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ΑΙΤΙΟΛΟΓΙΚΗ ΕΚΘΕΣΗ 

Σύµφωνα µε τους προσανατολισµούς που είχε εξαγγείλει στο Λευκό Βιβλίο της «Η 
ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των επιλογών»1, η 
Επιτροπή υποβάλλει πρόταση τροποποίησης της οδηγίας 91/440/ΕΟΚ µε σκοπό το άνοιγµα 
των διεθνών επιβατικών σιδηροδροµικών δροµολογίων στον ανταγωνισµό. 

Μια έρευνα που πραγµατοποιήθηκε το 20032 στα δεκαπέντε κράτη µέλη δείχνει ότι το 70% 
των ερωτηθέντων συµφωνούν ότι: «εφόσον τηρηθούν τα πρότυπα ασφαλείας, το άνοιγµα 
στον ανταγωνισµό είναι ο καλύτερος τρόπος για να αυξηθεί η απόδοση των σιδηροδροµικών 
µεταφορών». Στην ίδια έρευνα, το 74% των ερωτηθέντων κρίνουν ότι «όπως και στις 
αεροµεταφορές, οι χαµηλού κόστους εταιρείες µεταφορών πρέπει να είναι σε θέση να 
εκµεταλλεύονται τα διεθνή σιδηροδροµικά δροµολόγια, εφόσον αυτές τηρούν αυστηρούς 
κανόνες». Τα αποτελέσµατα αυτά αναδεικνύουν λοιπόν µια διπλή προσδοκία: από τη µία, 
κρίνεται ευνοϊκά η εισαγωγή του ανταγωνισµού αλλά, από την άλλη, ο ανταγωνισµός πρέπει 
να συνοδευτεί από αυστηρό ρυθµιστικό πλαίσιο σε ό,τι αφορά τους κανόνες ασφαλείας και 
τα δικαιώµατα των επιβατών. 

Την προσέγγιση αυτή έχει εκφράσει επανειληµµένα το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, ιδίως στις 
ψηφοφορίες του το 1999 σχετικά µε την πρώτη δέσµη µέτρων για τους σιδηροδρόµους και το 
2003 σχετικά µε τη δεύτερη δέσµη αντίστοιχων µέτρων. Τον Οκτώβριο του 2003, το 
Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ψήφισε τροπολογία ζητώντας το άνοιγµα όλων των 
σιδηροδροµικών επιβατικών δροµολογίων, εθνικών και διεθνών, στον ανταγωνισµό από την 
1η Ιανουαρίου 20083. Στη γνωµοδότησή της σχετικά µε τις τροπολογίες αυτές4, η Επιτροπή 
επεσήµανε ότι το θέµα αυτό πρέπει να αποτελέσει το αντικείµενο ειδικής πρότασης, η οποία 
θα επιτρέπει να ληφθεί υπόψη η υπάρχουσα νοµοθεσία σε ό,τι αφορά τις συµβάσεις παροχής 
δηµόσιας υπηρεσίας, έτσι ώστε να αποφευχθεί οιαδήποτε ασυνέπεια. Η Επιτροπή 
επιβεβαιώνει λοιπόν µε αυτή την ευκαιρία την πρόθεσή της να υποβάλει ειδική πρόταση για 
το άνοιγµα της αγοράς µεταφοράς επιβατών και να συνοδεύσει την πρόταση από µέτρα 
προστασίας των δικαιωµάτων των επιβατών. 

1. ΕΝΑ ΣΤΑ∆ΙΟ ΠΡΟΣ ΤΗ ∆ΗΜΙΟΥΡΓΙΑ ΕΣΩΤΕΡΙΚΗΣ ΑΓΟΡΑΣ ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΙΚΩΝ 
∆ΡΟΜΟΛΟΓΙΩΝ 

1.1. Ένα ρυθµιστικό πλαίσιο που καθιστά δυνατό τον ανταγωνισµό 

Με τη µεταφορά των οδηγιών 2001/12/ΕΚ, 2001/13/ΕΚ και 2001/14/ΕΚ, στο εθνικό δίκαιο 
των κρατών µελών που βρίσκεται σε πολύ προχωρηµένο στάδιο, καθιερώνεται το πλαίσιο για 
την ολοκλήρωση των διεθνών σιδηροδροµικών δροµολογίων, το οποίο χρησιµοποιήθηκε 
αρχικά για τις εµπορευµατικές µεταφορές. Το πλαίσιο έχει θεσµοθετηθεί ήδη σε περισσότερα 
από τα µισά κράτη µέλη και αναµένεται ότι αυτό θα γενικευθεί µέσα στο 2004. 

                                                 
1 COM(2001)370 της 12.09.2001 
2 Ευρωβαρόµετρο 59.2 που πραγµατοποιήθηκε τον άνοιξη του 2003. 
3 Νοµοθετικό ψήφισµα του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου για την κοινή θέση του 
Συµβουλίου ενόψει της έκδοσης οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου 
για την τροποποίηση της οδηγίας 91/440/ΕΟΚ του Συµβουλίου για την ανάπτυξη των 
κοινοτικών σιδηροδρόµων, το οποίο εκδόθηκε στις 23 Οκτωβρίου 2003 (8011/3/2003 - C5-
0295/2003 - 2002/0025(COD)) 
4 COM(2003) 719 της 26.11.2003 
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Το πλαίσιο ορίζει ακριβείς κανόνες σε ό,τι αφορά τη χορήγηση των αδειών σιδηροδροµικής 
επιχείρησης, τη διαφανή και ισότιµη διάθεση της µεταφορικής ικανότητας της υποδοµής και 
την τιµολόγηση χρήσης της υποδοµής. Επιπλέον, απαιτεί από τα κράτη µέλη να 
συγκροτήσουν έναν «οργανισµό ελέγχου», ο οποίος θα είναι ο ρυθµιστής της πρόσβαση στην 
αγορά. 

Η εφαρµογή αυτού του πλαισίου από το 2003-2004, σε ό,τι αφορά το άνοιγµα της αγοράς 
εµπορευµατικών σιδηροδροµικών µεταφορών, θα επιτρέψει να καθιερωθεί µία πάγια και 
δοκιµασµένη πρακτική έως την ηµεροµηνία ανοίγµατος των διεθνών επιβατικών 
σιδηροδροµικών δροµολογίων στον ανταγωνισµό το 2010. 

