
ΟΛΟΚΛΗΡΩΣΗ ΤΗΣ ΕΣΩΤΕΡΙΚΗΣ 
ΑΓΟΡΑΣ ΤΗΣ ΚΟΙΝΟΤΗΤΑΣ ΚΑΙ 
Ο ΡΟΛΟΣ ΤΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

ΜΑΡΙΑ ΛΟΓΟΘΕΤΗ

1. Ενιαία Πράξη και μεταφορές

1.1. Με την υπογραφή της Ενιαίας Ευρω­
παϊκής Πράξης (Λουξεμβούργο 1986) τέθη- 
κέ ως στόχος της Κοινότητας η Ευρωπαϊκή 
Ένωση, και ιδιαίτερα η δημιουργία Ενιαί­
ου Οικονομικού Χώρον μέχρι τις 31 Δεκεμ­
βρίου 1992 και η ενίσχυση της οικονομικής 
και κοινωνικής συνοχής. Κατά τον ορισμό 
της Ενιαίας Πράξης, «η εσωτερική αγορά 
περιλαμβάνει ένα χώρο χωρίς εσωτερικά 
σύνορα, μέσα στον οποίο εξασφαλίζεται η 
ελεύθερη κυκλοφορία των εμπορευμάτων, 
των προσώπων, των υπηρεσιών και των κε­
φαλαίων».1

Μετά από ένα χρόνο, η Επιτροπή υπέ­
βαλε προτάσεις που αφορούν τις προϋπο­
θέσεις για την επίτευξη των στόχων της Ε­
νιαίας Πράξης.2 Με αυτές συγκεκριμενο­
ποιούνται τόσο οι στόχοι όσο και τα μέσα 
για την υλοποίηση της Ευρωπαϊκής Ένω­
σης. Μια αναλυτική προσέγγιση των προϋ­
ποθέσεων επιτυχίας της Ενιαίας Πράξης 
καθιστά προφανές ότι η κυρίαρχη ιδέα του 
νέου ανταγωνιστικού οικονομικού περι­
βάλλοντος προκαλεί έντονο σκεπτικισμό 
στις χώρες της περιφέρειας της Κοινότητας, 
οι οποίες χαρακτηρίζονται από διαρθρωτι­
κές αδυναμίες στην παραγωγικότητα και 
στην ανταγωνιστικότητα. Ο σκεπτικισμός 
αυτός έχει ήδη προκαλέσει τριβές στις επι- 
μέρους συζητήσεις οικονομικών και θεσμι­
κών ζητημάτων, μεταξύ των ενδιαφερομέ­
νων κρατών-μελών και της Επιτροπής, και 
στις περιπτώσεις αυτές ο παράγοντας της 
οικονομικής και κοινωνικής συνοχής προσ­
λαμβάνει ιδιαίτερη βαρύτητα.

1.2. Οι μεταφορές, θα μπορούσαμε να πού­
με, βρίσκονται στο επίκεντρο των επιδιω- 
κόμενων στόχων, όπως άλλωστε είχε συμ­
βεί και το 1957, όταν στην Ιδρυτική Συνθή­
κη της Ρώμης αφιερώθηκε ειδικό κεφάλαιο 
στις μεταφορές.

Η ελεύθερη μεταφορά αγαθών και προ­
σώπων αποτελεί επίσης ουσιαστικό στοι­
χείο της εσωτερικής αγοράς, όπως προκύ­
πτει άλλωστε και από τον σχετικό ορισμό

της Ενιαίας Πράξης. Εκτιμάται λοιπόν ότι 
το εύρος της ανταλλαγής αγαθών και υπη­
ρεσιών, και συνεπώς η ολοκλήρωση της ε­
σωτερικής αγοράς, εξαρτάται από την ύ­
παρξη μιας αποτελεσματικής μεταφοράς σε 
λογικό κόστος.

2. Το κριτήριο της αποτελεσματικής 
μεταφοράς

Όμως ο όρος αποτελεσματική μεταφορά 
είναι το κρίσιμο κριτήριο για την εκτίμηση 
της εύρυθμης λειτουργίας της αγοράς των 
μεταφορών.

