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τα κράτη μέλη της ΕΕ και, έκτοτε, εξελίσσεται διαρκώς όπως παρουσιάζεται συνοπτικά 

στο γράφημα 2. 

Γράφημα 2

 

 – Ιστορική χρονογραμμή του ERTMS 

Πηγή: Eυρωπαϊκό Ελεγκτικό Συνέδριο. 

10. Οι πρώτες νομοθετικές πράξεις που προήγαγαν αυτόν τον σκοπό εγκρίθηκαν το 1996, 

με την «οδηγία σχετικά με τη διαλειτουργικότητα» ενός σιδηροδρομικού συστήματος 

μεγάλης ταχύτητας5 και το 2001, με την οδηγία για τη διαλειτουργικότητα του συμβατικού 

διευρωπαϊκού σιδηροδρομικού συστήματος6

                                                      

5 Οδηγία 96/48/ΕΚ του Συμβουλίου, της 23ης Ιουλίου 1996, σχετικά με τη διαλειτουργικότητα 
του διευρωπαϊκού σιδηροδρομικού συστήματος μεγάλης ταχύτητας (ΕΕ L 235 της 17.9.1996, 
σ. 6). 

. Το 2004 ιδρύθηκε ο Ευρωπαϊκός Οργανισμός 

6 Οδηγία 2001/16/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου, της 19ης 
Μαρτίου 2001, για τη διαλειτουργικότητα του συμβατικού διευρωπαϊκού σιδηροδρομικού 
συστήματος (ΕΕ L 110 της 20.4.2001, σ. 1). 
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Σιδηροδρόμων (ERA)7 προκειμένου να αναπτυχθούν οι τεχνικές προδιαγραφές 

διαλειτουργικότητας («ΤΠΔ»). Τον Ιούλιο του 2005 διορίστηκε ευρωπαίος συντονιστής για 

το ERTMS8

11. Το 2009, η Επιτροπή, βασιζόμενη σε πληροφορίες που της διαβίβασαν τα κράτη μέλη

. Κατά την περίοδο μεταξύ 2005 και 2016, η Επιτροπή (και από το 2008 και ο ERA) 

υπέγραψαν τέσσερα μνημόνια συνεννόησης με τα ενδιαφερόμενα μέρη του 

σιδηροδρομικού κλάδου, με στόχο την ενίσχυση της συνεργασίας και την επίσπευση της 

ανάπτυξης του ERTMS. 

9, 

ενέκρινε ευρωπαϊκό σχέδιο ανάπτυξης του ERTMS10

12. Ένα άλλο σημαντικό βήμα ήταν η έγκριση των κατευθυντήριων οδηγιών για το ΔΕΔ-Μ 

τον Δεκέμβριο του 2013

. Στη σχετική απόφαση ορίζονται οι 

λεπτομερείς κανόνες για την ανάπτυξη του ERTMS και προσδιορίζονται έξι διάδρομοι 

ERTMS και ορισμένοι κύριοι ευρωπαϊκοί λιμένες, σταθμοί διαλογής, εμπορευματικοί 

τερματικοί σταθμοί και περιοχές εμπορευματικών μεταφορών που πρόκειται να 

καλυφθούν από συνδέσεις του ERTMS, σε συνδυασμό με τα αντίστοιχα χρονοδιαγράμματά 

τους, εντός του διαστήματος 2015-2020. 

11

                                                      

7 Οργανισμός Σιδηροδρόμων της Ευρωπαϊκής Ένωσης από τις 15 Ιουνίου 2016 [Κανονισμός (ΕΕ) 
αριθ. 2016/796 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου, της 11ης Μαΐου 2016, 
σχετικά με τον Οργανισμό Σιδηροδρόμων της Ευρωπαϊκής Ένωσης και την κατάργηση του 
κανονισμού (ΕΚ) αριθ. 881/2004 (ΕΕ L 138 της 26.5.2016, σ. 1)]. 

. Οι εν λόγω κατευθυντήριες οδηγίες ορίζουν ότι το διευρωπαϊκό 

8 Απόφαση C(2005) 2754, της 20ής Ιουλίου 2005, για τον διορισμό έξι Ευρωπαίων συντονιστών 
για ορισμένα έργα διευρωπαϊκών δικτύων μεταφορών. 