1.2. Αυστηρή ρύθµιση των κανόνων ασφαλείας 

Η ευρωπαϊκή διάσταση που έχει προσλάβει πλέον ο τοµέας των σιδηροδρόµων οδήγησε το 
νοµοθέτη να θεσπίσει σαφείς κανόνες σε ό,τι αφορά την ασφάλεια των σιδηροδρόµων. Η 
οδηγία 2004/… για την ασφάλεια των σιδηροδρόµων5 αποσαφηνίζει τους κανόνες σε ό,τι 
αφορά τη χορήγηση των πιστοποιητικών ασφαλείας στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, τη 
διαχείριση και τον έλεγχο της ασφάλειας και τη διενέργεια έρευνας σε περίπτωση 
ατυχήµατος. Επίσης, η οδηγία προβλέπει την προοδευτική εκπόνηση ευρωπαϊκών κανόνων 
ασφαλείας, η οποία έχει ανατεθεί στον Ευρωπαϊκό Οργανισµό Σιδηροδρόµων. 

Η οδηγία 2004/.. πρέπει να έχει µεταφερθεί στο εθνικό δίκαιο των κρατών µελών πριν τις … 
και εποµένως θα µπορεί να τεθεί πλήρως σε εφαρµογή την ηµεροµηνία που προτείνεται για 
το άνοιγµα των διεθνών επιβατικών σιδηροδροµικών δροµολογίων. 

Σηµειώνεται ότι η ύπαρξη ευρωπαϊκών κανόνων ασφαλείας δεν αποτελεί προϋπόθεση για το 
άνοιγµα στον ανταγωνισµό από τη στιγµή που οι εθνικοί κανόνες ασφαλείας εφαρµόζονται 
πλήρως. Υπενθυµίζεται ότι κάθε σιδηροδροµική επιχείρηση που είναι κάτοχος αδείας, πρέπει 
εξάλλου, πριν να είναι σε θέση να προσφέρει δροµολόγια, να διαθέτει: 

– τροχαίο υλικό και µηχανοδηγούς µε άδεια κυκλοφορίας στα κράτη µέλη όπου 
πρόκειται να κυκλοφορούν· 

– πιστοποιητικό ασφαλείας, το οποίο έχει εκδώσει η εθνική αρχή ασφαλείας καθενός 
από τα κράτη µέλη από τα οποία πρόκειται να διέρχονται. 

Τέλος, το πλαίσιο αυτό θα συµπληρωθεί από τη συνοδευτική πρόταση που αφορά την 
πιστοποίηση των µηχανοδηγών µηχανών και συρµών που χρησιµοποιούνται στις µεταφορές 
εµπορευµάτων και επιβατών στην Κοινότητα. 

1.3. Προστασία των δικαιωµάτων των επιβατών 

Όπως και στις αεροµεταφορές, είναι σηµαντικό να καθοριστούν οι βασικοί κανόνες 
προστασίας των δικαιωµάτων των επιβατών. Σε αρκετά κράτη µέλη, το πλαίσιο των 
δικαιωµάτων των επιβατών καθίσταται περισσότερο σαφές, και από ρυθµιστική άποψη και 
από την άποψη των µέτρων που λαµβάνουν οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις. Η Επιτροπή 
υποβάλλει λοιπόν µαζί µε την παρούσα πρόταση για το άνοιγµα της αγοράς, µια πρόταση 
κανονισµού για τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις των επιβατών στις διεθνείς 
σιδηροδροµικές µεταφορές. Οι κανόνες αυτοί δεν θα παρεµβληθούν στην εµπορική 
ελευθερία των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων, οι οποίες έχουν τη δυνατότητα να προσφέρουν 

                                                 
5 Οδηγία… 
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περισσότερο ελκυστικές εγγυήσεις στους πελάτες τους, θα αποτελέσουν όµως ένα ελάχιστο 
προς τήρηση επίπεδο για όλους. 

2. ΑΝΑΓΚΑΙΑ ΣΥΝ∆ΕΣΗ ΜΕ ΤΗΝ ΚΟΙΝΟΤΙΚΗ ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ ΠΕΡΙ ΣΥΜΒΑΣΕΩΝ ΠΑΡΟΧΗΣ 
∆ΗΜΟΣΙΑΣ ΥΠΗΡΕΣΙΑΣ 

2.1. Εφαρµογή του κανονισµού αριθ. 1191/69 στα διεθνή δροµολόγια 

Τα κράτη µέλη και οι τοπικές τους αρχές µπορούν να επιλέξουν τη σύναψη συµβάσεων 
παροχής δηµόσιας υπηρεσίας για την ολοκλήρωση ορισµένων σιδηροδροµικών επιβατικών 
δροµολογίων. Στην περίπτωση αυτή, όπως υπενθύµισε πρόσφατα το ∆ικαστήριο των 
Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων6, τα κράτη µέλη οφείλουν να εφαρµόζουν τις διατάξεις του 
κανονισµού αριθ. 1191/697. Οι διατάξεις του κανονισµού αυτού προβλέπουν ότι οι συµβάσεις 
παροχής δηµόσιας υπηρεσίας µπορούν να προβλέπουν αποκλειστικά δικαιώµατα για τη 
δηµιουργία ορισµένων δροµολογίων. 

Το πεδίο εφαρµογής του κανονισµού αριθ. 1191/69 επεκτείνεται στα διεθνή δροµολόγια. ∆ύο 
κράτη µέλη, ή δύο τοπικές αρχές όµορων κρατών µελών, µπορούν να συντάξουν και να 
εκχωρήσουν από κοινού µία σύµβαση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας για τη δηµιουργία ενός 
διεθνούς δροµολογίου ή ενός διαµεθοριακού περιφερειακού δροµολογίου. Στην περίπτωση 
αυτή, µπορούν να καθοριστούν αποκλειστικά δικαιώµατα για το συγκεκριµένο δροµολόγιο. 

