
Γνωµοδότηση της Ευρωπαϊκής Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής σχετικά µε την «Πρόταση κανο-
νισµού του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για τον καθορισµό γενικών κανόνων σχετικά
µε τη χορήγηση κοινοτικής χρηµατοδότησης στον τοµέα των διευρωπαϊκών δικτύων µεταφορών και

ενέργειας και για την τροποποίηση του κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 2236/95 του Συµβουλίου»

COM(2004) 475 τελικό — 2004/0154 (COD)

(2005/C 234/14)

Στις 9 Μαρτίου 2005 το Συµβούλιο αποφάσισε σύµφωνα µε το άρθρο 156 της ΣΕΚ, να ζητήσει τη γνωµοδότηση
της Ευρωπαϊκής Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής σχετικά µε την ανωτέρω πρόταση.

Το ειδικευµένο τµήµα «Μεταφορές, ενέργεια, υποδοµές, κοινωνία των πληροφοριών», στο οποίο ανατέθηκε η προε-
τοιµασία των σχετικών εργασιών επεξεργάστηκε τη γνωµοδότησή του στις 21 Φεβρουαρίου 2005, µε βάση την
εισηγητική έκθεση του κ. RANOCCHIARI.

Κατά την 415η σύνοδο ολοµέλειάς της, συνεδρίαση της 10ης Μαρτίου 2005 η Ευρωπαϊκή Οικονοµική και
Κοινωνική Επιτροπή υιοθέτησε µε 112 ψήφους υπέρ, 8 κατά και 6 αποχές την ακόλουθη γνωµοδότηση.

1. Εισαγωγή

1.1 Το 2000 η Ευρωπαϊκή Ένωση έφτασε το 15 % της
παγκόσµιας κατανάλωσης ενέργειας, όντας ο πρώτος
εισαγωγέας και ο δεύτερος µεγαλύτερος καταναλωτής (µετά τις
ΗΠΑ) µε αύξηση της ζήτησης πρωτογενούς ενέργειας µεταξύ 1990
και 2000 ίση προς 10 %. Κατά την ίδια περίοδο σε πολλά από τα
νέα δέκα κράτη µέλη πραγµατοποιήθηκαν µεταρρυθµίσεις και
αναδιαρθρώσεις των πολιτικοοικονοµικών συστηµάτων που
επέφεραν µείωση κατά 17 % της ζήτησής τους σε πρωτογενή
ενέργεια. Κατά συνέπεια η αύξηση της ζήτησης πρωτογενούς
ενέργειας στη δεκαετία για τις 25 χώρες ήταν κατά µέσο όρο 6 %.

1.2 Tο σενάριο σχετικά µε τη ζήτηση πρωτογενούς ενέργειας
από το 2000 έως το 2030 προβλέπει µέση αύξηση για την Ευρώπη
των 25 της τάξεως του 19,3 % µε τη ζήτηση των δέκα νέων χωρών
να αυξάνεται περισσότερο (26 %) ενώ η ζήτηση της Ευρώπης των
15 είναι στο 18,4 %.

1.3 Προς πιστοποίηση της βελτίωσης του συστήµατος των δέκα
νέων κρατών µελών αρκεί να αναφερθεί η πορεία της έντασης
ενέργειας (Energy intensity) (1) που προβλέπει για την ΕΕ των 25
κατά την περίοδο 2000/2030 ετήσια αύξηση κατά 1,7 %, δηλαδή
την ίδια που καταγράφηκε την τελευταία δεκαετία (1990/2000).
Εντούτοις το στοιχείο αυτό αντιστοιχεί σε ετήσια αύξηση κατά
2,6 % για τα δέκα νέα κράτη µέλη, (3,5 % την προηγούµενη
δεκαετία) και σε µείωση κατά 1,7 % για τα αρχικά 15.

1.4 Επισηµαίνεται τέλος ότι το σενάριο αυτό προβλέπει κατά
την επόµενη 25ετία τη διατήρηση της εξάρτησης από τα ορυκτά
καύσιµα, εξάρτηση που θα είναι κοντά στο 90 % το 2020.