2.1. Κατά την εκτίμηση της Επιτροπής των 
Ε.Κ., αποτελεσματική μεταφορά σημαίνει 
κατάργηση των εμποδίων των εθνικών συ­
στημάτων μεταφοράς, δηλαδή απελευθέρω­
ση της αγοράς χερσαίων, θαλάσσιων και ε­
ναέριων μεταφορών, και εφαρμογή υψηλής 
τεχνολογίας στις μεταφορές. Για την πραγ­
ματοποίηση αυτών των επιδιώξεων η Επι­
τροπή έχει προτείνει καταρχήν την υιοθέτη­
ση μιας σειράς συγκεκριμένων προτάσεων 
(μερικές από τις οποίες έχουν ήδη εγκριθεί) 
και στη συνέχεια επίσης προτείνει την έ­
γκριση ενός Μεσοπρόθεσμου Προγράμμα­
τος Υποδομής Μεταφορών, το οποίο θα ε­
ξυπηρετήσει την επίτευξη του στόχου της 
συνοχής, λαμβάνοντας πάντα υπόψη την 
τεχνολογική πρόκληση των ανταγωνιστών 
της ΕΟΚ.

2.1.1. Αναλυτικότερα οι συγκεκριμένες 
προτάσεις αφορούν:

α. Την απελευθέρωση των εναέριων με­
ταφορών της Κοινότητας και τη σταδιακή 
εφαρμογή των κανόνων ανταγωνισμού, δη­
λαδή τη θέσπιση ενός ευέλικτου συστήμα­
τος αερομεταφορών, αντί του υφιστάμενου 
συστήματος των διμερών συμφωνιών για

την κατανομή της προσφερόμενης χωρητι­
κότητας,4“ των διμερών εμπορικών συμφω­
νιών μεταξύ αεροπορικών εταιρειών και 
των διακυβερνητικών συμφωνιών για τη 
διαμόρφωση ναύλων-τιμολογίων.

Οι προτάσεις είναι: (ϊ) Οδηγία σχετικά 
με τους ναύλους των τακτικών αεροπορι­
κών γραμμών (εφαρμογή συστήματος ζω­
νών ευκαμψίας)4,> (ii) Απόφαση για την κα­
τανομή της μεταφορικής ικανότητας (προσ­
φερόμενης χωρητικότητας) μεταξύ αερομε­
ταφορέων στις τακτικές αεροπορικές γραμ­
μές και για την πρόσβαση των αερομεταφο­
ρέων στα τακτικά αεροπορικά δρομολόγια 
(δημιουργία νέων συνδέσεων με εμπορικά 
κριτήρια και δυνατότητα εισόδου στην α­
γορά περισσότερων αερομεταφορέων-εται- 
ρειών)· (iii) Κανονισμός για τον καθορισμό 
λεπτομερειών εφαρμογής κανόνων ανταγω­
νισμού, άρθρα 85 και 86 ΕΟΚ και (ΐν) Κα­
νονισμός για την εφαρμογή του άρθρου 85 § 
3 ΕΟΚ (παροχή εξαιρέσεων) σε ορισμένες 
κατηγορίες συμφωνιών και εναρμονισμέ­
νων πρακτικών.

Το σύνολο των προτάσεων αυτών απο- 
τέλεσαν διαπραγματευτικό πακέτο και συμ- 
φωνήθηκαν στη σύνοδο του Ιουνίου 1987 
του Συμβουλίου Υπουργών Μεταφορών, 
χωρίς όμως να υιοθετηθούν λόγω του προ­
βλήματος του Γιβραλτάρ41' που προέκυψε 
μεταξύ της Ισπανίας και της Αγγλίας.

β. Στην απελευθέρωση των οδικών μετα­
φορών -κανονισμός περί κοινοτικής πο­
σόστωσης για τη μεταφορά αγαθών οδικώς 
μεταξύ κρατών-μελών- όπου προβλέπεται 
η σταδιακή κατάργηση του ισχύσντος συ­
στήματος των κοινοτικών ποσοστώσεων3 με 
τελικό στάδιο την ολική απελευθέρωση το 
1992. Η πρόταση αυτή δεν έχει υιοθετηθεί 
συνολικά, προς το παρόν εγκρίνσνται ad 
hoc κανονισμοί που ρυθμίζουν τα ενδιάμε­
σα στάδια.