9 Σύμφωνα με το άρθρο 3 της απόφασης της Επιτροπής της 28ης Μαρτίου 2006 σχετικά με την 
τεχνική προδιαγραφή διαλειτουργικότητας για το υποσύστημα «Έλεγχος — Χειρισμός και 
σηματοδότηση» του διευρωπαϊκού συμβατικού σιδηροδρομικού συστήματος (ΕΕ L 284 της 
16.10.2006, σ. 1), τα κράτη μέλη κατήρτισαν εθνικό σχέδιο εφαρμογής της ΤΠΔ για το 
υποσύστημα «Έλεγχος — Χειρισμός και σηματοδότηση» και το διαβίβασαν στην Επιτροπή. 

10 Απόφαση 2009/561/EΚ της Επιτροπής, της 22ας Ιουλίου 2009, για τροποποίηση της απόφασης 
αριθ. 2006/679/ΕΚ όσον αφορά την εφαρμογή των τεχνικών προδιαγραφών 
διαλειτουργικότητας για το υποσύστημα έλεγχος-χειρισμός και σηματοδότηση του 
διευρωπαϊκού συμβατικού σιδηροδρομικού συστήματος (ΕΕ L 194 της 25.7.2009, σ. 60). 

11 Κανονισμός (ΕΕ) αριθ. 1315/2013 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου, της 11ης 
Δεκεμβρίου 2013, περί των προσανατολισμών της Ένωσης για την ανάπτυξη του διευρωπαϊκού 
δικτύου μεταφορών και για την κατάργηση της απόφασης αριθ. 661/2010/EE (ΕΕ L 348 της 
20.12.2013, σ. 1). 
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δίκτυο μεταφορών θα πρέπει να αναπτυχθεί με μια δομή δύο επιπέδων, που συνίσταται σε 

ένα εκτεταμένο δίκτυο (123 000 χλμ.), στο οποίο περιλαμβάνεται ένα κεντρικό δίκτυο 

(66 700 χλμ.), το οποίο συνίσταται με τη σειρά του σε εννέα διαδρόμους του κεντρικού 

δικτύου (μήκους 51 000 χλμ., ευθυγραμμισμένους με τους διαδρόμους του ERTMS που 

περιλαμβάνονται στο ευρωπαϊκό σχέδιο ανάπτυξης). Οι κατευθυντήριες γραμμές 

προέβλεπαν τον εξοπλισμό του κεντρικού δικτύου και του εκτεταμένου δικτύου με το 

ERTMS μέχρι το 2030 και το 2050 αντίστοιχα. Στο γράφημα 3 απεικονίζονται οι εννέα 

διάδρομοι του κεντρικού δικτύου. 

Γράφημα 3

 

 – Χάρτης των εννέα διαδρόμων του κεντρικού δικτύου 

Κατάλογος και μήκος των εννέα διαδρόμων του κεντρικού δικτύου σύμφωνα με τον κανονισμό 
(ΕΕ) αριθ. 1315/2013: 
• ATL – Ατλαντικός (8 188 χλμ.) 
• BAC – Βαλτική-Αδριατική (4 588 χλμ.) 
• MED – Μεσόγειος (9 355 χλμ.) 
• NSB – Βόρεια Θάλασσα-Βαλτική (6 244 χλμ.) 
• NSM – Βόρεια Θάλασσα-Μεσόγειος (6 791 χλμ.) 
• OEM – Ανατολή/Ανατολική Μεσόγειος (5 830 χλμ.) 
• RALP – Ρήνος-Άλπεις (2 994 χλμ.) 
• RDN – Ρήνος-Δούναβης (5802 χλμ.) 
• SCM – Σκανδιναβία-Μεσόγειος (9 290 χλμ.) 

Πηγή: Ευρωπαϊκή Επιτροπή. 
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13. Στις 30 Ιανουαρίου 2013, η Επιτροπή ενέκρινε την πρότασή της για την τέταρτη δέσμη 

μέτρων για τους σιδηροδρόμους, με σκοπό την ολοκλήρωση του ενιαίου ευρωπαϊκού 

σιδηροδρομικού χώρου. Ο τεχνικός πυλώνας, που τέθηκε σε ισχύ τον Ιούνιο του 2016, 

καλύπτει στοιχεία άμεσα συνδεδεμένα με το ERTMS, όπως τα προβλήματα διακυβέρνησης 

στον σιδηροδρομικό τομέα και η ενίσχυση του ρόλου του ERA, ο οποίος θα αναλάβει τον 

ρόλο της αρχής συστήματος για το ERTMS12 από τα μέσα του 2019. Τέλος, τον Ιανουάριο 

του 2017 εγκρίθηκε νέο ευρωπαϊκό σχέδιο ανάπτυξης του ERTMS13 (βλέπε 

επίσης σημεία 63 και 67

Χρηματοδοτική στήριξη του ERTMS από την ΕΕ 

). 