1.5 Όσον αφορά τις µεταφορές, κύριο θέµα της υπό εξέταση
πρότασης κανονισµού, πρέπει να υπενθυµιστεί ότι αντιπροσωπεύουν
σχεδόν το 32 % της κατανάλωσης ενέργειας, αλλά και ότι συµβάλ-
λουν µε ποσοστό που υπερβαίνει το 10 % στο ευρωπαϊκό ΑΕγχΠ

το οποίο διπλασιάστηκε κατά την τελευταία 30ετία τόσο για τις
µεταφορές εµπορευµάτων όσο και επιβατών. Στον τοµέα αυτό
απασχολούνται σήµερα 10 εκατοµµύρια εργαζόµενοι. Για το 2020
προβλέπεται διπλασιασµός της συνολικής κυκλοφορίας από την
οποία το 70 % για εµπορεύµατα στην ΕΕ των 15 και σχεδόν το
100 % στα νέα δέκα κράτη µέλη. Η αύξηση αυτή αποτελεί συνέχεια
της αύξησης κατά 185 % για τα εµπορεύµατα και κατά 145 % για
τα πρόσωπα κατά την τελευταία 30ετία. Αυτή η τεράστια ανάπτυξη
είχε όµως και µία σειρά αρνητικών συνεπειών και ειδικότερα την
κυκλοφοριακή συµφόρηση η οποία σήµερα επιβαρύνει ετησίως
σχεδόν το 0,5 % του ΑΕγχΠ που προβλέπεται να διπλασιαστεί το
2010 και αντιστοιχεί σε περίπου 80 εκατοµµύρια ευρώ. Κάθε
ηµέρα 7.500 km δρόµων που αποτελούν σχεδόν το 15 % του
διευρωπαϊκού δικτύου των 15 και σχεδόν το 20 % του σιδηροδρο-
µικού δικτύου, έχουν κυκλοφοριακή συµφόρηση και είναι µπλοκα-
ρισµένα. (2)

1.6 Η υλοποίηση ενός δικτύου υποδοµών µεταφορών (∆Ε∆-Μ)
και ενέργειας (∆Ε∆-E) προσαρµοσµένου στις αυξανόµενες ανάγκες
της ΕΕ αποτελεί, εδώ και πάνω από δέκα έτη, τµήµα των κοινοτικών
στρατηγικών και θεωρείται δικαίως θεµελιώδες στάδιο in primis για
την ολοκλήρωση της εσωτερικής αγοράς και κατόπιν για την
επίτευξη των στόχων της Λισσαβώνας. Το 2002 το Ευρωπαϊκό
Συµβούλιο της Βαρκελώνης επανέλαβε ότι προέχει να ολοκλη-
ρωθούν τα υφιστάµενα ηλεκτρικά δίκτυα και όρισε ως συγκεκριµένο
στόχο επίπεδο διασυνοριακής διασύνδεσης που να ισούται τουλάχι-
στον µε το 10 % της εθνικής εγκατεστηµένης ικανότητας παρα-
γωγής ενέργειας. Επίσης, τον ∆εκέµβριο του 2003 το Ευρωπαϊκό
Συµβούλιο έθεσε τα ∆Ε∆-Μ και ∆Ε∆-Ε στο επίκεντρο της δράσης
του για την ανάπτυξη.

2. Η σηµερινή κατάσταση

2.1 Παρά τον σαφή προσδιορισµό των υφιστάµενων
προβληµάτων και των µεταγενέστερων νέων αναγκών, δεν έχει
υπάρξει ως τώρα µία κατάλληλη δράση από την πλευρά όλων των
εµπλεκόµενων µερών, αρχής γενοµένης από τα κράτη µέλη. Αρκεί
να υπενθυµίσουµε ότι από τα 14 µεγάλα έργα στον τοµέα των
µεταφορών που τα κράτη µέλη είχαν δεσµευτεί το 1994
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(1) Ζήτηση πρωτογενούς ενέργειας ανά µονάδα ΑΕγχΠ σε τιµές αγοράς (2) ΕΕ Προοπτικές ενέργειας και µεταφορών 2000/2004.