γ. Στην απελευθέρωση των θαλάσσιων 
μεταφορών. Τον Δεκέμβριο του 1986 ε- 
γκρίθηκαν από το Συμβούλιο Υπουργών 
Μεταφορών κανονισμοί που ρυθμίζουν ου­
σιαστικά την πλήρη6 εφαρμογή των κανό­
νων ανταγωνισμού στις εξωτερικές σχέσεις
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της Κοινότητας. Πρό­
κειται για τους εξής 
κανονισμούς: περί α­
θέμιτων πρακτικών, 
περί συντονισμένης α­
ντίδρασης για την εξα­
σφάλιση της ελεύθερης 
πρόσβασης στις υπε­
ρωκεάνιες μεταφορές, 
περί εφαρμογής κανό­
νων ανταγωνισμού στις 
θαλάσσιες μεταφορές.

δ. Zsqv απελευθέ­
ρωση των εθνικών με­
ταφορών (cabotage) 
των χερσαίων, θαλάσ­
σιων και εναέριων με­
ταφορών. Πρόκειται 
για τρεις κανονισμούς 
που αφορούν την ε­
λεύθερη παροχή υπη­
ρεσιών σε μη εγκατε­
στημένους μεταφορείς.
Οι κανονισμοί αυτοί 
προς το παρόν εκκρε- 
μούν στις ομάδες εργα­
σίας του Συμβουλίου· η 
προώθησή τους εξαρ- 
τάται από τις επερχό- 
μενες Προεδρίες.

ε. Στην απελευθέ­
ρωση των επιβατικών 
μεταφορών. Ο σχετι­
κός κανονισμός προς 
το παρόν εξετάζεται 
από τις ομάδες εργα­
σίας.

2.1.2. Επίσης, όσον α­
φορά την πρόταση της 
Επιτροπής περί μεσοπρόθεσμου Προγράμ­
ματος Υποδομής Μεταφορών,7 όπου εξε­
τάζεται η μεσοπρόθεσμη ανάπτυξη των με­
ταφορών, συζητείται τόσο ο χρηματοδοτι­
κός ρόλος της Κοινότητας, όσο και ο ανα­
πτυξιακός ρόλος αυτού καθεαυτού του Με­
σοπρόθεσμου Προγράμματος. Συγκεκριμέ­
να εξετάζεται κατά πόσον θα διατηρηθεί η 
χρηματοδοτική συμμετοχή της Κοινότητας 
στα έργα υποδομής μεταφορών κοινοτικού 
ενδιαφέροντος με την παραδοσιακή της 
μορφή (κάλυψη μέρους του κόστους του έρ­
γου) ή θα περιοριστεί ο κοινοτικός ρόλος 
στο συντονισμό των διάφορων χρηματοδο­
τικών πηγών (financial engineering), που 
ποικίλλουν μεταξύ ιδιωτικών κεφαλαίων 
και κοινοτικής δανειοδότησης ή ακόμη επι­
χορηγήσεων από τα διαρθρωτικά ταμεία. 
Κατά την επικρατούσα άποψη, δηλαδή την 
άποψη της επιτροπής Ε.Κ. και των ανα­
πτυγμένων κρατών-μελών, η υποδομή με­
ταφορών στην Κοινότητα θεωρείται συνυ- 
φασμένη με την πραγματοποίηση μεγάλων 
έργων (σύνδεση Μάγχης) και έργων υψηλής

τεχνολογίας (δρομολόγηση τρένων υψηλής 
ταχύτητας, TGV). Υπάρχει δηλαδή η τάση 
να θεωρούνται ως αναπτυξιακά έργα υπο­
δομής έργα μεγάλης εμβέλειας, των οποίων 
το κόστος δεν είναι δυνατόν να καλυφθεί 
με τον παραδοσιακό τρόπο, και γι’ αυτό α­
κριβώς το λόγο προωθείται η ιδέα του κοι­
νοτικού συντονισμού των χρηματοδοτικών 
πηγών.*

