα σε σχέση µε τα χρησιµοποιούµενα
πρότυπα, τα οποία επιτρέπουν τη διασφάλιση της διαλειτουργικότητας· τρόποι
συνεκτίµησης των τεχνολογικών εξελίξεων, ειδικότερα στον τοµέα των
κινητών επικοινωνιών,

– εναρµόνιση των διαδικασιών τηλεδιοδίων µεταξύ φορέων εκµετάλλευσης :
ταξινόµηση των οχηµάτων, σήµανση στους σταθµούς διοδίων, µη
εξοπλισµένοι περιστασιακοί χρήστες,

– προδιαγραφές ενσωµάτωσης του εξοπλισµού εντός των οχηµάτων,

– διαδικασίες έγκρισης τύπου, σε ευρωπαϊκό επίπεδο, του εξοπλισµού ο οποίος
είναι εγκατεστηµένος επί των οχηµάτων, όπως και του παρόδιου εξοπλισµού,
καθώς και του συνόλου οχήµατος-εξοπλισµού, ιδίως από την άποψη της
οδικής ασφάλειας·

– επικύρωση των τεχνικών λύσεων που έχουν επιλεγεί σε σχέση µε τους
ευρωπαϊκούς κανόνες σε θέµατα προστασίας των ελευθεριών και των
θεµελιωδών δικαιωµάτων των φυσικών προσώπων, ιδίως δε της ιδιωτικής τους
ζωής. Ειδικότερα πρέπει να διασφαλιστεί η συµβατότητα µε τις οδηγίες
95/46/ΕΚ33 και 2002/58/ΕΚ34.

– διαδικασίες αντιµετώπισης των ανωµαλιών λειτουργίας (βλάβη του
εξοπλισµού, κακή χρήση, εκ προθέσεως ή µη, περιστατικά…), και αυτό
κυρίως σε διεθνές πλαίσιο, όπου ο πελάτης προέρχεται από άλλη χώρα από
εκείνη του τόπου πληρωµής,

– καθορισµός ενός πρωτοκόλλου συµφωνίας µεταξύ φορέων εκµετάλλευσης,
που καθιστά δυνατή τη θέση σε εφαρµογή της υπηρεσίας στο ευρωπαϊκό οδικό
δίκτυο, καθώς και µιας ενιαίας σύµβασης έναντι του πελάτη. Αυτό το
πρωτόκολλο συµφωνίας θα πρέπει να µπορεί αργότερα να επεκταθεί σε
τραπεζικούς οργανισµούς, των οποίων οι κάρτες πληρωµής θα συνδεθούν µε
τα συστήµατα τηλεδιοδίων.

Η Επιτροπή και η κανονιστική επιτροπή θα λαµβάνουν τεχνικές συµβουλές, οι
οποίες θα δίδονται από οµάδες εµπειρογνωµόνων µε συγκεκριµένη εντολή για τον
σκοπό αυτόν. Ειδικότερα, η Επιτροπή θα συνεργαστεί µε οµάδα εµπειρογνωµόνων η
οποία θα απαρτίζεται από εκπροσώπους των φορέων εκµετάλλευσης της «
ευρωπαϊκής υπηρεσίας τηλεδιοδίων », της σχετικής ηλεκτρονικής και
αυτοκινητιστικής βιοµηχανίας, καθώς και των χρηστών της υπηρεσίας,
επαγγελµατιών και ιδιωτών. Η εν λόγω οµάδα εµπειρογνωµόνων θα γνωµοδοτεί
ειδικότερα κατά την εκπόνηση της έκθεσης για το επίπεδο των τεχνολογιών. Οι εν
λόγω οµάδες εµπειρογνωµόνων θα µπορούσαν να επιφορτισθούν µε τη σύνταξη των

                                                

33 Οδηγία 95/46/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 24ης Οκτωβρίου 1995, για την
προστασία των φυσικών προσώπων έναντι της επεξεργασίας δεδοµένων προσωπικού χαρακτήρα και για την
ελεύθερη κυκλοφορία των δεδοµένων αυτών.

34 Οδηγία 2002/58/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 12ης Ιουλίου 2002, σχετικά µε
την επεξεργασία των δεδοµένων προσωπικού χαρακτήρα και την προστασία της ιδιωτικής ζωής στον τοµέα των
ηλεκτρονικών επικοινωνιών (οδηγία για την προστασία ιδιωτικής ζωής στις ηλεκτρονικές επικοινωνίες).
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προπαρασκευαστικών εγγράφων για τις εργασίες της επιτροπής. Η Επιτροπή θα
µπορεί επίσης να ζητήσει τη γνωµοδότηση άλλων επιτροπών ή οµάδων εργασίας,
ειδικότερα της οµάδας για την προστασία των προσώπων από την επεξεργασία
δεδοµένων προσωπικού χαρακτήρα, η οποία συγκροτήθηκε δυνάµει του άρθρου 29
της οδηγίας 95/46/ΕΚ.
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2003/0081 (COD)

Πρόταση

Ο∆ΗΓΙΑΣ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ

σχετικά µε τη γενίκευση και τη διαλειτουργικότητα των συστηµάτων τηλεδιοδίων στην
Κοινότητα

(κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ)

ΤΟ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟ ΚΑΙ ΤΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ
ΕΝΩΣΗΣ,

Έχοντας υπόψη: τη συνθήκη ίδρυσης της Ευρωπαϊκής Κοινότητας και ιδίως το άρθρο 71,
παράγραφος 1,

την πρόταση της Επιτροπής35,

τη γνώµη της Ευρωπαϊκής Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής36,

τη γνώµη της Επιτροπής των Περιφερειών37.

Αποφασίζοντας σύµφωνα µε τη διαδικασία του άρθρου 251 της συνθήκης.

Εκτιµώντας τα εξής:

(1) Με το ψήφισµά του της 17ης Ιουνίου 1997 σχετικά µε την ανάπτυξη της τηλεµατικής
στις οδικές µεταφορές, και ιδίως της ηλεκτρονικής είσπραξης τελών38, το Συµβούλιο
ζήτησε από τα κράτη µέλη και την Επιτροπή να αναπτύξουν στρατηγική για να
εξασφαλίσουν τη σύγκλιση των συστηµάτων ηλεκτρονικής είσπραξης τελών, ώστε να
εξασφαλιστεί κατάλληλο επίπεδο διαλειτουργικότητας σε ευρωπαϊκό επίπεδο. Η
ανακοίνωση προς το Συµβούλιο, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, την Ευρωπαϊκή
Οικονοµική και Κοινωνική Επιτροπή και την Επιτροπή των Περιφερειών σχετικά µε
τα διαλειτουργικά συστήµατα ηλεκτρονικής είσπραξης τελών στην Ευρώπη39,
αποτελούσε την πρώτη φάση της στρατηγικής αυτής.

(2) Τα ευρωπαϊκά κράτη που έχουν εγκαταστήσει συστήµατα ηλεκτρονικής είσπραξης
τελών, για τη χρηµατοδότηση των οδικών υποδοµών, ή ηλεκτρονικής είσπραξης
τελών για τη χρήση του οδικού δικτύου (συστήµατα που καλύπτονται εφεξής υπό την
ονοµασία «τηλεδιόδια») χρησιµοποιούν, στην πλειονότητά τους, την τεχνολογία
µικροκυµάτων µικρής εµβέλειας, επικεντρωµένη γύρω από τη συχνότητα 5,8 GHz,
αλλά τα συστήµατα αυτά είναι σήµερα ασύµβατα µεταξύ τους. Οι προσπάθειες τις
οποίες κατέβαλε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή Τυποποίησης (CEN) για την τεχνολογία

                                                
35ΕΕΕΕ C […] της […], σ. […].
36ΕΕΕΕ C […] της […], σ. […].
37ΕΕΕΕ C […] της […], σ. […].
38ΕΕΕΕ C 194 της 25.6.1997, σελίδα 5
39COM (1998) 795 τελικό
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µικροκυµάτων ολοκληρώθηκαν τον Ιανουάριο του 2003 µε την κατάρτιση τεχνικών
προτύπων, τα οποία διευκολύνουν τη συµβατότητα των συστηµάτων τηλεδιοδίων µε
µικροκύµατα 5,8 GHz, µετά από την ψήφιση των προκαταρκτικών προτύπων το
199740. Όµως τα εν λόγω τεχνικά πρότυπα περιλαµβάνουν δύο παραλλαγές που δεν
είναι πλήρως συµβατές. Τα πρότυπα αυτά βασίζονται στο υπόδειγµα «∆ιασύνδεση
Ανοικτών Συστηµάτων» (Interconnexion des Systèmes Ouverts » - ISO)41, που έχει
θεσπιστεί από τον ∆ιεθνή Οργανισµό Τυποποίησης για την επικοινωνία µεταξύ
συστηµάτων πληροφορικής.

(3) Ωστόσο, οι βιοµηχανίες και οι διαχειριστές υποδοµών συνεννοήθηκαν στο πλαίσιο
των κρατών µελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης να αναπτύξουν διαλειτουργικά προϊόντα,
µε βάση τα προκαταρκτικά πρότυπα που ψηφίσθηκαν το 1997, δείχνοντας την
προτίµησή τους στην υψίρρυθµη µετάδοση µεταξύ εδάφους και οχήµατος. Με την
επιλογή αυτή θα πρέπει να καταστεί δυνατή η εγκατάσταση νέων συστηµάτων
τηλεδιοδίων, τεχνικά συµβατών µε τα τελευταία συστήµατα που έχουν εγκατασταθεί
στην Κοινότητα (Γαλλία - Ισπανία - Αυστρία).