(Ευρωπαϊκό Συµβούλιο του Έσσεν) να υλοποιήσουν έως το 2010,
µόνο τρία είχαν ολοκληρωθεί ως τα τέλη του 2003 και είχε πραγ-
µατοποιηθεί λιγότερο από το ένα τέταρτο των απαιτούµενων
επενδύσεων για τις διασυνοριακές συνδέσεις. Με τους σηµερινούς
ρυθµούς επενδύσεων µπορεί να χρειαστούν ακόµη είκοσι χρόνια για
την ολοκλήρωση του προγράµµατος.

2.2 Όσον αφορά στη συνέχεια την ενέργεια το πρόβληµα είναι
εξίσου σηµαντικό έστω και αν οι ανάγκες οικονοµικής ενίσχυσης
της ΕΕ είναι πολύ πιο περιορισµένες όπως θα δούµε παρακάτω.
Πράγµατι δεν υπάρχει αντιστοιχία µεταξύ των φυσικών δυνα-
τοτήτων και δικτύων και των διατάξεων που προβλέπονται από τη
νοµοθεσία. Η αναµενόµενη το 2007 ελευθέρωση που πρέπει να
συµβάλει στην υλοποίηση µιας πραγµατικά εσωτερικής αγοράς
ηλεκτρικής ενέργειας, κινδυνεύει να έχει πενιχρά αποτελέσµατα εάν
δεν προβλεφθεί η ολοκλήρωση των δικτύων που σήµερα είναι
ανεπαρκή και υπερφορτωµένα. Για το λόγο αυτό εκεί όπου υπάρχει
υψηλή συγκέντρωση στην αγορά προέχει να αρθούν οι φυσικοί
φραγµοί που εµποδίζουν τον ανταγωνισµό προκειµένου να
προληφθούν οι αρνητικές συνέπειες σε όλους τους καταναλωτές,
συµπεριλαµβανοµένων και των ιδιωτών. Ας µην ξεχνάµε ότι η
ανάπτυξη των ανανεώσιµων πηγών ενέργειας ενδέχεται να απαιτήσει
ad hoc επενδύσεις στα υφιστάµενα ήδη ενεργειακά συστήµατα και
σχετικά δίκτυα.

2.3 Οι λόγοι για τα πενιχρά αποτελέσµατα που έχουν επιτευχθεί
ως τώρα από τα έργα ∆Ε∆-Μ αναφέρονται συνοπτικά στην ανακοί-
νωση της Επιτροπής του 2003 (3) µε τον ακόλουθο τρόπο:

— Έλλειψη πολιτικής βούλησης εκ µέρους των πολιτικών
ιθυνόντων των κρατών µελών,

— Ανεπάρκεια των χρηµατοδοτικών πόρων που διατίθενται για το
διευρωπαϊκό δίκτυο,

— Κατακερµατισµός των υπεύθυνων για τα έργα φορέων.

2.4 Η συνειδητοποίηση αυτής της ανησυχητικής κατάστασης
επιβεβαιώθηκε, αλλά ταυτόχρονα καταγράφηκαν ενδιαφέρουσες
ενδείξεις προκειµένου να ξεπεραστεί αυτό το αδιέξοδο, στην έκθεση
που επεξεργάστηκε τον Ιούνιο του 2003 η οµάδα εργασίας υψηλού
επιπέδου υπό την προεδρία του κ. Karel Van Miert (πρώην επι-
τρόπου αρµόδιου για θέµατα ανταγωνισµού). Η έκθεση αυτή δεν
εξέτασε µόνο την οικονοµική πτυχή του προβλήµατος αλλά και τις
ανάγκες οργάνωσης και συντονισµού που συνδέονται µε τη
διεύρυνση της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

2.5 Με βάση την έκθεση Van Miert η Επιτροπή υπέβαλε τον
Οκτώβριο του 2003 πρόταση αναθεώρησης των κατευθύνσεων που
αφορούν τα ∆Ε∆-Μ, καθώς και ενηµέρωση του καταλόγου των
έργων προτεραιότητας, που φτάνουν πλέον τα 30 συµπεριλαµβα-
νοµένων των 14 που είχαν αποφασιστεί στο Έσσεν. Η πρόταση
εξετάστηκε και υιοθετήθηκε από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το
Συµβούλιο στις 29 Απριλίου 2004. Συνεπώς τώρα έχουν εγκριθεί
οι νέοι προσανατολισµοί, οι προτεραιότητες καθώς και τα χαρακτη-
ριστικά των έργων ακόµη και σε ό,τι αφορά τις αναµενόµενες
δαπάνες.