14. Προκειμένου να μπορέσουν τα κράτη μέλη να αναπτύξουν το ERTMS στα 

σιδηροδρομικά τους δίκτυα, η ΕΕ τους παρέχει χρηματοδοτική στήριξη για επενδύσεις σε 

παρατρόχια αλλά και σε εποχούμενα συστήματα. Για την περίοδο 2014-2020, έχουν 

διατεθεί από τον προϋπολογισμό της ΕΕ περίπου 4 δισεκατομμύρια ευρώ για τον σκοπό 

αυτόν, προερχόμενα από δύο βασικές πηγές: το πρόγραμμα για το διευρωπαϊκό δίκτυο 

μεταφορών (ΔΕΔ-Μ)14, που αντικαταστάθηκε για την περίοδο 2014-2020 από τη 

Διευκόλυνση «Συνδέοντας την Ευρώπη»15

                                                      

12 Τα τρία κείμενα που απαρτίζουν τον τεχνικό πυλώνα της τέταρτης δέσμης μέτρων για τους 
σιδηροδρόμους δημοσιεύτηκαν στην Επίσημη Εφημερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης στις 26 
Μαΐου 2016, και είναι τα εξής: 

, και τον τομέα της πολιτικής συνοχής [το 

η οδηγία (ΕΕ) 2016/797 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του 
Συμβουλίου, της 11ης Μαΐου 2016, σχετικά με τη διαλειτουργικότητα του σιδηροδρομικού 
συστήματος της Ευρωπαϊκής Ένωσης (αναδιατύπωση) (ΕΕ L 138 της 26.5.2016, σ. 44), η οδηγία 
(ΕΕ) 2016/798 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου, της 11ης Μαΐου 2016, για 
την ασφάλεια των σιδηροδρόμων (αναδιατύπωση) (ΕΕ L 138 της 26.5.2016, σ. 102) και ο 
κανονισμός (ΕΕ) 2016/796 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου, της 11ης Μαΐου 
2016, σχετικά με τον Οργανισμό Σιδηροδρόμων της Ευρωπαϊκής Ένωσης και την κατάργηση 
του κανονισμού (ΕΚ) αριθ. 881/2004 (ΕΕ L 138 της 26.5.2016, σ. 1). 

13 Εκτελεστικός κανονισμός (ΕΕ) 2017/6 της Επιτροπής, της 5ης Ιανουαρίου 2017, για το 
ευρωπαϊκό σχέδιο ανάπτυξης του ευρωπαϊκού συστήματος διαχείρισης της σιδηροδρομικής 
κυκλοφορίας (ΕΕ L 3 της 6.1.2017, σ. 6). 

14 Απόφαση αριθ. 661/2010/ΕΕ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου, της 
7ης Ιουλίου 2010, περί των προσανατολισμών της Ένωσης για την ανάπτυξη του διευρωπαϊκού 
δικτύου μεταφορών (αναδιατύπωση) (ΕΕ L 204 της 5.8.2010, σ. 1). 

15 Κανονισμός (ΕΕ) αριθ. 1316/2013 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου, της 
11ης Δεκεμβρίου 2013, για τη σύσταση της διευκόλυνσης «Συνδέοντας την Ευρώπη, την 

http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=uriserv:OJ.L_.2016.138.01.0044.01.ELL&toc=OJ:L:2016:138:TOC�
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=uriserv:OJ.L_.2016.138.01.0102.01.ELL&toc=OJ:L:2016:138:TOC�
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=uriserv:OJ.L_.2016.138.01.0102.01.ELL&toc=OJ:L:2016:138:TOC�
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=uriserv:OJ.L_.2016.138.01.0001.01.ELL&toc=OJ:L:2016:138:TOC�
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Ευρωπαϊκό Ταμείο Περιφερειακής Ανάπτυξης (ΕΤΠΑ)16, το Ταμείο Συνοχής17 και τα 

Ευρωπαϊκά Διαρθρωτικά και Επενδυτικά Ταμεία (ΕΔΕΤ)18] (βλέπε πίνακα 1). 