2.2. Όμως, επανερχόμενοι στο ζήτημα της 
επίτευξης της αποτελεσματικής μεταφοράς, 
μπορεί να υποστηριχτεί και η άποψη ότι η 
απελευθέρωση της αγοράς των μεταφορών 
που επιδιώκει η Επιτροπή Ε.Κ. μπορεί να 
προκαλέσει σοβαρούς κλυδωνισμούς στο υ­
φιστάμενο σύστημα μεταφορών, δηλαδή 
στρέβλωση των όρων ανταγωνισμού, με αρ­
νητικές συνέπειες τόσο στην απασχόληση 
όσο και στην ανάπτυξη των περιφερειών 
της Κοινότητας γενικότερα. Δηλαδή, η ά- 
νευ όρων εφαρμογή των πρστεινόμενων μέ­
τρων απελευθέρωσης ουσιαστικά θα εντεί­
νει τη διαπεριφερειακή ανισότητα. Επίσης,

η εφαρμογή της υψηλής 
τεχνολογίας στις μετα­
φορές χωρίς πρηγούμε- 
νη φροντίδα για ισόρ­
ροπη ανάπτυξη των 
συστημάτων μεταφο­
ρών στα κράτη-μέλη, 
αντί της επιδιωκόμενης 
δημιουργίας ενός «υ­
γιούς ανταγωνιστικού 
οικονομικού χώρου », 
θα προκαλέσει στρέ­
βλωση των όρων αντα­
γωνισμού σε βάρος των 
λιγότερο αναπτυγμέ­
νων περιοχών της Κοι­
νότητας. Γι’ αυτό το 
λόγο, τα κράτη-μέλη 
που έχουν λόγο να ανη­
συχούν, δίνουν μεγάλη 
σημασία στην παράλ­
ληλη επίτευξη της οι­
κονομικής και κοινωνι­
κής συνοχής.

3. Η έννοια 
της συνοχής 
στις μεταφορές

3.1. Πρόσφατα, μετά 
την υποβολή των προ­
τάσεων Delors έχει αρ­
χίσει, κυρίως από ελ­
ληνικής πλευράς, η συ­
ζήτηση για το πώς α­
κριβώς εννοούμε τη συ­
νοχή. Ήδη η ελληνική 
κυβέρνηση κατέθεσε, 
τον Ιούνιο του 1987, 
στην επιτροπή Ε.Κ. ένα 

υπόμνημα όπου επιδιώκεται η συγκεκριμε­
νοποίηση των ελληνικών απόψεων στους ε- 
πιμέρους τομείς δραστηριοτήτων, όπως πα­
ρουσιάζονται στις προτάσεις Delon.

3.2. Αντιγράφοντας μια παράγραφο της ει­
σαγωγής του μνημονίου σημειώνουμε: 

«Βασικός στόχος μιας στρατηγικής για 
την ενίσχυση της συνοχής στην Κοινότη­
τα είναι ο εκσυγχρονισμός των οικονο­
μικών δομών των λιγότερο αναπτυγμέ­
νων περιοχών. Ο εκσυγχρονισμός περι­
λαμβάνει την ενίσχυση υφιστάμενων δο­
μών και την προσαρμογή τους στις συν­
θήκες ανταγωνισμού που δημιουργούν 
οι τεχνολογικές εξελίξεις και η διεθνο­
ποίηση της παραγωγής, τη δημιουργία 
οικονομικής και κοινωνικής υποδομής 
καθώς και την ενθάρρυνση νέων παρα- 

.γωγικών δραστηριοτήτων. Η προσπά­
θεια αυτή δεν μπορεί να στηριχτεί εξ ο­
λοκλήρου σε εθνικούς πόρους και πολι­
τικές. Η ανεπάρκεια κεφαλαίων αποτε­
λεί χαρακτηριστικό των λιγότερο ανα-
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πτυγμένων οικονομιών, ενώ η εμβέλεια 
των εθνικών πολιτικών περιορίζεται ο­
λοένα και περισσότερο στα πλαίσια της 
ολοκλήρωσης της Κοινότητας. Η προώ­
θηση της οικονομικής συνοχής προϋπο­
θέτει σημαντική κοινοτική συνδρομή, με 
την ενίσχυση και αναμόρφωση των 
διαρθρωτικών ταμείων και τον αναπρο- 
σανατολισμό των κοινοτικών πολιτι­
κών».
Εδώ διακρίνουμε δύο στοιχεία: το στοι­

χείο της κοινοτικής συνδρομής πόρων, και 
το στοιχείο της ανάγκης αναπροσανατολι- 
σμού των κοινοτικών πολιτικών, λαμβανο- 
μένου υπόψη του γεγονότος ότι περιορίζε­
ται συνεχώς η εμβέλεια των εθνικών πολιτι­
κών.