3. Η πρόταση της Επιτροπής

3.1 Η υπό εξέταση πρόταση κανονισµού κατέστη απαραίτητη
προκειµένου να αποκτήσει η Επιτροπή ένα νοµικό µέσο που θα της

επιτρέψει να εφαρµόζει τους γενικούς κανόνες για τη χορήγηση
κοινοτικής ενίσχυσης, αναθεωρηµένους σύµφωνα µε τα ανωτέρω, µε
βέβαιη και αξιόπιστη παροχή οικονοµικών πόρων για όλη την προ-
βλεπόµενη περίοδο, από το 2007 έως το 2013.

3.2 Καταδείχθηκε πράγµατι η αναγκαιότητα να βελτιστοποιηθεί
ο αντίκτυπος της κοινοτικής συγχρηµατοδότησης είτε ποσοτικά, µε
υψηλότερο από σήµερα ποσοστό παρέµβασης, είτε ποιοτικά µε την
προσφυγή σε νέα χρηµατοδοτικά µέσα· όλα συνηγορούν υπέρ της
παρέµβασης ιδιωτικών φορέων µε στόχο την προσφυγή σε κοινο-
πραξία ιδιωτικού και δηµόσιου φορέα (PPP).

3.3 Οι βασικές απαιτήσεις για την κοινοτική παρέµβαση
συνδέονται µε το ότι τα σχέδια είναι κοινού ενδιαφέροντος, δια-
σφαλίζουν την διασυνοριακή σύνδεση, και συµβάλλουν στην
ολοκλήρωση της αγοράς στη διευρυµένη Ευρώπη. Ως προς τις
µεταφορές, γίνεται ιδιαίτερη αναφορά στον περιβαλλοντικό αντίκ-
τυπο και στην αναγκαιότητα οι γραµµές υψηλής ταχύτητας να
ελευθερώσουν τµήµατα που θα διατεθούν για τη µεταφορά εµπο-
ρευµάτων στο πλαίσιο µιας λογικής αρµονικής εξισορρόπησης. Υπ'
αυτό το πρίσµα το 80 % σχεδόν των χρηµατοδοτήσεων θα
διατεθούν σε µη οδικές υποδοµές. Όσον αφορά τον τοµέα της
ενέργειας πρωταρχικής σηµασίας είναι η συνέχεια του δικτύου και η
βελτιστοποίηση της απόδοσής του, καθώς και η ολοκλήρωση της
εσωτερικής αγοράς και των νέων κρατών µελών στην αγορά αυτή
και η σύνδεση των ανανεώσιµων πηγών ενέργειας.

3.4 Για την επίτευξη των στόχων αυτών, τα κριτήρια για τις
χορηγήσεις και την συγχρηµατοδότηση θα είναι σαφή και αντικει-
µενικά. Τα κριτήρια αυτά θα είναι πρωτίστως οι προϋποθέσεις για
τη χορήγηση κοινοτικής χρηµατοδότησης, πράγµα που σηµαίνει
ενισχύσεις µε στόχο την επιλεξιµότητα και συγκέντρωση που
ευνοούν τις διασυνδέσεις που αποφέρουν την υψηλότερη κοινοτική
προστιθέµενη, αξία και η αναλογικότητα της παρέµβασης που
µπορεί να φθάσει το 30 % των διασυνοριακών συνδέσεων (και σε
εξαιρετικές περιπτώσεις το 50 %). Σε αντιστάθµιση τα κράτη πρέπει
να δώσουν τις κατάλληλες εγγυήσεις στη βάση ενός οικονοµικού
σχεδίου και να δεσµευτούν ότι θα υλοποιήσουν το έργο στον προ-
βλεπόµενο χρόνο.