Πίνακας 1 - 

Πηγή χρηματοδότησης 

Βασική χρηματοδοτική στήριξη της ΕΕ για το διάστημα 2007-2020 (σε 

εκατομμύρια ευρώ) 

2007-2013 2014-2020 
Ποσοστό 

συγχρηματοδότησ
ης 

ΔΕΔ-Μ/ΔΣΕ 645 850 έως και 50 % 

ΕΤΠΑ/Ταμείο 
Συνοχής/ΕΔΕΤ 

570 1 900 έως και 85 % 

Σύνολο 1 215 2 750  

Πηγή: Ευρωπαϊκό Ελεγκτικό Συνέδριο, βάσει στοιχείων της Ευρωπαϊκής Επιτροπής. 

15. Οι δύο βασικές πηγές χρηματοδότησης της ΕΕ για έργα του ERTMS τελούν υπό άμεση ή 

επιμερισμένη διαχείριση: 

α) Στο πλαίσιο της άμεσης διαχείρισης (ΔΕΔ-Μ και ΔΣΕ) η Επιτροπή είναι υπεύθυνη για 

την έγκριση όλων των επιμέρους έργων που υποβάλλουν οι αρχές των κρατών μελών. 

Η τεχνική και η οικονομική υλοποίηση των έργων που συγχρηματοδοτούνται 
                                                                                                                                                                      

τροποποίηση του κανονισμού (ΕΕ) αριθ. 913/2010 και την κατάργηση των κανονισμών (ΕΚ) 
αριθ. 680/2007 και (ΕΚ) αριθ. 67/2010 ( ΕΕ L 348 της 20.12.2013, σ. 129). 

16 Κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 1080/2006 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου, της 5ης 
Ιουλίου 2006, για το Ευρωπαϊκό Ταμείο Περιφερειακής Ανάπτυξης και για την κατάργηση του 
κανονισμού (ΕΚ) αριθ. 1783/1999 (ΕΕ L 210 της 31.7.2006, σ. 1). 

17 Κανονισμός (ΕΕ) αριθ. 1084/2006 του Συμβουλίου, της 11ης Ιουλίου 2006, για την ίδρυση 
Ταμείου Συνοχής και την κατάργηση του κανονισμού (ΕΚ) αριθ. 1164/94 (ΕΕ L 210 της 
31.7.2006, σ. 79). 

18 Κανονισμός (ΕΕ) αριθ. 1303/2013 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου, της 
17ης Δεκεμβρίου 2013, περί καθορισμού κοινών διατάξεων για το Ευρωπαϊκό Ταμείο 
Περιφερειακής Ανάπτυξης, το Ευρωπαϊκό Κοινωνικό Ταμείο, το Ταμείο Συνοχής, το Ευρωπαϊκό 
Γεωργικό Ταμείο Αγροτικής Ανάπτυξης και το Ευρωπαϊκό Ταμείο Θάλασσας και Αλιείας και 
περί καθορισμού γενικών διατάξεων για το Ευρωπαϊκό Ταμείο Περιφερειακής Ανάπτυξης, το 
Ευρωπαϊκό Κοινωνικό Ταμείο, το Ταμείο Συνοχής και το Ευρωπαϊκό Ταμείο Θάλασσας και 
Αλιείας και για την κατάργηση του κανονισμού (ΕΚ) αριθ. 1083/2006 (ΕΕ L 347 της 20.12.2013, 
σ. 320). 
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εμπίπτουν στην αρμοδιότητα του Εκτελεστικού Οργανισμού Καινοτομίας και Δικτύων 

(ΙΝΕΑ), υπό την εποπτεία της Γενικής Διεύθυνσης Κινητικότητας και Μεταφορών της 

Ευρωπαϊκής Επιτροπής. 