Το άνοιγµα όλων των διεθνών δροµολογίων στον ανταγωνισµό µε βάση µόνο την ελεύθερη 
πρόσβαση θα µπορούσε λοιπόν να έρθει σε αντίθεση µε τις διατάξεις του κανονισµού αριθ. 
1191/69 και να αφαιρέσει από τα κράτη µέλη τη δυνατότητα να θεσπίζουν αποκλειστικά 
δικαιώµατα στο πλαίσιο µιας σύµβασης παροχής δηµόσιας υπηρεσίας. Είναι εποµένως 
αναγκαίο να διευκρινισθεί η σχέση µεταξύ των δύο τοµέων, ιδίως στην περίπτωση που στην 
ίδια γραµµή θα συνυπάρχουν διεθνή δροµολόγια και τοπικά δροµολόγια πραγµατοποιούµενα 
στο πλαίσιο µιας σύµβασης παροχής δηµόσιας υπηρεσίας. 

2.2. Η πρόταση της Επιτροπής για την αντικατάσταση του κανονισµού αριθ. 
1191/69 

Στις 21 Φεβρουαρίου 2004 η Επιτροπή υπέβαλε αναθεωρηµένη πρόταση8 κανονισµού του 
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου σχετικά µε δράσεις των κρατών µελών για 
τους όρους παροχής δηµόσιας υπηρεσίας και την εκχώρηση συµβάσεων παροχής δηµόσιας 
υπηρεσίας στον τοµέα των επιβατικών σιδηροδροµικών, οδικών και εσωτερικών πλωτών 
µεταφορών, µε σκοπό να αντικατασταθεί ο κανονισµός αριθ. 1191/69. Η πρόταση αποβλέπει 
στη δηµιουργία ενός συστήµατος ελεγχόµενου ανταγωνισµού, το οποίο θα εξασφαλίζει ότι ο 
ανταγωνισµός στην εκχώρηση συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας θα συνοδεύεται από 
κανόνες που θα ευνοούν την προστασία του κοινού συµφέροντος µε την προσφορά σε όλες 
τις περιφέρειες δηµόσιων συγκοινωνιών υψηλής ποιότητας σε προσιτές τιµές οι οποίες θα 
καλύπτουν όλες τις κοινωνικές ανάγκες. Το νοµοθέτηµα αποβλέπει ιδίως στην εισαγωγή του 
ελεγχόµενου ανταγωνισµού για την εκχώρηση συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας. 
Σήµερα είναι προς το παρόν υπό εκπόνηση από το Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό 

                                                 
6 Απόφαση Altmark Trans της 24ης Ιουλίου 2003, υπόθεση C-280/00 
7 Κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 1191/69 του Συµβουλίου, της 26ης Ιουνίου 1969, περί των ενεργειών των 

κρατών µελών που αφορούν τις υποχρεώσεις που είναι συνυφασµένες µε την έννοια της δηµόσιας 
υπηρεσίας στον τοµέα των σιδηροδροµικών, οδικών και εσωτερικών πλωτών µεταφορών. 

8 COM 2002(107) της 21.2.2002, ΕΕ C 151 E της 25/06/2002, σ. 0146 – 0183. 
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Κοινοβούλιο. Οι παραποµπές στην ισχύουσα κοινοτική νοµοθεσία που περιέχει η παρούσα 
πρόταση επιτρέπουν να ληφθεί υπόψη τόσο ο υπάρχων όσο και ο µελλοντικός κανονισµός 
όταν εκδοθεί. 

Η Επιτροπή καλεί το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο να εξετάσουν όσο το 
δυνατόν πιο σύντοµα την αναθεωρηµένη πρότασή της για την αντικατάσταση του 
κανονισµού αριθ. 1191/69 και να αρχίσουν το γρηγορότερο δυνατόν την εξέταση της 
παρούσας πρότασης, προκειµένου να λάβουν υπόψη τον συµπληρωµατικό χαρακτήρα των 
δύο νοµοθετηµάτων, τα οποία σκοπό έχουν να οδηγήσουν σε πραγµατικό άνοιγµα της αγοράς 
σιδηροδροµικών µεταφορών επιβατών και σε ελεγχόµενο ανταγωνισµό για την εκχώρηση 
συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας στο δεδοµένο τοµέα. 

2.3. Ο συνυπολογισµός των ενδοµεταφορών αποτελεί αναγκαιότητα. 

Στα τρένα των διεθνών γραµµών επιβιβάζονται και αποβιβάζονται επιβάτες µέσα στο αυτό 
κράτος µέλος (ενδοµεταφορές). Το ποσοστό της κυκλοφορίας αυτής δεν είναι σταθερό αλλά 
συχνά είναι πολύ µεγάλο. Π.χ., µεταξύ Βρυξελλών και Κολωνίας, τα τρένα έχουν µεγάλη 
πληρότητα µεταξύ Βρυξελλών και Λιέγης, πολύ µικρότερη όµως µεταξύ Λιέγης και 
Κολωνίας. Ο αριθµός των τρένων διεθνών γραµµών που δεν κάνουν ενδιάµεσες στάσεις µέσα 
στο ίδιο κράτος µέλος είναι εξαιρετικά χαµηλός και περιορίζεται σε ορισµένες συνδέσεις 
µεγάλης ταχύτητας του τύπου Βρυξελλών-Παρισιού. 

Το κατώτατο όριο απόδοσης ενός διεθνούς δροµολογίου, το οποίο εξαρτάται απευθείας από 
τον αριθµό των µεταφερόµενων επιβατών, καθορίζεται από τη δυνατότητα επιβίβασης και 
αποβίβασης επιβατών κατά τη διάρκεια της διαδροµής. Η άρση της δυνατότητας αυτής 
σηµαίνει ότι αφαιρείται κάθε δυνατότητα από µια νεοεισερχόµενη σιδηροδροµική επιχείρηση 
να δηµιουργήσει ένα οικονοµικά βιώσιµο δροµολόγιο. Επιπλέον, αυτό θα αποτελούσε 
εισαγωγή διακρίσεων εφόσον η εγκατεστηµένη επιχείρηση θα συνέχιζε να µπορεί να παίρνει 
και να αφήνει επιβάτες κατά τη διάρκεια της διαδροµής ενώ ο ανταγωνιστής της δεν θα 
µπορούσε. 