3.5 Τέλος, το ποσοστό παρέµβασης για µελέτες µπορεί να
φτάσει το 50 % τόσο για τα ∆Ε∆-Μ όσο και για τα ∆Ε∆-Ε.
Αντιθέτως το µέγιστο ποσοστό για την κατασκευή ∆Ε∆-Μ θα είναι
30 % για ορισµένα τµήµατα των σχεδίων προτεραιότητας (κατ'
εξαίρεση 50 % για τα διασυνοριακά τµήµατα) και 15 % για τα
άλλα σχέδια κοινού ενδιαφέροντος. Για την ενέργεια η µέγιστη
συγχρηµατοδότηση θα παραµείνει στο 10 %, όπως στον σηµερινό
κανονισµό, και κατ' εξαίρεση µπορεί να φτάσει το 20 % σε
περίπτωση ιδιαίτερων οικονοµικών δυσκολιών και διασύνδεσης µε
γειτονικές χώρες. Το χαµηλότερο ποσοστό παρέµβασης στον τοµέα
της ενέργειας σε σχέση µε τον τοµέα των µεταφορών όπως και η
µεγάλη διαφορά µεταξύ των εν λόγω δύο προϋπολογισµών,
εξηγούνται από την προσφυγή, για το τµήµα ενέργεια, σε άλλα
κοινοτικά µέσα (διαρθρωτικά ταµεία, δάνεια ΕΤΕ), καθώς και από το
υψηλό επίπεδο ανταγωνιστικότητας των φορέων ενός τοµέα κατευ-
θυνόµενου σαφώς από την αγορά («market driven»). Για το λόγο
αυτό οι αιτήσεις για τα δίκτυα µεταφορών θα µπορούν να υποβάλ-
λονται µόνο από τα κράτη µέλη, ενώ οι αιτήσεις για την ενέργεια
θα υποβάλλονται και από ιδιωτικούς φορείς.
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(3) Ανακοίνωση της 23ης Απριλίου 2003: «Ανάπτυξη του διευρωπαϊκού
δικτύου µεταφορών: καινοτόµος χρηµατοδότηση, διαλειτουργικότητα
τηλεδιοδίων».



3.6 Με τον υφιστάµενο κανονισµό, οι διαθέσιµοι πόροι για την
περίοδο 2000/2006 µόλις υπερβαίνουν τα 4,6 δις ευρώ από τα
οποία τα 4,2 δις παρέχονται στις µεταφορές, που αυξήθηκαν κατά
225 εκατοµµύρια ευρώ το 2004 λόγω της διεύρυνσης. Αυτό στην
πράξη αντιστοιχεί σε σχεδόν 600 εκατοµµύρια ευρώ το έτος για
την προβλεπόµενη περίοδο.

3.7 Με την υπό εξέταση πρόταση ο προϋπολογισµός των ∆Ε∆-
Μ την περίοδο 2007/2013 αυξάνεται σε 20,350 δις ευρώ, δηλαδή
2,9 δις ετησίως έναντι των 600 εκατοµµυρίων ευρώ της προηγού-
µενης 7ετίας. Για τα ∆Ε∆-Ε ο προϋπολογισµός θα είναι 340
εκατοµµύρια, αυξάνοντας τον κοινοτικό προϋπολογισµό για τα ∆Ε∆
σε 20,690 δις ευρώ.

3.8 Η καινοτοµία, πέρα από την αύξηση της κοινοτικής παρέµ-
βασης, έγκειται στη δυνατότητα κάλυψης, µε κοινοτικές χρηµατο-
δοτήσεις, ακόµη και των κινδύνων που ακολουθούν την φάση της
κατασκευής, όταν ιδιαίτερα συµβάντα µπορούν να επιφέρουν
µείωση των προβλεπόµενων εσόδων. Η εγγύηση αυτή τείνει να διευ-
κολύνει τη συµµετοχή του ιδιωτικού τοµέα στη χρηµατοδότηση
των σχεδίων και περιορίζεται συνεπώς στη φάση θέσης σε
λειτουργία, µε σηµαντική συνεισφορά και των εµπλεκόµενων
κρατών µελών.

3.9 Άλλες καινοτοµίες αφορούν τη διαχείριση των σχεδίων. Η
Επιτροπή προτείνει να ανατεθεί στα κράτη µέλη ο κύριος ρόλος
του τεχνικού ελέγχου και της πιστοποίησης των δαπανών. Εξάλλου
η Επιτροπή διατηρεί το δικαίωµα να αναθέσει σε µια µελλοντική
«Εκτελεστική υπηρεσία για τα διευρωπαϊκά δίκτυα µεταφοράς»
ορισµένες αρµοδιότητες διαχείρισης του προγράµµατος, χωρίς
εξάλλου να αποποιηθεί των ευθυνών της ως προς τον προγραµµα-
τισµό.