(4) Είναι βασικό οι εν λόγω εργασίες τυποποίησης να ολοκληρωθούν το συντοµότερο
δυνατόν, προκειµένου να θεσπιστούν τεχνικά πρότυπα που θα εγγυώνται τη
συµβατότητα των συστηµάτων τηλεδιοδίων τα οποία βασίζονται στην τεχνολογία
µικροκυµάτων. Ένα άλλο έργο τυποποίησης που πρέπει επίσης να ολοκληρωθεί
γρήγορα αφορά τον συνδυασµό των δορυφορικών τεχνολογιών και των κινητών
επικοινωνιών στα τηλεδιόδια, προκειµένου να αποφευχθεί ένας νέος κατακερµατισµός
της αγοράς.

(5) Χρειάζεται να προβλεφθεί η γενίκευση της ανάπτυξης των συστηµάτων τηλεδιοδίων
στα κράτη µέλη και στις γειτονικές χώρες και καθίσταται αναγκαίο να υπάρχουν
διαθέσιµα διαλειτουργικά συστήµατα προσαρµοσµένα στη µελλοντική ανάπτυξη της
πολιτικής για τη χρέωση τελών σε κοινοτική κλίµακα.

(6) Οι νέες τεχνολογίες δορυφορικού εντοπισµού θέσης (GNSS) και κινητών
επικοινωνιών (GSM/GPRS), µε την εφαρµογή τους στα τηλεδιόδια, µπορούν να
ανταποκριθούν στις απαιτήσεις των νέων πολιτικών για τη χρέωση τελών που
προβλέπονται σε κοινοτικό επίπεδο, καθώς και σε επίπεδο κρατών µελών. Όντως, µε
τις τεχνολογίες αυτές καθίσταται δυνατή η καταγραφή των διανυθέντων χιλιοµέτρων
ανά κατηγορία οδού, χωρίς να χρειάζονται πολυδάπανες επενδύσεις για τον εξοπλισµό
των υποδοµών, ούτε κατασκευή νέων σταθµών διοδίων. Οι τεχνολογίες αυτές
ανοίγουν επίσης τον δρόµο για την παροχή νέων υπηρεσιών ασφαλείας και
πληροφοριών στους ταξιδιώτες, όπως είναι ο αυτόµατος συναγερµός ο οποίος
ενεργοποιείται σε ένα όχηµα που έχει υποστεί ατύχηµα και ο οποίος υποδεικνύει τη
θέση του, οι πληροφορίες σε πραγµατικό χρόνο σχετικά µε τις κυκλοφοριακές
συνθήκες, το επίπεδο εξυπηρέτησης της κυκλοφορίας ή τον χρόνο της διαδροµής.
Στον τοµέα του δορυφορικού εντοπισµού θέσης, το έργο GALILEO, που
δροµολογήθηκε από την Ευρωπαϊκή Ένωση το 2002, θα προσφέρει, από το 2008,
ανώτερη ποιότητα πληροφόρησης από εκείνη που προσφέρεται από το τωρινό
σύστηµα GPS, και η οποία θα είναι βέλτιστη για τις οδικές τηλεµατικές υπηρεσίες. Το
πρόδροµο σύστηµα EGNOS θα είναι ήδη επιχειρησιακό το 2004 µε παρόµοιες

                                                
40Τα προκαταρκτικά πρότυπα CEN για τη µετάδοση µικροκυµάτων µικρής εµβέλειας 5,8 GHZ είναι γνωστά µε

την τεχνική ονοµασία Dedicated Short Range Communications (DSRC) (Αποκλειστικές Επικοινωνίες
Μικρής Εµβέλειας).

41Να συµπληρωθεί η παραποµπή.
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επιδόσεις. Μολαταύτα, τα εν λόγω καινοτόµα συστήµατα µπορεί να παρουσιάσουν
προβλήµατα σε θέµατα όπως η αξιοπιστία των ελέγχων και η πρόληψη της απάτης.

(7) Οι πολλαπλές τεχνολογίες που χρησιµοποιούνται ή προβλέπονται για τα τηλεδιόδια
κατά τα προσεχή έτη (µικροκύµατα 5,8 GHz, δορυφορικός εντοπισµός θέσης και
κινητές επικοινωνίες, κυρίως), καθώς και οι πολλαπλές προδιαγραφές που
επιβάλλονται από τα κράτη µέλη και τις γειτονικές χώρες για τα συστήµατα των
τηλεδιοδίων τους, µπορούν να αποβούν εις βάρος της οµαλής λειτουργίας της
εσωτερικής αγοράς και των στόχων της πολιτικής µεταφορών. Υπάρχει κίνδυνος η
κατάσταση αυτή να οδηγήσει στο µέλλον σε πολλαπλασιασµό των ασύµβατων και
ακριβών ηλεκτρονικών κουτιών στην καµπίνα των βαρέων φορτηγών οχηµάτων, όπως
και σε κινδύνους σφάλµατος κατά τον χειρισµό και ακούσιας παράβασης από πλευράς
των οδηγών.

(8) Είναι αναγκαίο να εξαλειφθούν τα τεχνητά εµπόδια, που αντίκεινται στην ελεύθερη
κυκλοφορία των προσώπων και των εµπορευµάτων µεταξύ των κρατών µελών, χωρίς
να περιορίζεται η δυνατότητα των εν λόγω κρατών µελών, όπως και της Ένωσης, να
θέτουν σε εφαρµογή διαφορετικές πολιτικές χρέωσης τελών για όλους τους τύπους
οχηµάτων, σε τοπικό, εθνικό ή διεθνές επίπεδο. Ο εξοπλισµός επί των οχηµάτων
πρέπει να καθιστά δυνατή την εφαρµογή αυτών των πολιτικών χρέωσης τελών,
τηρουµένων των αρχών της µη διακριτικής µεταχείρισης µεταξύ των πολιτών όλων
των χωρών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Χρειάζεται εποµένως να εξασφαλισθεί, το
συντοµότερο δυνατόν, η διαλειτουργικότητα των συστηµάτων τηλεδιοδίων σε
κοινοτικό επίπεδο.

(9) Οι οδηγοί δικαιούνται να αναµένουν αυξηµένη ποιότητα υπηρεσιών στις οδικές
υποδοµές, ιδιαίτερα όσον αφορά την ασφάλεια, και να διαπιστώσουν σηµαντική
µείωση του µήκους των σειρών αναµονής στους σταθµούς διοδίων, ιδίως τις ηµέρες
µεγάλης αιχµής ή σε ορισµένα σηµεία του δικτύου όπου σηµειώνεται ιδιαίτερη
συµφόρηση. Ο καθορισµός της ευρωπαϊκής υπηρεσίας τηλεδιοδίων θα πρέπει να
ανταποκριθεί σε αυτές τις προσδοκίες.

(10) Τα συστήµατα τηλεδιοδίων συµβάλλουν, σε σηµαντικό βαθµό, στη µείωση των
κινδύνων ατυχηµάτων, και άρα στην αύξηση της ασφάλειας των ταξιδιωτών στους
σταθµούς διοδίων, στη µείωση των συναλλαγών σε χρήµα και στην ελάττωση της
συµφόρησης στους σταθµούς αυτούς, ιδίως σε περίπτωση µεγάλης αιχµής. Με τα εν
λόγω συστήµατα µπορούν επίσης να αποφευχθούν οι αρνητικές επιπτώσεις που θα
προκύψουν για το περιβάλλον εάν εγκατασταθούν νέες µπάρες διοδίων ή εάν
επεκταθούν οι υφιστάµενοι σταθµοί.

(11) Η εγκατάσταση συστηµάτων τηλεδιοδίων συνεπάγεται την επεξεργασία δεδοµένων
προσωπικού χαρακτήρα. Η εν λόγω επεξεργασία πρέπει να διεξάγεται σύµφωνα µε
τους ευρωπαϊκούς κανόνες, όπως αυτοί διατυπώνονται ρητά ιδίως στην οδηγία
95/46/ΕΚ και στην οδηγία 2002/58/ΕΚ. Το δικαίωµα προστασίας των δεδοµένων
προσωπικού χαρακτήρα αναγνωρίζεται απερίφραστα από το άρθρο 8 του Χάρτη
Θεµελιωδών ∆ικαιωµάτων της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

(12) ∆εδοµένου ότι οι στόχοι της προβλεπόµενης δράσης, δηλαδή η διαλειτουργικότητα
των συστηµάτων είσπραξης τελών στην εσωτερική αγορά και η εγκατάσταση µιας
ευρωπαϊκής υπηρεσίας τηλεδιοδίων σε ολόκληρο το οδικό δίκτυο της Κοινότητας
που υπόκειται σε καταβολή τελών, είναι αδύνατον να επιτευχθούν επαρκώς από τα
κράτη µέλη και δύνανται συνεπώς, λόγω της ευρωπαϊκής τους διάστασης, να
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επιτευχθούν καλύτερα σε κοινοτικό επίπεδο, η Κοινότητα µπορεί να λάβει µέτρα,
σύµφωνα µε την αρχή της επικουρικότητας που διατυπώνεται στο άρθρο 5 της
Συνθήκης. Έτσι, η παρούσα οδηγία δεν υπερβαίνει τα αναγκαία όρια για την επίτευξη
των στόχων αυτών και, κατά συνέπεια, είναι συµβατή µε την αρχή της
αναλογικότητας όπως αυτή διατυπώνεται στο εν λόγω άρθρο.