Για το λόγο αυτό το άνοιγµα της αγοράς που θα απέκλειε τις ενδοµεταφορές στην εκτέλεση 
ενός διεθνούς δροµολογίου δεν θα είχε σοβαρές επιπτώσεις στην αγορά. Η πρόταση που 
υποβάλλεται περιλαµβάνει λοιπόν για τις επιχειρήσεις που προσφέρουν διεθνή δροµολόγια το 
δικαίωµα να παίρνουν και να αφήνουν επιβάτες µεταξύ δύο σταθµών ευρισκόµενων επάνω 
στη διεθνή διαδροµή, ακόµη και µεταξύ δύο σταθµών ευρισκόµενων µέσα στο ίδιο κράτος 
µέλος. 

Η πτυχή αυτή δείχνει ακόµη περισσότερο πόσο σηµαντικό είναι να υπάρξει σαφής σύνδεση 
µεταξύ του προτεινόµενου ανοίγµατος µε βάση την ελεύθερη πρόσβαση και του πεδίου 
εφαρµογής του κανονισµού αριθ. 1191/69. 

2.4. Η λύση που επελέγη 

Οι ανάγκες διαφέρουν ανάλογα µε τα τµήµατα της αγοράς (διαµεθοριακή περιφερειακή, 
διεθνής µεγάλων αποστάσεων, µεγάλης ταχύτητας …) και ανάλογα µε την αποδοτική ή µη 
φύση του συγκεκριµένου δροµολογίου. Το γεγονός αυτό οδηγεί σε µία ευέλικτη προσέγγιση 
που επιτρέπει ταυτόχρονα τον ανταγωνισµό µε βάση την ελεύθερη πρόσβαση και την 
εκχώρηση συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας στις οποίες µπορούν να περιληφθούν 
αποκλειστικά δικαιώµατα για ορισµένα δροµολόγια. 
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Προτείνεται λοιπόν ως γενική αρχή το άνοιγµα στον ανταγωνισµό µε βάση την ελεύθερη 
πρόσβαση αλλά µε τη δυνατότητα για τα κράτη µέλη να περιορίζουν την πρόσβαση αυτή 
εφόσον συνάπτουν συµβάσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας για ένα συγκεκριµένο 
δροµολόγιο, τηρουµένων αυστηρά των διατάξεων του κανονισµού αριθ. 1191/69 ή του 
κανονισµού που θα τον αντικαταστήσει, και εφόσον τίθεται σε κίνδυνο η οικονοµική 
ισορροπία αυτής της δηµόσιας υπηρεσίας. 

Στην πράξη, τρεις περιπτώσεις είναι δυνατές: 

- είτε δύο κράτη µέλη (ή δύο τοπικές αρχές όµορων κρατών µελών) καθορίζουν και εκχωρούν 
από κοινού σύµβαση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας για ένα διεθνές δροµολόγιο, τηρουµένου 
του κανονισµού αριθ. 1191/69, και περιλαµβάνουν στη σύµβαση αυτή αποκλειστικά 
δικαιώµατα για το συγκεκριµένο δροµολόγιο· 

- είτε δύο κράτη µέλη (ή δύο τοπικές αρχές όµορων κρατών µελών) καθορίζουν και εκχωρούν 
από κοινού σύµβαση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας για ένα διεθνές δροµολόγιο, τηρουµένου 
του κανονισµού αριθ. 1191/69, χωρίς αποκλειστικά δικαιώµατα ή µε περιορισµένα 
αποκλειστικά δικαιώµατα· 

- είτε το δροµολόγιο θεωρείται ανοικτό στον ανταγωνισµό µε βάση την ελεύθερη πρόσβαση. 

Σε κάθε περίπτωση, είναι δυνατό το διεθνές δροµολόγιο να διέρχεται από µία γραµµή µέσω 
της οποίας εκτελούνται ορισµένα δροµολόγια µε βάση σύµβαση παροχής δηµόσιας 
υπηρεσίας σε εθνικό επίπεδο. Π.χ., στη µελλοντική γραµµή µεγάλης ταχύτητας που θα 
συνδέει τη Μαδρίτη µε το Perpignan, θα είναι δυνατόν να συναφθεί σύµβαση παροχής 
δηµόσιας υπηρεσίας στο τµήµα µεταξύ Μαδρίτης και Βαρκελώνης, η οποία θα περιλαµβάνει 
αποκλειστικά δικαιώµατα. Αυτά τα αποκλειστικά δικαιώµατα σηµαίνουν ότι καµία άλλη 
σιδηροδροµική επιχείρηση δεν θα µπορεί να δηµιουργήσει εθνικό δροµολόγιο περιοριζόµενο 
στο τµήµα Μαδρίτης-Βαρκελώνης. Αντίθετα, αυτά τα αποκλειστικά δικαιώµατα δεν θα 
µπορούν να εµποδίσουν µία διεθνή σιδηροδροµική επιχείρηση που εκτελεί δροµολόγιο 
µεταξύ Perpignan και Μαδρίτης να παίρνει ή να αφήνει επιβάτες στην Βαρκελώνη, εκτός εάν 
αποδειχθεί ότι αυτό µπορεί να θίξει την οικονοµική ισορροπία της συγκεκριµένης σύµβασης 
παροχής δηµόσιας υπηρεσίας. 

Πρέπει ωστόσο να επισηµανθεί ότι οι αγορές που εξυπηρετούνται από τα διεθνή δροµολόγια, 
αφενός, και από τα δροµολόγια που εκτελούνται µε βάση σύµβαση παροχής δηµόσιας 
υπηρεσίας σε εθνικό επίπεδο, από την άλλη, δεν είναι ίδιες. Πράγµατι, τα δροµολόγια που 
εκτελούνται µε βάση σύµβαση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας είναι σε γενικές γραµµές 
περιφερειακά, περιλαµβάνουν συχνές στάσεις, προς εξυπηρέτηση των επιβατών που 
µετακινούνται σε µικρή ή µέση απόσταση. Αντίθετα, τα διεθνή δροµολόγια έχουν εν γένει 
λιγότερες ενδιάµεσες στάσεις και απευθύνονται σε µία πελατεία που µετακινείται σε 
µεγαλύτερη απόσταση. 