4. Γενικές παρατηρήσεις

4.1 Η ΕΟΚΕ επικροτεί την πρόταση της Επιτροπής που αντα-
ποκρίνεται, αν και όχι πλήρως, στις συνεχείς παρατηρήσεις και
συστάσεις που περιλαµβάνονται σε προηγούµενες γνωµοδο-
τήσεις (4).

4.2 Πράγµατι η πρόταση θεσµοποιεί την επιδιωκόµενη αύξηση
της κοινοτικής ενίσχυσης παρέχοντας µεγαλύτερες εγγυήσεις τόσο
στα κράτη µέλη όσο και στους ιδιωτικούς επενδυτές µε την προο-
πτική µιας PPP. Η ΕΟΚΕ επισηµαίνει εν προκειµένω, ότι η προβλε-
πόµενη αύξηση, ασφαλώς σηµαντική σε σχέση µε το παρελθόν,
πρέπει να υπολογιστεί µε βάση τις αυξανόµενες ανάγκες που
αναφέρθηκαν ανωτέρω. Αρκεί να υπενθυµίσουµε ότι τα 30 σχέδια
προτεραιότητας για τις µεταφορές συνεπάγονται οικονοµική
ενίσχυση 225 δις ευρώ εκ των οποίων 140 δις ευρώ για την
περίοδο 2007/2014.

4.3 Η ΕΟΚΕ συµφωνεί εξάλλου µε τον καθορισµό των ως άνω
γενικών αρχών που διέπουν τη χορήγηση των οικονοµικών

ενισχύσεων και επικροτεί την ιδέα ο τρόπος εφαρµογής των αρχών
αυτών να αποφασιστεί µε τη διαδικασία της επιτροπολογίας ώστε
να απλοποιηθεί η διαδικασία.

4.4 Η ΕΟΚΕ επικροτεί επίσης την ιδέα να χορηγούνται
ενισχύσεις όχι µόνο για τις προκαταρκτικές µελέτες και τη φάση
κατασκευής αλλά, σε εξαιρετικές περιπτώσεις, για τη φάση έναρξης
λειτουργίας του έργου. Πράγµατι, δεν µπορεί να υποτιµηθεί, η
λεπτή κατάσταση του τοµέα µεταφορών µε όλες τις επιπλοκές που
είναι γνωστές (συµφόρηση, ρύπανση, ασφάλεια κλπ.). Η ΕΟΚΕ τις
έχει αναφέρει πολλές φορές καθώς και τον κίνδυνο που συνδέεται
µε τις δυσκολίες του ενεργειακού εφοδιασµού και µε την ανάγκη
πρόβλεψης διαλειτουργικότητας µεταξύ των δικτύων ενέργειας.

5. Ειδικές παρατηρήσεις και συµπεράσµατα

5.1 Η ΕΟΚΕ επισηµαίνει ότι πρέπει να ακολουθηθεί αυστηρή
πολιτική έναντι των κρατών µελών ώστε να µη σηµειωθούν καθυ-
στερήσεις στα έργα υποδοµών που έχει καθορίσει η ΕΕ και να
τηρηθούν οι δεσµεύσεις που έχουν αναληφθεί πέρα από τις πιθανές
πολιτικοοικονοµικές συγκυρίες, προβλέποντας µάλιστα κυρώσεις ή
επιστροφή των χρηµάτων που έχουν δοθεί από την Επιτροπή ώστε
να χρησιµοποιηθούν, µετά από αναπάντητες προτροπές και αιτήσεις
για διευκρινίσεις, σε άλλες υποδοµές οι εργασίες των οποίων
ακολουθούν το προβλεπόµενο χρονοδιάγραµµα.