(13) Tα µέτρα που είναι αναγκαία για την εφαρµογή της παρούσας οδηγίας θα πρέπει να
εγκρίνονται σύµφωνα µε την απόφαση 1999/468/ΕΚ του Συµβουλίου, της 28ης
Ιουνίου 1999, για τον καθορισµό των όρων άσκησης των εκτελεστικών αρµοδιοτήτων
που ανατίθενται στην Επιτροπή42,

ΕΞΕ∆ΩΣΑΝ ΤΗΝ ΠΑΡΟΥΣΑ Ο∆ΗΓΙΑ:

Άρθρο 1

Στόχος και πεδίο εφαρµογής

Η παρούσα οδηγία προβλέπει τους αναγκαίους όρους ώστε να εξασφαλισθεί η γενίκευση και
η διαλειτουργικότητα των συστηµάτων ηλεκτρονικής είσπραξης οδικών τελών εντός της
Κοινότητας. Εφαρµόζεται για την ηλεκτρονική είσπραξη οδικών τελών όλων των ειδών, σε
ολόκληρο το οδικό δίκτυο της Κοινότητας, αστικό και υπεραστικό, αυτοκινητοδρόµους,
κύριες και δευτερεύουσες οδούς, καθώς και σε διάφορα τεχνικά έργα, όπως σήραγγες,
γέφυρες ή πορθµεία.

Για την επίτευξη του στόχου που ορίζεται στην πρώτη παράγραφο, δηµιουργείται η
«ευρωπαϊκή υπηρεσία τηλεδιοδίων». Η εν λόγω υπηρεσία πρέπει να διασφαλίζει τη
διαλειτουργικότητα για το χρήστη των συστηµάτων τηλεδιοδίων που είναι ήδη
εγκατεστηµένα από τα κράτη µέλη σε εθνική κλίµακα ή σε περιφερειακό επίπεδο, καθώς και
εκείνων που πρόκειται να εγκατασταθούν στο µέλλον στο σύνολο της επικράτειας της
Ένωσης.

Άρθρο 2
Τεχνολογικές λύσεις

1. Όλα τα νέα συστήµατα τηλεδιοδίων τα οποία τίθενται σε λειτουργία από την
1η Ιανουαρίου 2005, και τα οποία προορίζονται για χρήση από τα βαρέα
φορτηγά οχήµατα όλων των κατηγοριών ή/και από τα πούλµαν, βασίζονται
στη χρήση µιας ή περισσοτέρων από τις ακόλουθες τεχνολογίες, για τη
διεξαγωγή των συναλλαγών στα τηλεδιόδια:

(α) ∆ορυφορικός εντοπισµός θέσης

(β) Κινητές επικοινωνίες σύµφωνα µε το πρότυπο GSM - GPRS (στοιχεία αναφοράς:
GSM TS 03.60/23.060)

(γ) Μικροκύµατα 5,8 GHz.

2. ∆υνάµει του άρθρου 3 δηµιουργείται από την 1η Ιανουαρίου 2005 η
"ευρωπαϊκή υπηρεσία τηλεδιοδίων". Από τη συγκεκριµένη ηµεροµηνία και
έπειτα οι φορείς εκµετάλλευσης οφείλουν να θέτουν στη διάθεση των
ενδιαφεροµένων χρηστών εξοπλισµό, ο οποίος τοποθετείται επί των

                                                
42ΕΕΕΕ L 184 της 17.7.1999, σ. 23.
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οχηµάτων, είναι συµβατός µε όλα τα συστήµατα τηλεδιοδίων που
λειτουργούν εντός της Ένωσης, προορίζεται για οχήµατα όλων των τύπων
σύµφωνα µε το χρονοδιάγραµµα που προβλέπεται στο άρθρο 3 παράγραφος 3
και είναι διαλειτουργικός και ικανός να επικοινωνεί µε όλα τα συστήµατα που
λειτουργούν στην επικράτεια της Ένωσης.

3. Ο εν λόγω εξοπλισµός επί των οχηµάτων µπορεί επίσης να είναι
συνδεδεµένος µε τον ηλεκτρονικό ταχογράφο του οχήµατος για τις ανάγκες
υπολογισµού των οφειλόµενων τελών.

4. Από την 1η Ιανουαρίου 2008, κάθε νέο σύστηµα το οποίο τίθεται σε
λειτουργία στο πλαίσιο της "ευρωπαϊκής υπηρεσίας τηλεδιοδίων", η οποία
προβλέπεται στο άρθρο 3, βασίζεται αποκλειστικά στις τεχνολογίες
εντοπισµού θέσης µέσω δορυφόρου και στις κινητές επικοινωνίες, όπως
προβλέπεται στο άρθρο 2 παράγραφος 1.

5. Τα συστήµατα τα οποία τίθενται σε λειτουργία στο πλαίσιο της "ευρωπαϊκής
υπηρεσίας τηλεδιοδίων" πριν από την 1η Ιανουαρίου 2008 θα πρέπει να έχουν
εγκαταλείψει την τεχνολογία µικροκυµάτων 5,8 GHz έως την 1η Ιανουαρίου
2012. Η στρατηγική µετάβασης των εν λόγω συστηµάτων θα πρέπει να
σχεδιαστεί και να εφαρµοστεί από την 1η Ιανουαρίου 2008 έως την 1η
Ιανουαρίου 2012.

6. Προκειµένου να διασφαλιστεί ότι οι δορυφορικές τεχνολογίες και οι κινητές
επικοινωνίες ανταποκρίνονται στις ανάγκες των φορέων εκµετάλλευσης
συστηµάτων τηλεδιοδίων, η Επιτροπή θα υποβάλει πριν από τις 31
∆εκεµβρίου 2007, έκθεση η οποία θα καταρτιστεί µε τη συνδροµή της
επιτροπής τηλεδιοδίων και, ενδεχοµένως, πρόταση για παράταση της χρήσης
των συστηµάτων µικροκυµάτων.

7. Τα κράτη µέλη λαµβάνουν τα αναγκαία µέτρα προκειµένου να ενισχυθεί η
χρήση των συστηµάτων τηλεδιοδίων. Μεριµνούν κυρίως ούτως ώστε έως το
2005 το αργότερο τουλάχιστον το 50% των λωρίδων διοδίων κάθε σταθµού
να εξοπλιστούν µε ηλεκτρονικά διόδια.

8. Τα κράτη µέλη µεριµνούν ώστε η επεξεργασία των δεδοµένων προσωπικού
χαρακτήρα που είναι αναγκαία για τη λειτουργία της «ευρωπαϊκής υπηρεσίας
τηλεδιοδίων» θα διεξαχθεί σύµφωνα µε τους ευρωπαϊκούς κανόνες σε θέµατα
προστασίας των ελευθεριών και των θεµελιωδών δικαιωµάτων των φυσικών
προσώπων, ιδίως δε σύµφωνα µε τις ευρωπαϊκές οδηγίες 95/46/ΕΚ και
2002/58/ΕΚ.

Άρθρο 3
∆ηµιουργία της ευρωπαϊκής υπηρεσίας τηλεδιοδίων

1. ∆ηµιουργείται η «ευρωπαϊκή υπηρεσία τηλεδιοδίων» για όλες τις οδικές υποδοµές
της Κοινότητας, επί των οποίων εισπράττονται διόδια ή τέλος χρήσης. Καλύπτει
ολόκληρο το εν λόγω δίκτυο µέσω µιας ενιαίας σύµβασης συνδροµής, η οποία
µπορεί να συναφθεί µε οποιονδήποτε διαχειριστή ενός µέρους του δικτύου αυτού.

2. Η ευρωπαϊκή υπηρεσία τηλεδιοδίων είναι ανεξάρτητη από το επίπεδο των τελών που
χρεώνονται ή τον σκοπό τους. Αφορά µόνον τον τρόπο είσπραξης των διοδίων ή των
τελών. Η υπηρεσία είναι οµοιογενής, όποιος και να είναι ο τόπος ταξινόµησης του
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οχήµατος, η υπηκοότητα του συνδροµητή, η χώρα του φορέα εκµετάλλευσης στον
οποίο γίνεται η εγγραφή συνδροµητών για την υπηρεσία αυτή και όποια και να είναι
η ζώνη ή το σηµείο του οδικού δικτύου όπου οφείλεται καταβολή διοδίων.

3. Κάθε σχετικός διαχειριστής δικτύου πρέπει να προσφέρει την ευρωπαϊκή υπηρεσία
στους πελάτες του σύµφωνα µε το ακόλουθο χρονοδιάγραµµα :

(α) για όλα τα οχήµατα άνω των 3,5 τόνων και για τα οχήµατα που µεταφέρουν
περισσότερους από 9 επιβάτες (οδηγός + 8), από την 1η Ιανουαρίου 2005,

(β) για όλους τους άλλους τύπους οχηµάτων, το αργότερο την 1η Ιανουαρίου 2010.