Η λύση που προτείνεται για το άνοιγµα της αγοράς είναι ισόρροπη διότι επιτρέπει στις 
εθνικές ή τοπικές αρχές που επιθυµούν να εκχωρήσουν από κοινού συµβάσεις παροχής 
δηµόσιας υπηρεσίας, αφήνοντας ταυτόχρονα ανοικτό το πεδίο στην ανάπτυξη νέων 
πρωτοβουλιών και διατηρώντας τη δυνατότητα των ενδοµεταφορών, έτσι ώστε τα διεθνή 
δροµολόγια να αναπτυχθούν υπό ρεαλιστικές οικονοµικές συνθήκες.  

Εφόσον ανοίξουν τα δικαιώµατα πρόσβασης για την εκτέλεση διεθνών δροµολογίων, η 
υποχρέωση σχηµατισµού διεθνούς ένωσης που υπάρχει σήµερα δεν θα δικαιολογείται πλέον 
την ηµεροµηνία ανοίγµατος αυτών των δικαιωµάτων πρόσβασης. Όπως αποδείχθηκε 
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άλλωστε και στην απόφαση της Επιτροπής GVG/FS9, η υποχρέωση σχηµατισµού διεθνούς 
ένωσης µπορεί να δηµιουργήσει σοβαρό εµπόδιο στην είσοδο στην αγορά. Για το λόγο αυτό, 
προτείνεται να διαγραφούν όλες οι παραποµπές στην έννοια της διεθνούς ένωσης από την 1η 
Ιανουαρίου 2010. 

3. ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ ΣΤΑ ∆ΙΕΘΝΗ ∆ΡΟΜΟΛΟΓΙΑ ΕΠΙΒΑΤΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

Το ποσοστό των διεθνών σιδηροδροµικών επιβατικών µεταφορών, το οποίο υπολογίζεται µε 
βάση τις πωλήσεις διεθνών εισιτηρίων, ανέρχεται στο 10% περίπου του κύκλου εργασιών του 
τµήµατος επιβατών των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων10 (2,4 δις €). Πρόκειται για τις 
διεθνείς διαδροµές, στις οποίες κάθε επιβάτης διέρχεται τουλάχιστον ένα σύνορο. 

Ορισµένοι τύποι διεθνών σιδηροδροµικών δροµολογίων σηµειώνουν σήµερα σοβαρή κάµψη. 
Συγκεκριµένα τα νυκτερινά τρένα, παρά τις εν γένει υψηλές τιµές, δεν µπορούν µε τον 
σηµερινό τρόπο οργάνωσής τους να αποβούν αποδοτικά. Για να περιορίσουν τις απώλειές 
τους, οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις εγκατέλειψαν πρόσφατα αρκετά από αυτά τα 
δροµολόγια (π.χ. το δροµολόγιο Βρυξελλών-Μιλάνου και Βιέννης-Άµστερνταµ). 

Το µερίδιο της διεθνούς κυκλοφορίας στην αγορά, όπου περιλαµβάνονται οι ενδοµεταφορές, 
δηλαδή οι επιβάτες που πραγµατοποιούν µετακινήσεις εντός των συνόρων µε διεθνή τρένα, 
υπολογίζεται ότι καταλαµβάνει περίπου το 20% κατ’ανώτατο όριο της αγοράς εφόσον γίνει η 
ακραία υπόθεση ότι στα διεθνή τρένα ο ένας στους δύο ταξιδιώτες πραγµατοποιεί αυστηρά 
µετακίνηση εντός των συνόρων. 

Σε ό,τι αφορά τα είδη των αντίστοιχων δροµολογίων, πρόκειται ουσιαστικά για: 

– διεθνή δροµολόγια µεγάλης ταχύτητας· 

– διεθνή νυκτερινά δροµολόγια τρένων και αµαξοστοιχιών µεταφοράς αυτοκινήτων, 
τα οποία σήµερα βρίσκονται σε κρίση αλλά θα µπορούσαν να τονωθούν και πάλι µε 
τις νέες πρωτοβουλίες που επιτρέπει το άνοιγµα της αγοράς· 

– διεθνή έκτακτα και εποχικά δροµολόγια για τα οποία θα µπορούσαν να αναπτυχθούν 
νέες εµπορικές πρωτοβουλίες. 

Σηµειώνεται ότι ο διπλασιασµός (από 2600km σήµερα σε 6000km το 2010) και η διασύνδεση 
του δικτύου µεγάλης ταχύτητας έως το 2010, καθώς και η πρόοδος της διαλειτουργικότητας, 
θα µπορούσαν να ανοίξουν νέες πολύ σηµαντικές αγορές για τους σιδηροδρόµους και να 
δώσουν την ευκαιρία για νέες εµπορικές πρωτοβουλίες. 

Η πολύ ισχυρή πίεση ανταγωνισµού από τις αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους στις 
συνδέσεις µεταξύ των µεγάλων ευρωπαϊκών πόλεων αποτελεί πολύ αξιόλογη απειλή για τις 
διεθνείς σιδηροδροµικές συνδέσεις. Στο θέµα αυτό, το άνοιγµα στον ανταγωνισµό αναµένεται 
ότι θα επιτρέψει στους σιδηροδρόµους να αναπτύξουν νέες πρωτοβουλίες και να µειώσουν το 
κόστος τους προκειµένου να προσφέρουν ανταγωνιστικά διεθνή δροµολόγια έως το 2010. 

                                                 
9 Υπόθεση COMP/37.685. 
10 Για τις χώρες µικρής έκτασης, το µερίδιο αυτό είναι πολύ πιο σηµαντικό: Λουξεµβούργο 70%, Βέλγιο 

33%, Αυστρία 17%. Βλέπε συνηµµένο πίνακα. 
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4. ΣΧΟΛΙΟ ΑΝΑ ΑΡΘΡΟ 

Άρθρο 1 

Το άρθρο εισάγει τον ορισµό του «διεθνούς επιβατικού δροµολογίου». 

Το άρθρο καθιερώνει την αρχή του ανοίγµατος των δικαιωµάτων πρόσβασης το αργότερο 
από την 1η Ιανουαρίου 2010 για τη δηµιουργία διεθνών επιβατικών δροµολογίων, στα οποία 
επιτρέπονται οι ενδοµεταφορές. 

Κατά συνέπεια, το άρθρο καταργεί από την 1η Ιανουαρίου 2010 τις µνείες περί υποχρέωσης 
σχηµατισµού «διεθνούς ένωσης» για την απόκτηση δικαιωµάτων πρόσβασης στις υποδοµές. 