β) Στο πλαίσιο της επιμερισμένης διαχείρισης (ΕΤΠΑ και Ταμείο Συνοχής), η επιλογή των 

έργων πραγματοποιείται σε γενικές γραμμές από τις εθνικές διαχειριστικές αρχές. Η 

Επιτροπή (η Γενική Διεύθυνση Περιφερειακής Πολιτικής και Αστικής Ανάπτυξης) 

εξετάζει και εγκρίνει τη χρηματοδοτική συμβολή σε μεγάλα έργα, ήτοι έργα των 

οποίων το συνολικό επιλέξιμο κόστος υπερβαίνει, για την περίοδο 2007-2013, τα 

50 εκατομμύρια ευρώ και, για την περίοδο 2014-2020, τα 75 εκατομμύρια ευρώ. 

16. Από τον προϋπολογισμό της ΕΕ συγχρηματοδοτούνται κυρίως δύο τύποι έργων που 

αφορούν το ERTMS: τα μεν έργα που σχετίζονται με το παρατρόχιο υλικό (εξοπλισμός των 

σιδηροδρομικών τροχιών με τον απαραίτητο εξοπλισμό) και τα δε που σχετίζονται με το 

εποχούμενο (εξοπλισμός των μηχανών με μονάδες ERTMS). Επιλέξιμα προς στήριξη μπορεί 

να είναι και άλλα συγχρηματοδοτούμενα έργα που συνίστανται στη διενέργεια δοκιμών, 

στην κατάρτιση προδιαγραφών ή σε έργα προσέγγισης του διαδρόμου. 

17. Επιπλέον, εκτός από τις πηγές που αναφέρθηκαν ανωτέρω, πρόσθετη χρηματοδότηση 

μπορεί να χορηγεί και η Κοινή Επιχείρηση Shift2Rail19, η οποία συστάθηκε το 2014 

(βλέπε σημείο 65

                                                      

19 Κανονισμός (ΕΕ) αριθ. 642/2014 του Συμβουλίου, της 16ης Ιουνίου 2014, για τη σύσταση της 
κοινής επιχείρησης Shift2Rail (ΕΕ L 177 της 17.6.2014, σ. 9). 

). Στόχος της είναι να πραγματοποιήσει επενδύσεις ύψους σχεδόν ενός 

δισεκατομμυρίου ευρώ στον τομέα της έρευνας και της καινοτομίας κατά την περίοδο 

2014-2020 (450 εκατομμύρια ευρώ από τον προϋπολογισμό της ΕΕ, πλέον 

470 εκατομμυρίων ευρώ από τη βιομηχανία). Στο πλαίσιο των δραστηριοτήτων της είναι 

επιλέξιμα ερευνητικά έργα που αφορούν το ERTMS. Η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων 

(ΕΤΕπ) χορηγεί δάνεια και εγγυήσεις για την ανάπτυξη παρατρόχιου υλικού ERTMS και για 

την αγορά νέου τροχαίου υλικού εξοπλισμένου με ERTMS. 
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18. Στο πλαίσιο του ελέγχου αυτού, αξιολογήσαμε κατά πόσον εξελίχθηκαν με τον 

ενδεδειγμένο τρόπο ο σχεδιασμός, η ανάπτυξη και η διαχείριση του ERTMS, και αν 

μπορούσε να στοιχειοθετηθεί η επιχειρηματική σκοπιμότητα ανάπτυξής του. Για τον σκοπό 

αυτό εξετάσαμε: 

ΕΜΒΕΛΕΙΑ ΚΑΙ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ ΤΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ 

- αν η ανάπτυξη του ERTMS πραγματοποιήθηκε εγκαίρως και με αποτελεσματικό τρόπο, 

βάσει κατάλληλου σχεδιασμού και κατάλληλων εκτιμήσεων κόστους· 

- αν στοιχειοθετούνταν επιχειρηματική σκοπιμότητα ανάπτυξης του συστήματος για τους 

επιμέρους διαχειριστές υποδομής και τις σιδηροδρομικές επιχειρήσεις· 

- αν η διαχείριση της χρηματοδότησης της ΕΕ υπήρξε τέτοια ώστε να συμβάλει 

αποτελεσματικά στην ανάπτυξη του ERTMS. 