Άρθρο 4
Καθορισµός της ευρωπαϊκής υπηρεσίας τηλεδιοδίων

1. Η ευρωπαϊκή υπηρεσία τηλεδιοδίων καθορίζεται µε βάση τα ακόλουθα στοιχεία :

(α) Λειτουργικές και τεχνικές προδιαγραφές της υπηρεσίας, της ποιότητας της
υπηρεσίας και του επιπέδου ανάπτυξής της στους σταθµούς διοδίων, µε σκοπό να
περιορισθούν οι σειρές αναµονής, οι επιβραδύνσεις και τα κάθε είδους περιστατικά
που προκαλούνται κατά την είσπραξη των διοδίων·

(β) ∆ροµολόγηση και παρακολούθηση δράσεων τεχνικής τυποποίησης µε τους
Ευρωπαϊκούς Οργανισµούς Τυποποίησης·

(γ) Ενδεχόµενα τεχνικά συµπληρώµατα σε σχέση µε τα χρησιµοποιούµενα πρότυπα ή
προκαταρκτικά πρότυπα, που καθιστούν δυνατή την εξασφάλιση της
διαλειτουργικότητας· τρόποι για τη συνεκτίµηση της εξέλιξης των τεχνολογιών,
ιδίως της εξέλιξης των κινητών επικοινωνιών, µε σκοπό την ενηµέρωση του
καταλόγου των τεχνολογιών επί των οποίων βασίζεται η ευρωπαϊκή υπηρεσία
τηλεδιοδίων·

(δ) Προδιαγραφές ενσωµάτωσης του εξοπλισµού εντός των οχηµάτων·

(ε) ∆ιαδικασίες έγκρισης τύπου, σε ευρωπαϊκό επίπεδο, του εξοπλισµού ο οποίος είναι
εγκατεστηµένος επί των οχηµάτων, όπως και του παρόδιου εξοπλισµού, καθώς και
του συνόλου οχήµατος-εξοπλισµού, ιδίως από την άποψη της οδικής ασφάλειας·

(στ) Ταξινόµηση των οχηµάτων·

(ζ) Υποδείγµατα συναλλαγών·

(η) Πρωτόκολλο συµφωνίας µεταξύ των φορέων διαχείρισης του σχετικού οδικού
δικτύου, το οποίο θα επιτρέψει την εφαρµογή της υπηρεσίας επί του ευρωπαϊκού
οδικού δικτύου, καθώς και µια ενιαία σύµβαση µε τον πελάτη·

(θ) Αντιµετώπιση ειδικών περιπτώσεων, όπως: περιστασιακοί χρήστες και
δυσλειτουργίες πάσης φύσεως·

(ι) Επικύρωση των τεχνικών λύσεων που έχουν επιλεγεί σε σχέση µε τους ευρωπαϊκούς
κανόνες σε θέµατα προστασίας των ελευθεριών και των θεµελιωδών δικαιωµάτων
των φυσικών προσώπων, ιδίως δε της ιδιωτικής τους ζωής. Ειδικότερα πρέπει να
διασφαλιστεί η συµβατότητα µε τις οδηγίες 95/46/ΕΚ και 2002/58/ΕΚ.
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2. Η ευρωπαϊκή υπηρεσία τηλεδιοδίων βασίζεται στις τεχνικές λύσεις που ορίζονται
στο άρθρο 2.

3. Η Επιτροπή λαµβάνει τις τεχνικές αποφάσεις σχετικά µε τον καθορισµό της
«ευρωπαϊκής υπηρεσίας τηλεδιοδίων», σύµφωνα µε τη διαδικασία που ορίζεται στο
άρθρο 5 παράγραφος 2.

4. Η Επιτροπή καλεί, σύµφωνα µε τη διαδικασία που ορίζεται από την οδηγία
98/34/ΕΚ, τους ευρωπαϊκούς οργανισµούς τυποποίησης και ειδικότερα την
Ευρωπαϊκή Επιτροπή Τυποποίησης να καταβάλλουν κάθε αναγκαία προσπάθεια
προκειµένου να θεσπίσουν γρήγορα τα πρότυπα που θα εφαρµοστούν στα
συστήµατα τηλεδιοδίων, ιδίως όσον αφορά τις τεχνολογίες µικροκυµάτων και τα
συστήµατα που χρησιµοποιούν την τεχνολογία δορυφορικού εντοπισµού θέσης και
τις κινητές επικοινωνίες.

5. Ο εξοπλισµός που θα στηρίξει την ευρωπαϊκή υπηρεσία τηλεδιοδίων θα πρέπει να
συµµορφούται ειδικότερα µε τις απαιτήσεις των οδηγιών 1999/5/EΚ (σχετικά µε τον
ραδιοεξοπλισµό και τον τηλεπικοινωνιακό τερµατικό εξοπλισµό - R&TTE) και
89/336/EΚ (σχετικά µε την ηλεκτροµαγνητική συµβατότητα - EMC).
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Άρθρο 5
Επιτροπή

Η Επιτροπή επικουρείται από την «επιτροπή τηλεδιοδίων», την οποία αποτελούν
αντιπρόσωποι των κρατών µελών και της οποίας προεδρεύει ο αντιπρόσωπος της Επιτροπής.

Στις περιπτώσεις που γίνεται παραποµπή στην παρούσα παράγραφο, εφαρµόζονται τα άρθρα
5 και 7 της απόφασης 1999/468/ΕΚ43, τηρουµένων των διατάξεων του άρθρου 8 της
απόφασης.

Η προθεσµία που προβλέπεται στο άρθρο 4 παράγραφος 6 της απόφασης 1999/468/ΕΚ
ορίζεται σε τρεις µήνες.

Η επιτροπή θεσπίζει τον εσωτερικό της κανονισµό.

Άρθρο 6

Τα κράτη µέλη θέτουν σε ισχύ τις αναγκαίες νοµοθετικές, κανονιστικές και διοικητικές
διατάξεις για να συµµορφωθούν µε την παρούσα οδηγία πριν από τις 30 Ιουνίου 2004.
Πληροφορούν αµέσως την Επιτροπή σχετικά.

Όταν τα κράτη µέλη θεσπίζουν τις ανωτέρω διατάξεις, αυτές περιέχουν αναφορά στην
παρούσα οδηγία ή συνοδεύονται από την αναφορά αυτή κατά την επίσηµη έκδοσή τους. Ο
τρόπος της αναφοράς αποφασίζεται από τα κράτη µέλη.

Άρθρο 7

Η παρούσα οδηγία τίθεται σε ισχύ την εικοστή ηµέρα από τη δηµοσίευσή της στην Επίσηµη
Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

Άρθρο 8

Η παρούσα οδηγία απευθύνεται στα κράτη µέλη.

Βρυξέλλες,

Για το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο Για το Συµβούλιο
Ο Πρόεδρος Ο Πρόεδρος

                                                
43ΕΕΕΕ L 184 της 17.7.1999, σ. 23.
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ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΟ ∆ΗΜΟΣΙΟΝΟΜΙΚΟ ∆ΕΛΤΙΟ

Τοµέας(-είς) πολιτικής: Ενέργεια και Μεταφορές

∆ράση(-εις): Πολιτική διαρκούς κινητικότητας

ΟΝΟΜΑΣΙΑ ΤΗΣ ∆ΡΑΣΗΣ: Ο∆ΗΓΙΑ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ
ΓΙΑ ΤΗ ∆ΙΑΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΤΗΤΑ ΤΩΝ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ ΤΗΛΕ∆ΙΟ∆ΙΩΝ ΣΤΗΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΑ

1. ΚΟΝ∆ΥΛΙΟ(Α) ΤΟΥ ΠΡΟΫΠΟΛΟΓΙΣΜΟΥ + ΤΙΤΛΟΣ(ΟΙ)

B2-704 A Πολιτική διαρκούς κινητικότητας - ∆απάνες διοικητικής διαχείρισης (για το
2003).

06 01 04 03 Πολιτική διαρκούς κινητικότητας - ∆απάνες διοικητικής διαχείρισης (από
το 2004).

2. ΣΥΝΟΛΙΚΑ ΑΡΙΘΜΗΤΙΚΑ ∆Ε∆ΟΜΕΝΑ

2.1 Συνολικό κονδύλιο της δράσης (µέρος Β): εκατοµµύρια € σε πιστώσεις ανάληψης
υποχρεώσεων: µηδέν

2.2 Περίοδος υλοποίησης: ετήσια

Έναρξη το 2003 και εκπνοή κατά το 2009.

2.3 Συνολική πολυετής εκτίµηση δαπανών:

α) Χρονοδιάγραµµα πιστώσεων ανάληψης υποχρεώσεων/πιστώσεων πληρωµών (πρβλ.
σηµείο 6.1.1)

Εκατοµµύρια ευρώ (µε ακρίβεια τριών δεκαδικών ψηφίων)

Έτος
2003

2004 2005 2006 2007 2008
και

επόµε
να

οικον
οµικά
έτη

Σύνολ
ο

Σύνολ
ο

Πιστώσεις ανάληψης
υποχρεώσεων
(ΠΑΥ)

Πιστώσεις
πληρωµών (ΠΠ)

β) Τεχνική και διοικητική συνδροµή (Τ∆Σ) και δαπάνες στήριξης (∆Σ) (πρβλ. σηµείο
6.1.2)
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ΠΑΥ 0,150 0,150 0,150 0,150 0,100 0,200 0,900

ΠΠ 0,150 0,150 0,150 0,150 0,100 0,200 0,900

Υποσύνολο α+β

ΠΑΥ 0,150 0,150 0,150 0,150 0,100 0,200 0,900

ΠΠ 0,150 0,150 0,150 0,150 0,100 0,200 0,900

γ) Γενικές δηµοσιονοµικές επιπτώσεις των ανθρωπίνων πόρων και άλλων δαπανών διοικητικής
λειτουργίας(πρβλ. σηµεία 7.2 και 7.3)

ΠΑΥ/ΠΠ 0,158 0,158 0,158 0,158 0,158 0,158 0,948

ΣΥΝΟΛΟ α+β+γ

ΠΑΥ 0,308 0,308 0,308 0,308 0,258 0,358 1,848

ΠΠ 0,308 0,308 0,308 0,308 0,258 0,358 1,848

2.4 Συµβατότητα µε τον δηµοσιονοµικό προγραµµατισµό και τις δηµοσιονοµικές
προοπτικές

XX Πρόταση συµβατή µε τον υπάρχοντα δηµοσιονοµικό προγραµµατισµό.

Η πρόταση αυτή απαιτεί επαναπρογραµµατισµό του σχετικού κεφαλαίου των
δηµοσιονοµικών προοπτικών.