∆ιευκρινίζει ότι αυτά τα δικαιώµατα πρόσβασης µπορούν να είναι περιορισµένα στις 
συνδέσεις που αποτελούν το αντικείµενο σύµβασης παροχής δηµόσιας υπηρεσίας υπό την 
έννοια του κανονισµού αριθ. 1191/69. Επισηµαίνει ότι ο περιορισµός αυτός επιτρέπεται 
ωστόσο µόνον εφόσον αποδειχθεί αναγκαίος για να διατηρηθεί η οικονοµική ισορροπία µιας 
σύµβασης παροχής δηµόσιας υπηρεσίας. 

Άρθρο 2 

Το άρθρο προβλέπει τη σύνταξη έκθεσης από την Επιτροπή για την εφαρµογή των ανωτέρω 
διατάξεων πριν τις 31 ∆εκεµβρίου 2012. 
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2004/0047 (COD) 

Πρόταση για 

Ο∆ΗΓΙΑ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ 

Που τροποποιεί την οδηγία 91/440/ΕΟΚ του Συµβουλίου για την ανάπτυξη των 
κοινοτικών σιδηροδρόµων 

ΤΟ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟ ΚΑΙ ΤΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ 
ΕΝΩΣΗΣ, 

Έχοντας υπόψη: 

τη συνθήκη ίδρυσης της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, και ιδίως το άρθρο 71, 

την πρόταση της Επιτροπής1, 

τη γνώµη της Ευρωπαϊκής Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής2, 

τη γνώµη της Επιτροπής των Περιφερειών3, 

αποφασίζοντας σύµφωνα µε τη διαδικασία που αναφέρει το άρθρο 251 της συνθήκης4, 

Εκτιµώντας τα εξής: 

(1) Η οδηγία 91/440/ΕΟΚ του Συµβουλίου, της 29ης Ιουλίου 1991, για την ανάπτυξη των 
κοινοτικών σιδηροδρόµων5, είχε ως σκοπό να διευκολυνθεί η προσαρµογή των 
κοινοτικών σιδηροδρόµων στις απαιτήσεις της ενιαίας αγοράς και να αυξηθεί η 
αποτελεσµατικότητά τους. 

(2) Η Επιτροπή είχε εξαγγείλει στο Λευκό Βιβλίο της «Η ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών 
µε ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των επιλογών»6 την πρόθεσή της να συνεχίσει την 
ολοκλήρωση της εσωτερικής αγοράς για τα σιδηροδροµικά δροµολόγια προτείνοντας 
άνοιγµα της αγοράς για τα διεθνή επιβατικά δροµολόγια. 

(3) Τον Οκτώβριο του 2003, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ψήφισε τροπολογία µε την 
οποία ζητούσε το άνοιγµα όλων των σιδηροδροµικών επιβατικών δροµολογίων, 
εθνικών ή διεθνών, στον ανταγωνισµό από την 1η Ιανουαρίου 2008. Η Επιτροπή είχε 
επισηµάνει µε την ευκαιρία αυτή ότι επρόκειτο να υποβάλει ειδική πρόταση, όπου θα 
λαµβάνεται υπόψη η σύνδεση της πρότασης µε την ισχύουσα νοµοθεσία σε ό,τι αφορά 

                                                 
1 ΕΕ C  της , σ. . 
2 ΕΕ C  της , σ. . 
3 ΕΕ C  της  , σ. . 
4 ΕΕ C   της , σ. . 
5 ΕΕ L 237 της 24.8.1991, σ. 25. Οδηγία που τροποποιήθηκε από την οδηγία 2001/12/ΕΚ του 

Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου (ΕΕ L 75 της 15.3.2001, σ. 1). 
6 COM(2001)370 της 12.09.2001 
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τις συµβάσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας και ότι επρόκειτο να προτείνει 
ταυτόχρονα µέτρα για να προστατευθούν τα δικαιώµατα των επιβατών των διεθνών 
δροµολογίων. 

(4) Η σηµερινή κατάσταση των διεθνών σιδηροδροµικών δροµολογίων εµπεριέχει 
αντιθέσεις. Από τη µία πλευρά, τα δροµολόγια µεγάλων αποστάσεων (νυκτερινά 
τρένα) αντιµετωπίζουν δυσκολίες και οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις έπαυσαν να 
εκτελούν πολλά από τα δροµολόγια αυτά για να περιορίσουν τις απώλειες. Από την 
άλλη πλευρά, στην αγορά των διεθνών δροµολογίων µεγάλης ταχύτητας η 
κυκλοφορία σηµείωσε µεγάλη αύξηση και πρόκειται να αναπτυχθεί ακόµη 
περισσότερο µε το διπλασιασµό και τη διασύνδεση του διευρωπαϊκού δικτύου 
µεγάλης ταχύτητας έως το έτος 2010. Ωστόσο, η πίεση του ανταγωνισµού από τις 
αεροπορικές εταιρείες χαµηλού κόστους είναι πολύ σηµαντική και είναι απαραίτητο 
να τονωθούν οι νέες πρωτοβουλίες µε την εισαγωγή του ανταγωνισµού µεταξύ 
σιδηροδροµικών επιχειρήσεων. 