19. Κατά τη διάρκεια του ελέγχου μας, επισκεφθήκαμε έξι κράτη μέλη, τη Δανία, τη 

Γερμανία, την Ισπανία, την Ιταλία, τις Κάτω Χώρες και την Πολωνία. Συνολικά, τα εν λόγω 

κράτη μέλη καλύπτουν κατά τμήματα και τους εννέα διαδρόμους του κεντρικού δικτύου, 

όπου θα πρέπει να έχει αναπτυχθεί πλήρως το ERTMS μέχρι το 2030. Πραγματοποιήσαμε 

συνεντεύξεις με τις αρχές των κρατών μελών (υπουργεία αρμόδια για την πραγματοποίηση 

επενδύσεων στον τομέα των μεταφορών και των υποδομών, διαχειριστές υποδομής και 

εθνικές αρχές ασφαλείας), με φορείς εκμετάλλευσης επιβατικών και εμπορευματικών 

σιδηροδρομικών μεταφορών, ιδιοκτήτες στόλου και άλλα ενδιαφερόμενα μέρη 

(κοινοποιημένοι οργανισμοί, διάφορες εθνικές και ευρωπαϊκές ενώσεις σιδηροδρόμων). 

20. Εξετάσαμε επίσης τον ρόλο που διαδραματίζουν η Επιτροπή και ο ERA στον σχεδιασμό, 

στη διαχείριση, την ανάπτυξη και τη χρηματοδότηση του ERTMS. Πραγματοποιήσαμε 

συνεντεύξεις με την Επιτροπή (Γενική Διεύθυνση Κινητικότητας και Μεταφορών, Γενική 

Διεύθυνση Περιφερειακής Πολιτικής και Αστικής Ανάπτυξης και INEA), τον Ευρωπαίο 

Συντονιστή του ERTMS και τον ERA. Επιπλέον, εξετάσαμε επίσης δημοσιευμένες 

πληροφορίες σχετικά με την ανάπτυξη του ERTMS σε χώρες εκτός ΕΕ (π.χ. στην Ελβετία). 

21. Για την αξιολόγηση του σχεδιασμού, της ανάπτυξης και της διαχείρισης του ERTMS 

στην ΕΕ και, συγκεκριμένα, στα έξι κράτη μέλη που επισκεφθήκαμε, βασιστήκαμε επίσης 
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στην επισκόπηση ενός δείγματος 51 συγχρηματοδοτούμενων από την ΕΕ έργων σχετικών με 

το ERTMS από την περίοδο προγραμματισμού 2007-2013. Η συνολική συγχρηματοδότηση 

της ΕΕ που διατέθηκε στη συνιστώσα του ERTMS των συγκεκριμένων έργων ανέρχεται, κατά 

προσέγγιση, σε 540 εκατομμύρια ευρώ, ποσό που αντιστοιχεί στο 14 % περίπου της 

εκτιμώμενης συνολικής χρηματοδότησης του ERTMS για το διάστημα 2007-2020. Από τα 

51 έργα, τα 31 αφορούσαν επενδύσεις σε παρατρόχιο υλικό και τα 20 σε εποχούμενο 

εξοπλισμό. Στο παράρτημα IΙΙ απαριθμούνται τα έργα που εξετάστηκαν. 

Το ERTMS υπήρξε μιας στρατηγικής σημασίας πολιτική επιλογή και δρομολογήθηκε χωρίς 

να πραγματοποιηθεί εκτίμηση του συνολικού κόστους και χωρίς κατάλληλο σχεδιασμό 

για την ανάπτυξή του 

ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ 

Ο σιδηροδρομικός κλάδος δεν αμφισβητεί, σε γενικές γραμμές, την ιδέα του ERTMS 

22. Παρά τις μεγάλες προκλήσεις που παρουσιάζονται στην παρούσα έκθεση, κατά τη 

διάρκεια του ελέγχου διαπιστώσαμε ότι η ιδέα ενός ενιαίου συστήματος σηματοδότησης 

που θα ενθαρρύνει τη διαλειτουργικότητα του σιδηροδρομικού συστήματος, 

λειτουργώντας ως ραχοκοκαλιά του ευρωπαϊκού σιδηροδρομικού χώρου, δεν έχει 

αμφισβητηθεί, σε γενικές γραμμές, από τον σιδηροδρομικό κλάδο (διαχειριστές υποδομής, 