Ενδέχεται να συντρέχει περίπτωση εφαρµογής των διατάξεων της διοργανικής
συµφωνίας.

2.5 ∆ηµοσιονοµικές επιπτώσεις επί των εσόδων44

XX Η πρόταση δεν έχει δηµοσιονοµικές επιπτώσεις (αφορά τις τεχνικές πτυχές που
σχετίζονται µε την εφαρµογή του µέτρου).

Ή

∆ηµοσιονοµικές επιπτώσεις - Οι επιπτώσεις επί των εσόδων είναι οι ακόλουθες:

Σηµείωση: όλες οι διευκρινίσεις και οι παρατηρήσεις σχετικά µε τη µέθοδο
υπολογισµού των επιπτώσεων επί των εσόδων πρέπει να περιλαµβάνονται σε
ξεχωριστό φύλλο που επισυνάπτεται στο παρόν δηµοσιονοµικό δελτίο.

Εκατοµµύρια ευρώ (µε ακρίβεια τριών δεκαδικών ψηφίων)

Πριν
από τη
δράση

[έτος n-
1]

Κατάσταση µετά τη δράση

                                                
44 Για περισσότερες λεπτοµέρειες βλέπε την επιµέρους επεξηγηµατική σηµείωση.
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Κονδύλιο
του
προϋπολογι
σµού

Έσοδα [Έτος
n]

[n+1] [n+2] [n+3] [n+4] [n+5]

α) Έσοδα σε απόλυτες τιµές

β)Τροποποίηση των εσόδων  �

(Να περιγραφεί κάθε σχετικό κονδύλιο του προϋπολογισµού, προσθέτοντας στον
πίνακα τον κατάλληλο αριθµό κονδυλίων, εάν οι επιπτώσεις αφορούν περισσότερα
κονδύλια του προϋπολογισµού)

3. ∆ΗΜΟΣΙΟΝΟΜΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ

Είδος της δαπάνης Νέα Συµµετοχή
ΕΖΕΣ

Συµµετοχή
υποψηφίων
για ένταξη
χωρών

Στήλη
δηµοσιο-
νοµικών

προοπτικών

 ΜΥ∆  Μ∆Π  ΟΧΙ  ΟΧΙ  ΟΧΙ Αριθ. […]

4. ΝΟΜΙΚΗ ΒΑΣΗ

Άρθρο 71 παράγραφος 1 της Συνθήκης.

5. ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΚΑΙ ΑΙΤΙΟΛΟΓΗΣΗ

5.1 Αναγκαιότητα κοινοτικής παρέµβασης45

5.1.1 Επιδιωκόµενοι στόχοι

Επί σειρά ετών η Επιτροπή ζητούσε από τα κράτη µέλη να εναρµονίσουν τα έργα τους
στον εν λόγω τοµέα, προκειµένου να αποφευχθεί η δηµιουργία τόσων πολλών εθνικών
συστηµάτων όσα είναι και τα κράτη µέλη, τα οποία είναι ασύµβατα µεταξύ τους, διότι
το κάθε σύστηµα χρειάζεται ειδικό ηλεκτρονικό εξοπλισµό επί του οχήµατος. Παρ' όλα
τα πολλά εκατοµµύρια ευρώ τα οποία επενδύθηκαν στα προγράµµατα πλαίσια για την
έρευνα και την ανάπτυξη, καθώς και στα ευρωπεριφερειακά έργα, η συγκεκριµένη
στρατηγική απέτυχε. Απόδειξη αυτού ήταν οι ταυτόχρονες αποφάσεις της Γερµανίας
και της Αυστρίας, τον Μάιο του 2002, για τη δηµιουργία δύο ασύµβατων µεταξύ τους
εθνικών συστηµάτων.

Η οδηγία δηµιουργεί τις αναγκαίες προϋποθέσεις για τη λειτουργία της "Ευρωπαϊκής
Υπηρεσίας Τηλεδιοδίων", η οποία βασίζεται στην αρχή: µία µόνο σύµβαση και ένας
µόνος εξοπλισµός επί των οχηµάτων για ολόκληρο το κοινοτικό δίκτυο διοδίων.

Η υπηρεσία βασίζεται σε δύο τεχνολογίες :

– τα συστήµατα µικροκυµάτων 5,8 GHz που ήδη χρησιµοποιούνται σήµερα τους
ευρωπαϊκούς αυτοκινητοδρόµους µετά διοδίων.

– - τον ραδιοδορυφορικό εντοπισµό θέσης, σε συνδυασµό µε την κινητή
τηλεφωνία, καινοτόµο λύση µε βάση µελλοντικά το σύστηµα GALILEO, που

                                                
45 Για περισσότερες πληροφορίες βλέπε την επιµέρους επεξηγηµατική σηµείωση.
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µόνον αυτή καθιστά δυνατό να τεθούν σε εφαρµογή οι νέες πολιτικές χρέωσης
τελών, τις οποίες επιθυµούν η Επιτροπή και τα κράτη µέλη για την καλύτερη
διαχείριση της ζήτησης, τη βελτίωση της ασφάλειας και της ροής της
κυκλοφορίας, σε ολόκληρο το κύριο δίκτυο, αστικό και υπεραστικό. Οι οδηγία
συνηγορεί υπέρ της χρήσης για το µέλλον της δεύτερης λύσης κατά προτίµηση
έναντι της πρώτης.

Με βάση την οδηγία δηµιουργείται η επιτροπή τηλεδιοδίων, επιφορτισµένη να
ρυθµίσει, σε συνεννόηση µε τα κράτη µέλη, όλα τα τεχνικά και συµβατικά θέµατα που
είναι απαραίτητα για την καθιέρωση της ευρωπαϊκής υπηρεσίας.

5.1.2 Μέτρα που λαµβάνονται σχετικά µε την εκ των προτέρων αξιολόγηση

∆εν ισχύουν.

5.1.3 Μέτρα που λαµβάνονται σχετικά µε την εκ των υστέρων αξιολόγηση

∆εν ισχύουν.

5.2 Προβλεπόµενες δράσεις και λεπτοµέρειες υλοποίησης της δηµοσιονοµικής
παρέµβασης

Απαιτείται επακριβής καθορισµός των όρων λειτουργίας της "ευρωπαϊκής υπηρεσίας",
καθώς και των πολυάριθµων τεχνικών συνοδευτικών µέτρων. Για παράδειγµα, πρέπει
να συναφθεί πρωτόκολλο συµφωνίας µεταξύ των ευρωπαϊκών διαχειριστών υποδοµών,
για την ανάπτυξη της εν λόγω υπηρεσίας και την καθιέρωση ενός συστήµατος
αντιστάθµισης.

Για τον σκοπό αυτό, το άρθρο 5 της πρότασης οδηγίας προβλέπει µια επιτροπή η οποία
θα απαρτίζεται από εκπροσώπους των κρατών µελών µε συγκεκριµένη πείρα στον
τοµέα των ηλεκτρονικών διοδίων, καθώς επίσης και στον τοµέα της εκµετάλλευσης
οδών, και οι οποίοι θα µπορούν χάρη στις τεχνικές τους γνώσεις να συνδράµουν την
Επιτροπή κατά τη λήψη αποφάσεων. Η επιτροπή αυτή δεν υπάρχει επί του παρόντος,
άρα θα πρέπει να δηµιουργηθεί. Θα στηρίζεται στα πορίσµατα των ερευνητικών έργων
τα οποία εκτελέστηκαν στο πλαίσιο του προγράµµατος πλαισίου για την έρευνα και την
ανάπτυξη, καθώς και στο πλαίσιο των διευρωπαϊκών δικτύων. Έχουν ήδη διεξαχθεί
σχετικές προπαρασκευαστικές εργασίες υπό την αιγίδα της Επιτροπής, µε τη σύµπραξη
των εθνικών διοικητικών αρχών, των διαχειριστών υποδοµών και των αντίστοιχων
βιοµηχανικών κλάδων.

Η επιτροπή θα γνωµοδοτεί στην Επιτροπή επί των ακόλουθων θεµάτων, χωρίς ο κάτωθι
κατάλογος να είναι εξαντλητικός:

– ακριβής ορισµός της παρεχόµενης υπηρεσίας: ειδικότερα, λειτουργικές και
τεχνικές προδιαγραφές της υπηρεσίας, της ποιότητας της υπηρεσίας και του
επιπέδου ανάπτυξής της στους σταθµούς διοδίων, µε σκοπό να περιορισθούν οι
ουρές αναµονής, οι επιβραδύνσεις και τα κάθε είδους περιστατικά που
προκαλούνται κατά την είσπραξη των διοδίων. Θα εξεταστούν επίσης τα µέσα
πληρωµής που συνδέονται µε τη σύµβαση συνδροµής, καθώς και η εξυπηρέτηση
µετά την πώληση...