5.2 Αντιθέτως η ΕΟΚΕ φοβάται ότι, παρά τις προβλεπόµενες
αυξήσεις, οι διαθέσιµοι πόροι δεν θα είναι πάντα επαρκείς για να
ενθαρρύνουν τις ιδιωτικές επενδύσεις και να καταστήσουν
αµετάκλητες τις δεσµεύσεις που έχουν αναληφθεί. Εν προκειµένω η
ΕΟΚΕ θεωρεί ακόµη έγκυρη τη σύσταση που είχε κάνει σε προηγού-
µενη γνωµοδότηση (5) για τη δηµιουργία ενός «Ευρωπαϊκού Ταµείου
Υποδοµών Μεταφορών» που θα χρηµατοδοτείται από µια ελάχιστη
εισφορά ανά λίτρο καυσίµου στην Ευρώπη των 25, χωρίς να αντι-
στοιχεί στην εισφορά αυτή αύξηση των ειδικών φόρων κατανά-
λωσης. Θα µπορούσε συνεπώς να υιοθετηθεί η πρόταση αυτή για
τον περιορισµό της εισφοράς των κρατών µελών που συµµετέχουν
σε έργα ∆Ε∆.Μ.

5.3 Η υπό εξέταση πρόταση κανονισµού αφορά την περίοδο
2007/2013 και έως τότε θα ισχύει ο σηµερινός κανονισµός
σύµφωνα µε τον προαναφερθέντα προϋπολογισµό. Τούτο ενέχει τον
κίνδυνο περαιτέρω καθυστερήσεων και αλλαγών εν αναµονή των
νέων όρων. Θα είναι καλύτερα αν ο νέος κανονισµός τεθεί σε ισχύ
όσο το δυνατό νωρίτερα προκειµένου να καταστεί δυνατή η άµεση
έναρξη των έργων. Είναι σηµαντικό να υπογραµµιστεί ότι λόγω των
τεχνικών προθεσµιών που απαιτούνται για τον καθορισµό των
έργων, θα σηµειωθεί στον τοµέα των µεταφορών περαιτέρω αύξηση
της οδικής κυκλοφορίας εν αναµονή των νέων υποδοµών, που
συνδέονται βέβαια και µε άλλους διαθέσιµους τρόπους µεταφοράς.
Και τούτο θα βλάψει σε µεγάλο βαθµό την αρµονική και ισορ-
ροπηµένη ανάπτυξη.
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(4) ∆ιερευνητική γνωµοδότηση, σχετικά µε την αναθεώρηση του καταλόγου
των έργων ∆Ε∆ ενόψει του 2004 (ΕΕ C 10 της 14.1.2004) και γνωµο-
δότηση, για τους γενικούς κανόνες / χρηµατοδοτικές ενισχύσεις / ΤΕΝ
(ΕΕ C 125 της 27.5.2002).

(5) ∆ιερευνητική γνωµοδότηση σχετικά µε την αναθεώρηση του καταλόγου
των έργων ∆Ε∆ ενόψει του 2004 (ΕΕ C 10 της 14.1.2004). Στη γνωµο-
δότησή της η ΕΟΚΕ υπολόγιζε την εισφορά σε 1 λεπτό ανά λίτρο
καυσίµου που θα καταναλώνεται στους δρόµους της ΕΕ των 25 για όλες
τις οδικές µεταφορές εµπορευµάτων και επιβατών. Με τη σηµερινή
κατανάλωση (σχεδόν 300 εκατοµ. τόνων) το Ταµείο θα εισπράττει
σχεδόν 3 δις ευρώ το έτος.



5.4 Η ΕΟΚΕ επικροτεί την πρόταση της Επιτροπής να χρησιµο-
ποιηθεί η διαδικασία της επιτροπολογίας αντί της συναπόφασης για
τον καθορισµό των όρων εφαρµογής των αρχών χορήγησης της
κοινοτικής ενίσχυσης. Οι επιλογές αυτές συµβάλλουν στην επιδιω-
κόµενη εξυγίανση και απλοποίηση των διαδικασιών. Αντιθέτως η
ΕΟΚΕ διερωτάται εάν ακόµη και η «Υπηρεσία για την εκτέλεση των
∆Ε∆-Μ» ανταποκρίνεται στην ίδια απαίτηση και δεν κινδυνεύει να
προκαλέσει επικαλύψεις µεταξύ των εµπλεκόµενων θεσµικών
φορέων. Μία εκ των προτέρων διευκρίνιση της Επιτροπής για τα
καθήκοντα που θα ανατεθούν στην Υπηρεσία αυτή θα συµβάλει
στην εξάλειψη παρόµοιων αµφιβολιών.