33. Συγκεκριμενοποιώντας τώρα την ανά­
λυσή μας για τη συνοχή στις μεταφορές, 
πρέπει να τονίσουμε ότι:

Οι οικονομικά ασθενέστερες χώρες (Ελ­
λάδα, Ιρλανδία και Πορτογαλία), που συμ­
βαίνει να έχουν χαμηλού επιπέδου εθνικό 
σύστημα μεταφορών, όπως επίσης και ορι­
σμένες περιοχές της Ισπανίας και Ιταλίας, 
δεν θα λύσουν το πρόβλημά τους μόνο με τη 
συντονιστική επέμβαση της Κοινότητας και 
τα μικρά εθνικά έργα υποδομής μεταφο­
ρών, ούτε βέβαια με τη λειτουργία μιας ε­
λεύθερης ανταγωνιστικής αγοράς μεταφο­
ρών.

Αντίθετα, θεωρούμε ότι η έννοια της συ­
νοχής στις μεταφορές υλοποιείται με τη 
συμβολή δύο παραγόντων:

Πρώτο παράγοντα θεωρούμε ασφαλώς 
τη δραστική χρηματοδοτική συμμετοχή της 
Κοινότητας σε μικρά έργα κοινοτικού εν­
διαφέροντος, αλλά σοβαρής εθνικής σημα­
σίας. Αλλά δεν εξαντλούμε την έννοια της 
συνοχής στον παράγοντα της εισροής πό­
ρων' θεωρούμε ότι οι ασφαλιστικές δικλεί­
δες στην απελευθέρωση της αγοράς μετα­
φορών, δηλαδή η διαπραγμάτευση της απε­

λευθέρωσης με όρους προστασίας και στα­
διακής εφαρμογής, είναι μείζονος σημα­
σίας για την αποφυγή στρεβλώσεων.

θ α  μπορούσαμε να πούμε ότι οι προτά­
σεις περί ολοκλήρωσης της εσωτερικής αγο­
ράς των μεταφορών, χωρίς την επιδιωκόμε- 
νη συνοχή, σχηματικά προωθούν την ιδέα 
της «Ευρώπης των δύο ταχυτήτων». Δηλα­
δή, όταν στους επιβάτες της κεντρικής Ευ­
ρώπης θα παρέχεται η δυνατότητα να ταξι­
δέψουν με υψηλές ταχύτητες και φθηνά, 
και επιπλέον θα τους παρέχεται το δικαίω­
μα της επιλογής του μέσου μετακίνησης (α­
κόμη και αυτού της υπόγειας διέλευσης της 
θάλασσας), στην περιφέρεια θα πασχίζουν 
ακόμη να προσελκύσουν ιδιωτικά κεφά­
λαια και δάνεια για τη δημιουργία μιας 
δεύτερης σιδηροδρομικής γραμμής. Επι­
πλέον, δεν θα είναι ικανοί να διατηρήσουν 
ούτε το μερίδιο της εθνικής αγοράς μεταφο­
ρών, εφ’ όσον με την ελεύθερη παροχή υπη­
ρεσιών θα βιαστούν προς ένα επιβαλλόμενο 
εκσυγχρονισμό, ο οποίος θα ανταποκρίνε- 
ται στο μοντέλο αποτελεσματικής μεταφο­
ράς που διαμορφώθηκε για να καλύψει άλ­
λες ανάγκες, με διαφορετικά γεωφυσικά δε­
δομένα και άλλη υλική υποδομή.