(5) Το άνοιγµα της αγοράς για τα διεθνή επιβατικά δροµολόγια δεν θα ήταν δυνατό χωρίς 
ένα αναλυτικό ρυθµιστικό πλαίσιο των τρόπων πρόσβασης στην υποδοµή, τις 
σηµαντικές προόδους στον τοµέα της διαλειτουργικότητας και το αυστηρό πλαίσιο 
της σιδηροδροµικής ασφάλειας σε εθνικό και ευρωπαϊκό επίπεδο. Όλα αυτά τα 
στοιχεία υπάρχουν πλέον, µε τη µεταφορά στο δίκαιο των κρατών µελών της οδηγίας 
2001/12/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 26ης 
Φεβρουαρίου 2001 που τροποποιεί την οδηγία 91/440/ΕΟΚ του Συµβουλίου για την 
ανάπτυξη των κοινοτικών σιδηροδρόµων, της οδηγίας 2001/13/ΕΚ του Ευρωπαϊκού 
Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 26ης Φεβρουαρίου 2001 που τροποποιεί την 
οδηγία 95/18/ΕΚ του Συµβουλίου σχετικά µε τις άδειες σε σιδηροδροµικές 
επιχειρήσεις7 και της οδηγίας 2001/14/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του 
Συµβουλίου της 26ης Φεβρουαρίου 2001 σχετικά µε την κατανοµή της χωρητικότητας 
των σιδηροδροµικών υποδοµών και τις χρεώσεις για τη χρήση σιδηροδροµικής 
υποδοµής καθώς και µε την πιστοποίηση ασφαλείας8, καθώς και της οδηγίας 
2004/../ΕΚ9 για τη σιδηροδροµική ασφάλεια. Έως την ηµεροµηνία που προτείνεται 
για το άνοιγµα της αγοράς για τα διεθνή επιβατικά δροµολόγια πρέπει να έχει 
εξασφαλισθεί η καθορισµένη και εδραιωµένη εφαρµογή αυτού του νέου θεσµικού 
πλαισίου. Για το λόγο αυτό προτείνεται ως στόχος το έτος 2010. 

(6) Ο αριθµός των σιδηροδροµικών συνδέσεων χωρίς ενδιάµεσες στάσεις είναι πολύ 
περιορισµένος. Στις διαδροµές που περιλαµβάνουν ενδιάµεσες στάσεις, είναι 
απαραίτητο να επιτραπεί στις νεοεισερχόµενες επιχειρήσεις η επιβίβαση και 
αποβίβαση επιβατών κατά τη διάρκεια της διαδροµής, προκειµένου να εξασφαλισθεί 
ένα ρεαλιστικό κατώτατο όριο απόδοσης για τα δροµολόγια αυτά και προκειµένου να 
µην τεθούν οι τυχόν ανταγωνιστές σε δυσµενή θέση ως προς τα υπάρχοντα 
δροµολόγια, στα οποία επιτρέπεται η επιβίβαση και η αποβίβαση επιβατών κατά τη 
διάρκεια της διαδροµής. 

(7) Ο κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 1191/69 του Συµβουλίου, της 26ης Ιουνίου 1969, περί των 
ενεργειών των κρατών µελών που αφορούν τις υποχρεώσεις που είναι συνυφασµένες 
µε την έννοια της δηµόσιας υπηρεσίας στον τοµέα των σιδηροδροµικών, οδικών και 

                                                 
7 ΕΕ L 175 της 15.3.2001, σ. 26 
8 ΕΕ L75 της 15.3.2001, σ. 29 
9 ΕΕ L… 
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εσωτερικών πλωτών µεταφορών10, προβλέπει τη δυνατότητα των κρατών µελών και 
των τοπικών αρχών να εκχωρούν συµβάσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας. Οι 
συµβάσεις αυτές µπορούν να προβλέπουν αποκλειστικά δικαιώµατα για την 
εκµετάλλευση ορισµένων δροµολογίων. Είναι εποµένως αναγκαίο να εξασφαλισθεί 
συνοχή µεταξύ των διατάξεων του κανονισµού αυτού και της αρχής ανοίγµατος των 
διεθνών επιβατικών δροµολογίων στον ανταγωνισµό. Στις 21 Φεβρουαρίου 2004 η 
Επιτροπή υπέβαλε αναθεωρηµένη πρόταση11 κανονισµού του Ευρωπαϊκού 
Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου σχετικά µε δράσεις των κρατών µελών για τους 
όρους παροχής δηµόσιας υπηρεσίας και την εκχώρηση συµβάσεων παροχής δηµόσιας 
υπηρεσίας στον τοµέα των επιβατικών σιδηροδροµικών, οδικών και εσωτερικών 
πλωτών µεταφορών, µε σκοπό να αντικατασταθεί ο κανονισµός αριθ. 1191/69. Το 
νοµοθέτηµα αποβλέπει ιδίως στην εισαγωγή του ελεγχόµενου ανταγωνισµού για την 
εκχώρηση συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας. 

(8) Η εφαρµογή της παρούσας οδηγίας πρέπει να αξιολογηθεί µε βάση έκθεση που θα 
υποβάλει η Επιτροπή δύο έτη µετά την ηµεροµηνία ανοίγµατος των διεθνών 
επιβατικών δροµολογίων στην αγορά. 

(9) ∆εδοµένου ότι οι στόχοι της προτεινόµενης δράσης, δηλαδή η ανάπτυξη των 
κοινοτικών σιδηροδρόµων, δεν µπορούν να επιτευχθούν µε ικανοποιητικό τρόπο από 
τα κράτη µέλη, δεδοµένου ότι είναι αναγκαίο να εξασφαλισθούν δίκαιοι όροι 
πρόσβασης στην υποδοµή που δεν θα εισάγουν διακρίσεις και να ληφθεί υπόψη η 
προφανής διεθνής διάσταση της λειτουργίας σηµαντικών στοιχείων των 
σιδηροδροµικών δικτύων, και ότι µπορούν λοιπόν λόγω της διεθνικής συντονισµένης 
δράσης που χρειάζεται να επιτευχθούν καλύτερα σε κοινοτικό επίπεδο, η Κοινότητα 
µπορεί να λάβει µέτρα, σύµφωνα µε την αρχή της επικουρικότητας που αναφέρεται 
στο άρθρο 5 της συνθήκης. Σύµφωνα µε την αρχή της αναλογικότητας, όπως αυτή 
αναφέρεται στο εν λόγω άρθρο, η παρούσα οδηγία δεν υπερβαίνει τα αναγκαία για 
την επίτευξη των στόχων αυτών. 

(10) Είναι σκόπιµο συνεπώς να τροποποιηθεί η οδηγία 91/440/ΕΟΚ, 

ΕΞΕ∆ΩΣΑΝ ΤΗΝ ΠΑΡΟΥΣΑ Ο∆ΗΓΙΑ: 

Άρθρο 1 

Η οδηγία 91/440/ΕΟΚ τροποποιείται ως εξής: 

1) στο άρθρο 3, διαγράφεται η τέταρτη περίπτωση. 