5.5 Η ΕΟΚΕ συµµερίζεται πλήρως τις κατευθύνσεις που
προτείνει η Επιτροπή επιβεβαιώνοντας εξάλλου την ανάγκη αύξησης
των διαθέσιµων πόρων. Η υλοποίηση των προβλεπόµενων
υποδοµών θα συµβάλει στην αειφόρο ανάπτυξη εφόσον το 80 %
των έργων προορίζεται για µη οδικές µεταφορές µε επακόλουθη

µείωση των εκποµπών καυσαερίων και της κυκλοφοριακής
συµφόρησης. ∆εν πρέπει επίσης να λησµονηθεί ο θετικός αντί-
κτυπος των έργων στην απασχόληση µεσοπρόθεσµα και, εξίσου
σηµαντικό, η βελτίωση µακροπρόθεσµα της ποιότητας ζωής των
ευρωπαίων πολιτών, ιδιαίτερα όσων κατοικούν σε ζώνες µεγάλης
κυκλοφορίας.

5.6 Εν κατακλείδι, η ΕΟΚΕ για µία ακόµη φορά επαναλαµβάνει
τη θέση της για τη στρατηγική αναγκαιότητα ενός διευρωπαϊκού
δικτύου ενέργειας και µεταφορών, που θα διαδραµατίζει θεµελιώδη
ρόλο στη δηµιουργία των προϋποθέσεων που θα διασφαλίζουν την
ελεύθερη κυκλοφορία ατόµων, εµπορευµάτων και υπηρεσιών και
αποτελεί απαραίτητο και αναπόφευκτο στόχο για την οικοδόµηση
µιας ολοκληρωµένης και ανταγωνιστικής Ευρωπαϊκής Ένωσης
σύµφωνα µε τη στρατηγική της Λισσαβώνας που να σέβεται τις
αρχές της συµβατής µε το περιβάλλον ανάπτυξης.

Βρυξέλλες, 10 Μαρτίου 2005.

Η Πρόεδρος

της Ευρωπαϊκής Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής

Anne Marie SIGMUND

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ

στη γνωµοδότηση της Ευρωπαϊκής Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής

Η ακόλουθη τροπολογία, που συγκέντρωσε τουλάχιστον το ένα τέταρτο των εκπεφρασµένων ψήφων, απορρίφθηκε κατά τη
συζήτηση στη σύνοδο ολοµέλειας.

Σηµείο 5.2

Να τροποποιηθεί ως εξής:

«5.2 Αντιθέτως η ΕΟΚΕ φοβάται ότι, παρά τις προβλεπόµενες αυξήσεις, οι διαθέσιµοι πόροι δεν θα είναι πάντα επαρκείς για
να ενθαρρύνουν τις ιδιωτικές επενδύσεις και να καταστήσουν αµετάκλητες τις δεσµεύσεις που έχουν αναληφθεί. Εν
προκειµένω η ΕΟΚΕ θεωρεί ακόµη έγκυρη τη σύσταση που είχε κάνει σε προηγούµενη γνωµοδότηση για τη δηµιουργία
ενός “Ευρωπαϊκού Ταµείου Υποδοµών Μεταφορών” που θα χρηµατοδοτείται από µια ελάχιστη εισφορά ανά λίτρο
καυσίµου στην Ευρώπη των 25, χωρίς να αντιστοιχεί στην εισφορά αυτή αύξηση των ειδικών φόρων κατανάλωσης. Θα
µπορούσε συνεπώς να υιοθετηθεί η πρόταση αυτή για τον περιορισµό της εισφοράς των κρατών µελών που συµµετέ-
χουν σε έργα ∆Ε∆.Μ.»

Αιτιολογία

Όπως πολύ σωστά αναφέρει ο εισηγητής τα κράτη µέλη διαθέτουν το δικαίωµα απόφασης στον τοµέα της φορολογίας. Η ΕΟΚΕ
δεν µπορεί και δεν πρέπει να προτείνει φορολογικές µεταβολές στα κράτη µέλη.

Αποτέλεσµα της ψηφοφορίας

Ψήφοι υπέρ: 43

Ψήφοι κατά: 65

Αποχές: 9
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