Συνεπώς, επανερχόμενοι στην έννοια 
της αποτελεσματικότητας της μεταφοράς, 
βλέπουμε ότι είναι επικίνδυνη η μηχανιστι­
κή υιοθέτηση οικονομικών εννοιών και μο­
ντέλων ανάπτυξης χωρίς τη συνεκτίμηση 
άλλων μεγεθών και ποιοτικών κριτηρίων. 
Πάντως, είναι βέβαιο ότι δεν αρκεί μόνο η 
διαπραγματευτική δυνατότητα, αλλά απαι­
τείται και σαφής γνώση των δυνατοτήτων 
και, τέλος, ένα σαφές μεσοπρόθεσμο εθνι­
κό πρόγραμμα ανάπτυξης.ΣΗΜΕΙΩΣΕΙΣ
1. Άρθρο 8Α.
2. Νέοι ορίζοντες για την Ευρώπη COM (87) 100.

Τελικό, γνωστό σαν «πακέτο Delors».
3. Άρθρα Συνθήκης 74-84.

4. α) Με τον όρο «προσφερόμενη χωρητικότητα» 
εννοούμε τα δρομολογούμενα από ένα κράτος 
αεροσκάφη, για τη σύνδεσή του με ένα συμ­
βαλλόμενο κράτος, και υπολογίζεται σε προσ- 
φερόμενες θέσεις (μέγεθος αεροσκαφών) ή σε 
διακινσύμένους επιβάτες.
β) Με τον όρο «ζώνη ευκαμψίας» εννοούμε 
την τιμολογιακή ζώνη, που διαμορφώνεται 
μεταξύ δύο σαφώς καθορισμένων ορίων, εν­
τός της οποίας οι ενδιαφερόμενες αεροπορι­
κές εταιρείες καθορίζουν ελεύθερα τους φθη­
νούς και πολύ φθηνούς ναύλους τους. Π.χ. η 
ζώνη των φθηνών ναύλων συμφωνήθηκε να ο­
ριστεί μεταξύ του 65%-90% του κανονικού 
(οικονομικού) ναύλου. Η ζώνη του πολύ φθη­
νού ορίστηκε μεταξύ του 45 %-65 % του κανο­
νικού ναύλου.
γ) Τέθηκε ζήτημα κυριαρχίας του χώρου όπου 
βρίσκεται αεροδρόμιο του Γιβραλτάρ. Τα 
δύο κράτη διαφώνησαν εάν νομιμοποιείται η 
4σπανία να ζητά την εξαίρεση του αεροδρο­
μίου του Γιβραλτάρ από τις ρυθμίσεις περί α­
πελευθέρωσης της εισόδου στην αγορά.

5. Κοινοτική ποσόστωση: αριθμός κοινοτικών 
πολυμερών αδειών που χορηγούνται σε ένα 
κράτος-μέλος και χρησιμοποιούνται για τη 
μεταφορά προϊόντων μεταξύ δύο ή και περισ­
σοτέρων κρατών-μελών, και έχουν ετήσια ι- 
σχύ.

6. Εξαιρούνται ρητά οι liner conferences -  κοι­
νοπραξίες τακτικών γραμμών.

7. COM 86, 340 Τελικό.
8. Αυτή τη στιγμή de facto εφαρμόζεται το finan­

cial engineering, πριν την έγκριση του Μεσο­
πρόθεσμου Προγράμματος, σε δύο μεγάλα έρ­
γα: α) τη σύνδεση της Μάγχης, β) τη δρομο­
λόγηση τρένου υψηλής ταχύτητας TGV μετα­
ξύ Παρισιού, Βρυξελλών, Άμστερνταμ, Κο­
λωνίας.

9. Είναι σαφές π.χ. ότι η μορφολογία του ελλη­
νικού εδάφους και η προηγούμενη χάραξη α­
ξόνων δεν επιτρέπει την εφαρμογή υψηλών 
ταχυτήτων, ενώ αντίθετα υπάρχει οικονομική 
και πολιτική ανάγκη για δημιουργία ενός ορι­
ζόντιου άξονα Ηγουμενίτσας-Βόλου, για τον 
οποίο δεν υπάρχει έντονο ενδιαφέρον από 
κοινοτικής πλευράς.
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