– ορισµός των «εφαρµογών τηλεδιοδίων» : δηλαδή ενός ενιαίου τρόπου χρήσης του
εξοπλισµού τηλεδιοδίων. Για να δοθεί ένα παράδειγµα, µια τραπεζική έξυπνη
κάρτα και µια έξυπνη κάρτα για το σύστηµα υγείας και την ασφάλιση ασθενείας
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είναι τεχνικά συµβατές, αλλά µόνον µε την πρώτη είναι δυνατή η ανάληψη
µετρητών από αυτόµατο τραπεζικό µηχάνηµα. Το πρόβληµα που εξετάζεται εδώ
είναι του ιδίου τύπου,

– δροµολόγηση και παρακολούθηση δράσεων τεχνικής τυποποίησης µε τους
Ευρωπαϊκούς Οργανισµούς Τυποποίησης,

– ενδεχόµενα τεχνικά συµπληρώµατα σε σχέση µε τα χρησιµοποιούµενα πρότυπα,
τα οποία επιτρέπουν τη διασφάλιση της διαλειτουργικότητας· τρόποι
συνεκτίµησης των τεχνολογικών εξελίξεων, ειδικότερα στον τοµέα των κινητών
επικοινωνιών,

– εναρµόνιση των διαδικασιών τηλεδιοδίων µεταξύ φορέων εκµετάλλευσης :
ταξινόµηση των οχηµάτων, σήµανση στους σταθµούς διοδίων, µη εξοπλισµένοι
περιστασιακοί χρήστες,

– προδιαγραφές ενσωµάτωσης του εξοπλισµού εντός των οχηµάτων,

– διαδικασίες έγκρισης τύπου, σε ευρωπαϊκό επίπεδο, του εξοπλισµού ο οποίος
είναι εγκατεστηµένος επί των οχηµάτων, όπως και του παρόδιου εξοπλισµού,
καθώς και του συνόλου οχήµατος-εξοπλισµού, ιδίως από την άποψη της οδικής
ασφάλειας,

– επικύρωση των τεχνικών λύσεων που έχουν επιλεγεί σε σχέση µε τους
ευρωπαϊκούς κανόνες σε θέµατα προστασίας των ελευθεριών και των θεµελιωδών
δικαιωµάτων των φυσικών προσώπων, ιδίως δε της ιδιωτικής τους ζωής.
Ειδικότερα πρέπει να διασφαλιστεί η συµβατότητα µε τις οδηγίες 95/46/ΕΚ46 και
2002/58/ΕΚ47.

– διαδικασίες αντιµετώπισης των ανωµαλιών λειτουργίας (βλάβη του εξοπλισµού,
κακή χρήση, εκ προθέσεως ή µη, περιστατικά…), και αυτό κυρίως σε διεθνές
πλαίσιο, όπου ο πελάτης προέρχεται από άλλη χώρα από εκείνη του τόπου
πληρωµής,

– καθορισµός ενός πρωτοκόλλου συµφωνίας µεταξύ φορέων εκµετάλλευσης, που
καθιστά δυνατή τη θέση σε εφαρµογή της υπηρεσίας στο ευρωπαϊκό οδικό
δίκτυο, καθώς και µιας ενιαίας σύµβασης έναντι του πελάτη. Αυτό το
πρωτόκολλο συµφωνίας θα πρέπει να µπορεί αργότερα να επεκταθεί σε
τραπεζικούς οργανισµούς, των οποίων οι κάρτες πληρωµής θα συνδεθούν µε τα
συστήµατα τηλεδιοδίων.

Ο προϋπολογισµός που απαιτείται θα καλύψει το σύνολο των δαπανών για τη
διενέργεια των αναγκαίων µελετών προκειµένου να υποστηριχθεί ο διάλογος σε
επίπεδο επιτροπής.

                                                

46 Οδηγία 95/46/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 24ης Οκτωβρίου 1995, για την
προστασία των φυσικών προσώπων έναντι της επεξεργασίας δεδοµένων προσωπικού χαρακτήρα και για την
ελεύθερη κυκλοφορία των δεδοµένων αυτών.

47 Οδηγία 2002/58/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 12ης Ιουλίου 2002, σχετικά µε την
επεξεργασία των δεδοµένων προσωπικού χαρακτήρα και την προστασία της ιδιωτικής ζωής στον τοµέα των
ηλεκτρονικών επικοινωνιών (οδηγία για την προστασία ιδιωτικής ζωής στις ηλεκτρονικές επικοινωνίες).



51

5.3 Μέθοδοι υλοποίησης

Οι εν λόγω εργασίες θα πραγµατοποιηθούν από οµάδες εξωτερικών εµπειρογνωµόνων
οι οποίοι θα επιλεγούν από την επιτροπή και θα διοριστούν από την Επιτροπή, η οποία
διασφαλίζει τον έλεγχό τους. Οι εν λόγω εµπειρογνώµονες θα επιλεγούν κατόπιν
πρόσκλησης υποβολής προσφορών.

6. ∆ΗΜΟΣΙΟΝΟΜΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ

6.1 Συνολικές δηµοσιονοµικές επιπτώσεις στο µέρος Β (για ολόκληρη την περίοδο
προγραµµατισµού): µηδέν

(Ο τρόπος υπολογισµού των συνολικών ποσών που αναγράφονται στον παρακάτω πίνακα πρέπει
να εξηγηθεί από την ανάλυση του πίνακα 6.2.) )

6.1.1 ∆ηµοσιονοµική παρέµβαση

Πιστώσεις ανάληψης υποχρεώσεων σε εκατοµµύρια ευρώ (µε ακρίβεια τριών δεκαδικών
ψηφίων)

Ανάλυση [Έτος n] [n+1] [n+2] [n+3] [n+4] [n+5 και
επόµενα
οικονοµι
κά έτη]

Σύνολο

∆ράση 1

∆ράση 2

κλπ.

ΣΥΝΟΛΟ

6.1.2 Τεχνική και διοικητική συνδροµή (Τ∆Σ), δαπάνες στήριξης (∆Σ) και δαπάνες για τις
τεχνολογίες των πληροφοριών (ΙΤ) (πιστώσεις ανάληψης υποχρεώσεων)

[Έτος n] [n+1] [n+2] [n+3] [n+4] [n+5 και
επόµενα
οικονοµι
κά έτη]

Σύνολο

Τεχνική και διοικητική
συνδροµή (Τ∆Σ):

α) Γραφεία τεχνικής
συνδροµής
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β) Άλλη τεχνική και
διοικητική συνδροµή:

- εντός (intra-muros):

- εκτός (extra-muros):

εκ των οποίων για
κατασκευή και συντήρηση
των µηχανοργανωµένων
συστηµάτων διαχείρισης:

Υποσύνολο 1

∆απάνες στήριξης (∆Σ):

α) Μελέτες 0,150 0,150 0,150 0,150 0,100 0,200

β) Συνεδριάσεις
εµπειρογνωµόνων

γ) Πληροφόρηση και
δηµοσιεύσεις

Υποσύνολο 2

ΣΥΝΟΛΟ 0,150 0,150 0,150 0 ,150 0,100 0,200

6.2 Υπολογισµός του κόστους ανά προβλεπόµενο µέτρο στο µέρος Β (για ολόκληρη την
περίοδο προγραµµατισµού)48: µηδέν

(Σε περιπτώσεις όπου υπάρχουν περισσότερες δράσεις, πρέπει να δοθούν, για τα συγκεκριµένα
µέτρα τα οποία πρέπει να ληφθούν για κάθε δράση, οι αναγκαίες διευκρινίσεις για τον υπολογισµό
του όγκου και του κόστους υλοποίησης)

Πιστώσεις ανάληψης υποχρεώσεων σε εκατοµµύρια ευρώ (µε ακρίβεια τριών δεκαδικών
ψηφίων)

Ανάλυση Είδος
έργων

υλοποίησης/απο
τελεσµάτων

(έργα,
φάκελοι...)

Αριθµός έργων
υλοποίησης/

αποτελεσµάτων

(σύνολο για έτη
1…n)

Μέσο µοναδιαίο
κόστος

Συνολικό κόστος

(σύνολο για έτη
1…n)

1 2 3 4=(2X3)

                                                
48 Για περισσότερες πληροφορίες βλέπε την επιµέρους επεξηγηµατική σηµείωση.
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∆ράση 1

- Μέτρο 1

- Μέτρο 2

∆ράση 2

- Μέτρο 1

- Μέτρο 2

- Μέτρο 3

κλπ.

ΣΥΝΟΛΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ

(Εάν κρίνεται αναγκαίο να εξηγηθεί ο τρόπος υπολογισµού)

7. ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΣΤΟ ΠΡΟΣΩΠΙΚΟ ΚΑΙ ΣΤΙΣ ∆ΙΟΙΚΗΤΙΚΕΣ ∆ΑΠΑΝΕΣ

7.1 Επιπτώσεις στους ανθρώπινους πόρους

Προσωπικό στο οποίο έχει ανατεθεί η
διαχείριση της δράσης από τους

διαθέσιµους ή/και συµπληρωµατικούς
ανθρώπινους πόρους

Περιγραφή των καθηκόντων που
απορρέουν από τη δράση

Κατηγορία θέσεων
απασχόλησης Αριθµός θέσεων

µόνιµης
απασχόλησης

Αριθµός θέσεων

έκτακτης
απασχόλησης

Σύνολο

Μόνιµοι ή

έκτακτοι
υπάλληλοι

A

B

C

1 1

∆ιαχείριση και παροχή γραµµατειακής
υποστήριξης στην επιτροπή

τηλεδιοδίων, επίβλεψη των εργασιών
των οµάδων εµπειρογνωµόνων που
χρησιµοποιούνται από την επιτροπή,
παρακολούθηση των αποφάσεων της
επιτροπής και υλοποίηση ενδεχόµενων
σχετικών νοµοθετικών δράσεων.

Άλλοι ανθρώπινοι
πόροι

Επιµέρους οµάδες
εµπειρογνωµόνων

Σύνολο

7.2 Συνολικές δηµοσιονοµικές επιπτώσεις των ανθρωπίνων πόρων

Κατηγορία ανθρωπίνων πόρων Ποσά σε ευρώ Τρόπος υπολογισµού*
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Μόνιµοι υπάλληλοι

Έκτακτοι υπάλληλοι 108.000

Άλλοι ανθρώπινοι πόροι

(να αναφερθεί το κονδύλιο του προϋπολογισµού)

Σύνολο 108.000

Τα ποσά αντιστοιχούν σε συνολικές δαπάνες δώδεκα µηνών.