σιδηροδρομικές επιχειρήσεις, εθνικές αρχές ασφαλείας, προμηθευτές και άλλα 

ενδιαφερόμενα μέρη). Ανάλογα με τις επιδόσεις και την απαρχαίωση των υφιστάμενων 

εθνικών συστημάτων σηματοδότησης, το ERTMS έχει τη δυνατότητα να βελτιώσει την 

ικανότητα και την ταχύτητα των σιδηροδρομικών μεταφορών. Σε πλήρη ανάπτυξη, το 

ERTMS θα συμβάλει στην αύξηση της ανταγωνιστικότητας των σιδηροδρόμων έναντι άλλων 

τρόπων μεταφοράς, σύμφωνα με τους στόχους της Λευκής Βίβλου του 201120

                                                      

20 COM/2011/0144 τελικό της 28ης Μαρτίου 2011, «Λευκή Βίβλος – Χάρτης πορείας για έναν 
Ενιαίο Ευρωπαϊκό Χώρο Μεταφορών – Για ένα ανταγωνιστικό και ενεργειακά αποδοτικό 
σύστημα μεταφορών». 

, και θα 

βοηθήσει στην επίτευξη των περιβαλλοντικών στόχων της ΕΕ. 



 25 

 

23. Πέραν από την ενισχυμένη διαλειτουργικότητα, υπάρχουν και άλλα δυνητικά 

πλεονεκτήματα, ανάλογα με τις επιδόσεις των υφιστάμενων εθνικών συστημάτων 

σηματοδότησης και τους διαφορετικούς βαθμούς απαρχαίωσής τους και συγκεκριμένα: 

- αυξημένη ικανότητα: το ERTMS μπορεί να μειώσει την ελάχιστη απόσταση ή τον χρόνο 

μεταξύ των οχημάτων σε εμπορικούς στόλους, επιτρέποντας την κίνηση περισσότερων 

αμαξοστοιχιών σε σιδηροδρομικές γραμμές με μεγάλη συμφόρηση· 

- αυξημένη εμπορική ταχύτητα· 

- διαρκής επίβλεψη της ταχύτητας των αμαξοστοιχιών με οφέλη για την ασφάλεια·  

- χαμηλότερα έξοδα συντήρησης για τους διαχειριστές υποδομής και 

- αυξημένη εναρμόνιση του προϊόντος και ανταγωνισμός μεταξύ των προμηθευτών. 

24. Διαπιστώσαμε ότι, στα κράτη μέλη όπου πραγματοποιήθηκαν επισκέψεις, το ERTMS 

αποφέρει ήδη κάποια οφέλη στον οικείο διαχειριστή υποδομής ή/και τις οικείες 

σιδηροδρομικές επιχειρήσεις. Στην Ισπανία, παραδείγματος χάριν, το ERTMS έχει καλύτερες 

επιδόσεις από το εθνικό σύστημα σηματοδότησης από άποψη ταχύτητας (300-350 

χλμ./ώρα έναντι 200 χλμ./ώρα) και ικανότητας, ιδίως στις προαστιακές γραμμές 

δρομολογίων κλειστής διαδρομής στη Μαδρίτη και τη Βαρκελώνη. 

25. Επιπλέον, το ERTMS αναπτύσσεται και σε άλλες ευρωπαϊκές χώρες εκτός ΕΕ, όπως στην 

Ελβετία (βλέπε πλαίσιο 2), και σε διάφορες άλλες χώρες παγκοσμίως, συνήθως χωρίς 

χρηματοδότηση από την ΕΕ. Οι επενδύσεις που πραγματοποιούνται για το ERTMS εκτός 

Ευρώπης αντιπροσωπεύουν το 59 % των συνολικών επενδύσεων στο ERTMS, όσον αφορά 

το σκέλος των σιδηροδρομικών γραμμών, και το 33 %, όσον αφορά το σκέλος των 

εποχούμενων μονάδων. Σε αντίθεση με την ΕΕ, τα έργα ανάπτυξης του ERTMS σε τρίτες 

χώρες αποτελούν, γενικά, επενδύσεις σε αναξιοποίητες ζώνες (όπου δεν υπάρχει, δηλαδή, 

προηγούμενο σύστημα σηματοδότησης), οι οποίες πραγματοποιούνται εξ ολοκλήρου στο 

εσωτερικό της χώρας από μία μόνο σιδηροδρομική εταιρεία. Αυτό διευκολύνει σημαντικά 

την ανάπτυξή του. 