2) στο άρθρο 3, µετά την πέµπτη περίπτωση, προστίθεται η εξής περίπτωση: 

« - διεθνές επιβατικό δροµολόγιο: το επιβατικό δροµολόγιο µε το οποίο ένα τρένο διέρχεται 
τουλάχιστον µία φορά το σύνορο ενός κράτους µέλους· το τρένο µπορεί να είναι 
συναρµολογηµένο ή/και υποδιαιρούµενο, και τα διάφορα µέρη που το αποτελούν µπορούν να 
έχουν σηµεία αναχώρησης και προορισµού διαφορετικά, µε την προϋπόθεση ότι όλες οι 
αµαξοστοιχίες διέρχονται τουλάχιστον ένα σύνορο,». 

                                                 
10 ΕΕ L 156 της 28.6.1969, σ. 1. Κανονισµός όπως τροποποιήθηκε τελευταία από τον κανονισµό (ΕΟΚ) 

αριθ. 1893/91 (JO L 169 της 29.6.1991, σ. 1). 
11 COM 2002(107) της 21.2.2002, ΕΕ C 151 E της 25/06/2002, σ. 0146 – 0183. 
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3) στο άρθρο 5 παράγραφος 3, διαγράφεται η πρώτη περίπτωση. 

4) στο άρθρο 8, παράγραφος 1, διαγράφεται ο όρος « και οι διεθνείς ενώσεις ». 

5) στο άρθρο 10, διαγράφεται η πρώτη παράγραφος. 

6) οι διατάξεις των σηµείων 1), 3), 4) και 5) προηγουµένως εφαρµόζονται από την 1η 
Ιανουαρίου 2010. 

7) στο άρθρο 10, προστίθενται οι εξής παράγραφοι 3α, 3β και 3γ: 

« 3α. Στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής του άρθρου 2 
χορηγείται, το αργότερο από την 1η Ιανουαρίου 2010, δικαίωµα πρόσβασης στην 
υποδοµή όλων των κρατών µελών µε σκοπό την εκµετάλλευση διεθνών επιβατικών 
δροµολογίων. Κατά τη διάρκεια ενός διεθνούς επιβατικού δροµολογίου, οι 
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις έχουν το δικαίωµα να επιβιβάζουν και να αποβιβάζουν 
επιβάτες µεταξύ δύο σιδηροδροµικών σταθµών ευρισκόµενων επί της διεθνούς 
διαδροµής, ακόµη και µεταξύ δύο σιδηροδροµικών σταθµών ευρισκόµενων µέσα στο 
αυτό κράτος µέλος. 

3β.  Τα κράτη µέλη µπορούν να περιορίζουν το δικαίωµα πρόσβασης που ορίζεται στην 
παράγραφο 3α για τις συνδέσεις αναχώρησης-προορισµού οι οποίες αποτελούν το 
αντικείµενο σύµβασης παροχής δηµόσιας υπηρεσίας υπό την έννοια του κανονισµού 
(ΕΟΚ) αριθ. 1191/69. Ο περιορισµός αυτός δεν µπορεί να επιφέρει περιορισµό του 
δικαιώµατος επιβίβασης και αποβίβασης επιβατών µεταξύ δύο σιδηροδροµικών 
σταθµών ευρισκόµενων επί της διαδροµής του διεθνούς δροµολογίου, ακόµη και 
µεταξύ δύο σιδηροδροµικών σταθµών ευρισκόµενων στο αυτό κράτος µέλος, εκτός 
εάν αυτό αποδεικνύεται ρητά αναγκαίο για τη διατήρηση της οικονοµικής ισορροπίας 
του δροµολογίου που ορίζεται σε σύµβαση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας και κατόπιν 
ευνοϊκής γνώµης του ρυθµιστικού φορέα που αναφέρεται στο άρθρο 30 της οδηγίας 
2001/14/ΕΚ12. 

3γ. Τα κράτη µέλη λαµβάνουν τα αναγκαία µέτρα ώστε οι αποφάσεις που αναφέρονται 
στην παράγραφο 3 β να υπόκεινται σε δικαστικό έλεγχο». 

8) στο άρθρο 14, προστίθεται το εξής εδάφιο: 

« Το αργότερο στις 31 ∆εκεµβρίου 2012, η Επιτροπή θα υποβάλει στο Ευρωπαϊκό 
Κοινοβούλιο, στην Ευρωπαϊκή Οικονοµική και Κοινωνική Επιτροπή, στην Επιτροπή των 
Περιφερειών και στο Συµβούλιο έκθεση σχετικά µε την εφαρµογή των διατάξεων που 
προβλέπει το άρθρο 10 στις παραγράφους 3α και 3β.» 

Άρθρο 2 

1. Τα κράτη µέλη θέτουν σε ισχύ τις νοµοθετικές, κανονιστικές και διοικητικές 
διατάξεις που είναι αναγκαίες για να συµµορφωθούν προς την παρούσα οδηγία το 
αργότερο έως τις […]13. Κοινοποιούν αµέσως στην Επιτροπή το κείµενο των 

                                                 
12  ΕΕ L 75 της 15.3.2001, σ. 29. 
13 18 µήνες µετά την έκδοση της παρούσας οδηγίας. 
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διατάξεων αυτών, καθώς και πίνακα αντιστοιχίας µεταξύ των διατάξεων αυτών και 
της παρούσας οδηγίας. 

Τα κράτη µέλη µεριµνούν ώστε οι διατάξεις που θεσπίζουν σχετικά να περιέχουν ή 
να συνοδεύονται κατά την επίσηµη δηµοσίευσή τους από παραποµπή στην παρούσα 
οδηγία. Ο τρόπος της παραποµπής αποφασίζεται από τα κράτη µέλη. 

2. Τα κράτη µέλη κοινοποιούν στην Επιτροπή το κείµενο των βασικών διατάξεων 
εσωτερικού δικαίου που θεσπίζουν στον τοµέα που καλύπτει η παρούσα οδηγία. 

Άρθρο 3 

Η παρούσα οδηγία τίθεται σε ισχύ την εποµένη της δηµοσίευσής της στην Επίσηµη 
Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Άρθρο 4 

Η παρούσα οδηγία απευθύνεται στα κράτη µέλη. 

Βρυξέλλες,  

Για το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο Για το Συµβούλιο 
Ο Πρόεδρος Ο Πρόεδρος 

 