7.3 Άλλες δαπάνες διοικητικής λειτουργίας που απορρέουν από τη δράση

Κονδύλιο του προϋπολογισµού

(αριθµός και ονοµασία)
Ποσά σε ευρώ Τρόπος υπολογισµού

Συνολικό κονδύλιο (τίτλος A7)

A0701 - Αποστολές

A07030 - Συνεδριάσεις

A07031 - Επιτροπές υποχρεωτικής γνωµοδότησης (1)

A07032 - Επιτροπές µη υποχρεωτικής γνωµοδότησης
(1)

A07040 - ∆ιασκέψεις

A0705 - Μελέτες και παροχή συµβουλών

Άλλες δαπάνες (να προσδιοριστούν)

A07031 : 50.000 4 ετήσιες συνεδριάσεις - επιστροφή
οδοιπορικών

Επιτροπή κανονιστικών διατάξεων

Συστήµατα πληροφοριών (A-5001/A-4300)

Άλλες δαπάνες - µέρος Α (να προσδιοριστούν)

Σύνολο 50.000

Τα ποσά αντιστοιχούν σε συνολικές δαπάνες δώδεκα µηνών.

(1) Να προσδιοριστεί το είδος της επιτροπής, καθώς και η οµάδα στην οποία ανήκει.

I. Ετήσιο σύνολο (7,2 + 7,3)

II. ∆ιάρκεια της δράσης

III. Συνολικό κόστος της δράσης (I x II)

158K€

6 έτη

948 K€

ΟΙ ΑΝΑΓΚΕΣ ΣΕ ΑΝΘΡΩΠΙΝΟΥΣ ΚΑΙ ∆ΙΟΙΚΗΤΙΚΟΥΣ ΠΟΡΟΥΣ ΘΑ
ΚΑΛΥΦΘΟΥΝ ΜΕ ΚΟΝ∆ΥΛΙΑ ΤΗΣ Γ∆ ΠΟΥ ΑΝΑΛΑΜΒΑΝΕΙ ΤΗ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ
ΣΤΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΤΗΣ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑΣ ΕΤΗΣΙΑΣ ΕΠΙΧΟΡΗΓΗΣΗΣ.

8. ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗ ΚΑΙ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ
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8.1 ∆ιευθετήσεις παρακολούθησης

Η παρακολούθηση των εργασιών της επιτροπής τηλεδιοδίων θα πραγµατοποιηθεί βάσει του
ακριβούς καθορισµού, κατά τη διάρκεια των πρώτων συνεδριάσεων, του προγράµµατος εργασίας
της και του σχετικού χρονοδιαγράµµατός της για την υλοποίηση των στόχων της οδηγίας. Ο
πρώτος εξ αυτών των στόχων είναι να θεσπιστεί η ευρωπαϊκή υπηρεσία, σε ολόκληρο το οδικό
δίκτυο µετά διοδίων της Κοινότητας, για τα βαρέα φορτηγά οχήµατα, µε ορίζοντα την 1η
Ιανουαρίου 2005. Η παρακολούθηση του προγραµµατισµού θα επιτρέψει να εξακριβωθεί εάν η
πρόοδος των εργασιών ανταποκρίνεται στις ανάγκες.

Στη συνέχεια θα προσδιοριστούν οι ακόλουθοι δείκτες, µε σκοπό την ανάπτυξη της εν λόγω
υπηρεσίας: αριθµός λωρίδων που έχουν εξοπλιστεί για τη συγκεκριµένη υπηρεσία ανά σταθµό
διοδίων, αριθµός σηµείων συνδροµής ... (να προσδιοριστεί σε συνεργασία µε την επιτροπή). Η
θέσπιση της υπηρεσίας θα γίνει το 2004 και οι δείκτες θα µετρηθούν τότε µε αίτηµα που θα
υποβληθεί άµεσα στα κράτη µέλη.

8.2 Ρυθµίσεις και χρονοδιάγραµµα της προβλεπόµενης αξιολόγησης

Όσον αφορά τις εργασίες της επιτροπής, κάθε τρίµηνο θα πραγµατοποιείται µια ανασκόπηση του
προγραµµατισµού.

Για την ανάπτυξη της υπηρεσίας, ο ρυθµός αναπροσαρµογής των µέτρων βάσει των δεικτών που
ορίζει η επιτροπή θα είναι αρχικά τριµηνιαίος και κατόπιν, από το δεύτερο εξάµηνο του 2004,
µηνιαίος.

Μια εκ των υστέρων αξιολόγηση θα πραγµατοποιηθεί τον Μάρτιο του 2005 για να εξακριβωθεί
η λειτουργία του συνόλου της υπηρεσίας. Η διενέργεια της εν λόγω αξιολόγησης θα αναληφθεί
από εξωτερικό γραφείο, το οποίο θα επιλεγεί κατόπιν πρόσκλησης υποβολής προσφορών. Η
αξιολόγηση θα έχει σκοπό να εξακριβωθεί η ανάπτυξη της υπηρεσίας κατ' εφαρµογήν του
στόχου και κυρίως να συλλεχθούν οι γνωµοδοτήσεις και οι παρατηρήσεις των ενδιαφερόµενων
πελατών, προκειµένου να εκτιµηθεί ο βαθµός ικανοποίησής τους, µε σκοπό να βελτιωθεί η
ευρωπαϊκή υπηρεσία πριν από τη γενίκευσή της στα αυτοκίνητα. Η εν λόγω µελέτη µπορεί να
διεξαχθεί σε δύο στάδια, το ένα εντός τριών µηνών (Μάρτιος 2005) και το άλλο εντός ενός
έτους από την έναρξη λειτουργίας της υπηρεσίας (Ιανουάριος 2006).

9. ΜΕΤΡΑ ΚΑΤΑΠΟΛΕΜΗΣΗΣ ΤΗΣ ΑΠΑΤΗΣ

∆εν ισχύουν.
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∆ΕΛΤΙΟ ΕΚΤΙΜΗΣΗΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ

ΟΙ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ ΣΤΙΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ, ΚΑΙ Ι∆ΙΩΣ ΣΤΙΣ
ΜΙΚΡΟΜΕΣΑΙΕΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ (ΜΜΕ)

ΤΙΤΛΟΣ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ

Οδηγία του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου σχετικά µε τη γενίκευση και τη
διαλειτουργικότητα των συστηµάτων τηλεδιοδίων στην Κοινότητα

ΑΡΙΘΜΟΣ ΑΝΑΦΟΡΑΣ ΤΟΥ ΕΓΓΡΑΦΟΥ

Η ΠΡΟΤΑΣΗ

1. Έχοντας υπόψη την αρχή της επικουρικότητας, γιατί είναι απαραίτητη η κοινοτική
νοµοθεσία στον τοµέα αυτόν και ποιοι είναι οι κύριοι στόχοι της;

Επί σειρά ετών η Επιτροπή ζητούσε από τα κράτη µέλη να εναρµονίσουν τα έργα
τους στον εν λόγω τοµέα, προκειµένου να αποφευχθεί η δηµιουργία τόσων πολλών
εθνικών συστηµάτων όσα είναι και τα κράτη µέλη, τα οποία είναι ασύµβατα µεταξύ
τους, διότι το κάθε σύστηµα χρειάζεται ειδικό ηλεκτρονικό εξοπλισµό επί του
οχήµατος. Παρ' όλα τα πολλά εκατοµµύρια ευρώ τα οποία επενδύθηκαν στα
προγράµµατα πλαίσια για την έρευνα και την ανάπτυξη, καθώς και στα
ευρωπεριφερειακά έργα, η συγκεκριµένη στρατηγική απέτυχε. Απόδειξη αυτού ήταν
οι ταυτόχρονες αποφάσεις της Γερµανίας και της Αυστρίας, τον Μάιο του 2002, για
τη δηµιουργία δύο ασύµβατων µεταξύ τους εθνικών συστηµάτων.

Η οδηγία δηµιουργεί τις αναγκαίες προϋποθέσεις για τη λειτουργία της "Ευρωπαϊκής
Υπηρεσίας Τηλεδιοδίων", η οποία βασίζεται στην αρχή: µία µόνο σύµβαση και ένας
µόνος εξοπλισµός επί των οχηµάτων για ολόκληρο το κοινοτικό δίκτυο διοδίων.

Η υπηρεσία βασίζεται σε δύο τεχνολογίες :

– - τα συστήµατα µικροκυµάτων 5,8 GHz που χρησιµοποιούνται σήµερα στους
ευρωπαϊκούς αυτοκινητοδρόµους µετά διοδίων.

– - τον ραδιοδορυφορικό εντοπισµό θέσης, σε συνδυασµό µε την κινητή
τηλεφωνία, καινοτόµο λύση µε βάση µελλοντικά το σύστηµα GALILEO, που
µόνον αυτή καθιστά δυνατό να τεθούν σε εφαρµογή οι νέες πολιτικές χρέωσης
τελών, τις οποίες επιθυµούν η Επιτροπή και τα κράτη µέλη για την καλύτερη
διαχείριση της ζήτησης, τη βελτίωση της ασφάλειας και της ροής της
κυκλοφορίας, σε ολόκληρο το κύριο δίκτυο, αστικό και υπεραστικό. Οι οδηγία
συνηγορεί υπέρ της χρήσης για το µέλλον της δεύτερης λύσης κατά προτίµηση
έναντι της πρώτης.

Με βάση την οδηγία δηµιουργείται η επιτροπή τηλεδιοδίων, επιφορτισµένη να
ρυθµίσει, σε συνεννόηση µε τα κράτη µέλη, όλα τα τεχνικά και συµβατικά θέµατα
που είναι απαραίτητα για την καθιέρωση της ευρωπαϊκής υπηρεσίας.

ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΣΤΙΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ

2. Ποιοι επηρεάζονται από την πρόταση;
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– Ποιοι επιχειρηµατικοί κλάδοι;: οι κατασκευαστές ηλεκτρονικού εξοπλισµού
αυτοκινήτων και οι διαχειριστές υποδοµών.

– Ποια µεγέθη επιχειρήσεων (ποιο είναι το ποσοστό των µικροµεσαίων
επιχειρήσεων); : από 50 έως 5.000 άτοµα. Όλοι οι κατασκευαστές είναι ΜΜΕ.
Oι διαχειριστές κυµαίνονται µεταξύ 200 ατόµων, οι πιο µικροί, έως 5000, οι
µεγαλύτεροι.

– Υπάρχουν ιδιαίτερες γεωγραφικές περιοχές της Κοινότητας όπου είναι
εγκατεστηµένες οι επιχειρήσεις αυτές; : Όχι, η εγκατάσταση των επιχειρήσεων
παρουσιάζει σχεδόν οµοιόµορφη κατανοµή, και θα είναι όλο και περισσότερο
οµοιόµορφη στο µέλλον.

3. Ποια µέτρα πρέπει να λάβουν οι επιχειρήσεις προκειµένου να συµµορφωθούν µε την
πρόταση;

Οι διαχειριστές υποδοµών θα πρέπει να προσανατολίσουν τις µελλοντικές
επενδύσεις τους προς τις ενδεικνυόµενες τεχνικές λύσεις. Θα πρέπει να εξοπλίσουν
τα δίκτυα διοδίων τους µε τον ενδεδειγµένο εξοπλισµό, ακόµη και αν δεν
προσφέρουν τηλεδιόδια σήµερα. Ο παλαιός εξοπλισµός θα διατηρηθεί, ωστόσο,
µέχρις ότου αχρηστευθεί.

Οι κατασκευαστές εξοπλισµού αυτοκινήτων λαµβάνουν τις τεχνικές οδηγίες που
πρέπει να ακολουθήσουν προκειµένου να διασφαλίσουν τη διαλειτουργικότητα
όλων των συστηµάτων που χρησιµοποιούνται στην Ευρώπη, οι οποίες πρόκειται να
διευκολύνουν την εργασία τους κατά τα επόµενα έτη, αφού οι ενδεικνυόµενες λύσεις
είναι ήδη ευρέως γνωστές και έχουν υλοποιηθεί.

4. Ποιες είναι οι πιθανές οικονοµικές συνέπειες της πρότασης :

– στην απασχόληση; : πρόκειται να δηµιουργηθούν νέες και εξειδικευµένες
θέσεις απασχόλησης στους τοµείς της βιοµηχανίας και των υπηρεσιών. Μόνο
για τη Γερµανία, αυτές οι θέσεις υπολογίζονται σε 40.000. Εάν αναχθούν στην
κλίµακα των 15 κρατών µελών, οι εξειδικευµένες θέσεις απασχόλησης που θα
δηµιουργηθούν είναι περισσότερες από 200.000. Η βιοµηχανία θα λάβει
σηµαντική ώθηση για να προωθήσει τα προϊόντα της στην παγκόσµια αγορά,
πόσο µάλλον αφού η οδηγία προάγει λύσεις καινοτόµες και προσαρµοσµένες
σε κάθε πιθανή πολιτική όσον αφορά τη χρέωση οδικών τελών.

– Από την άποψη των διαχειριστών υποδοµών, µπορεί να υπάρξει τελικά
απώλεια θέσεων απασχόλησης, αλλά θα πρόκειται αποκλειστικά για εποχιακές
θέσεις απασχόλησης. Όσον αφορά τις µόνιµες θέσεις, το προσωπικό για το
οποίο θα υπάρξουν ενδεχοµένως επιπτώσεις, µε χρονικό ορίζοντα το 2010, θα
µπορέσει εύκολα να αναλάβει καθήκοντα όπως η υποδοχή συνδροµητών, η
εξυπηρέτηση µετά την πώληση τηλεδιοδίων ή η συντήρηση
αυτοκινητοδρόµων.

– στις επενδύσεις και τη δηµιουργία νέων επιχειρήσεων; Θα δηµιουργηθούν νέες
επιχειρήσεις στον τοµέα των υπηρεσιών για την είσπραξη των τελών, τη
διαχείριση του πελατολογίου και τον έλεγχο των διασυνοριακών παρανοµιών.
Ήδη αυτό θα συµβεί στη Γερµανία το 2003.
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– στην ανταγωνιστικότητα των επιχειρήσεων; : η ανταγωνιστικότητα των
επιχειρήσεων θα ευνοηθεί, µε την εφαρµογή ανοικτών συστηµάτων, και όχι
πλέον ιδιόκτητων, όπως συµβαίνει συχνά σήµερα. Στην οδηγία λαµβάνεται
µέριµνα, µε τη δράση τυποποίησης και µέσω της επιτροπής, ώστε να
εξασφαλισθεί µια ανοικτή αγορά, από την οποία δεν θα αποκλείεται κανένας
προµηθευτής. Έγινε επαλήθευση ότι κανένας προµηθευτής γνωστός σήµερα
δεν αποκλειόταν από την αγορά, βάσει της παρούσας οδηγίας.

5. Η πρόταση περιλαµβάνει µέτρα για να ληφθούν υπόψη οι ιδιαιτερότητες των
µικροµεσαίων επιχειρήσεων (µειωµένες ή διαφορετικές απαιτήσεις κλπ);

Ολόκληρος ο τεχνικός τοµέας στην αγορά αυτή συνίσταται από ΜΜΕ. Οι ρήτρες
της οδηγίας είναι απολύτως προσαρµοσµένες σε αυτή την κατάσταση. Όλες οι εν
λόγω επιχειρήσεις ζητούν εδώ και πολλά χρόνια να θεσπίσει η Επιτροπή νοµοθετική
πράξη, ώστε να αποκαταστήσει το πάγωµα των εργασιών της Ευρωπαϊκής
Επιτροπής Τυποποίησης, και να µπορέσουν να βασίσουν τα προϊόντα τους σε ένα
κανονιστικό έγγραφο αναφοράς. Ελλείψει της συµβατότητας µε τα πρότυπα CEN, η
«συµβατότητα µε οδηγία ΕΚ» θα αποτελέσει µια ένδειξη αναφοράς, που την
περιµένει ολόκληρος ο επαγγελµατικός κλάδος.

∆ΙΑΒΟΥΛΕΥΣΕΙΣ

6. Κατάλογος των οργανισµών µε τους οποίους έγιναν διαβουλεύσεις σχετικά µε την
πρόταση και έκθεση των κυριοτέρων απόψεών τους.

Προµηθευτές ηλεκτρονικού υλικού τηλεδιοδίων : οι THALES e-transactions, CS
ROUTE, KAPSCH, COMBITECH και Q-FREE σηµειώνουν ότι η δυνατότητα
κατασκευής ενός εξοπλισµού ο οποίος θα µπορούσε να είναι διαλειτουργικός και θα
µπορούσε να επικοινωνεί µε όλα τα υφιστάµενα επί του παρόντος συστήµατα
τηλεδιοδίων στην Ευρώπη:

– πρέπει να επικυρωθεί σε επίπεδο εµπορικής προώθησης,

– δεν µπορεί να υλοποιηθεί παρά µόνον εάν ένας διαχειριστής υποδοµής
προκηρύξει πρόσκληση υποβολής προσφορών για ένα εκατοµµύριο µονάδων
εξοπλισµού,

– και χρειάζεται τουλάχιστον τρία χρόνια για την ανάπτυξη, την ολοκλήρωση
και τις δοκιµές.

Οι εν λόγω προµηθευτές δεν αναλαµβάνουν καµία δέσµευση για την τιµή ενός
τέτοιου εξοπλισµού.

∆ιαχειριστές υποδοµών : Ένωση των ευρωπαϊκών εταιρειών εκµετάλλευσης
αυτοκινητοδρόµων µετά διοδίων (ASECAP), ASFA (Ένωση γαλλικών εταιρειών
αυτοκινητοδρόµων), ASETA (Ένωση ισπανικών αυτοκινητοδρόµων) , AISCAT
(Ένωση ιταλικών αυτοκινητοδρόµων), ASFINAG (αυστριακός φορέας
εκµετάλλευσης οδικών διοδίων), TOLL COLLECT (φορέας εκµετάλλευσης
γερµανικών τηλεδιοδίων), BRISA (φορέας εκµετάλλευσης πορτογαλικών
αυτοκινητοδρόµων), RAPP AG (εταιρεία συµβούλων για τα ελβετικά τηλεδιόδια):
όλοι αυτοί διατύπωσαν επιφυλακτική γνώµη σχετικά µε τις τάσεις που
διαµορφώνονται µε την οδηγία, ειδικότερα όσον αφορά τις τεχνολογικές επιλογές.
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Έλαβαν χώρα διµερείς συνεδριάσεις συντονισµού µε τις διοικητικές αρχές πολλών
κρατών µελών που ενδιαφέρονται για το θέµα των τηλεδιοδίων (UK, FR, BE, NL,
ES, PT, IT, AT, DE), καθώς και µε την Ελβετία και τις χώρες της ΕΖΕΣ. Στις 27
Ιουνίου έγινε µια γενική παρουσίαση ενώπιον των αντιπροσώπων των 15 κρατών
µελών. Ελήφθησαν υπόψη οι παρατηρήσεις που διατυπώθηκαν από διάφορες
πλευρές.


