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LA POLITICA EUROPEA DE TRANSPORTES

PREFACIO

os transportes son esenciales para nuestra
competitividad econémica, como también lo son para
los intercambios comerciales, econémicos y culturales
que efectuamos. Este sector econémico representa

aproximadamente 1 billén de euros, lo que equivale a mas del
10 % del producto interior bruto de la Unién,y emplea a
10 millones de personas. Los transportes también contribuyen al
acercamiento de los ciudadanos europeos y constituyen, en su
calidad de politica comun, uno de los fundamentos del proyecto
europeo. Sin embargo, los indicios que ponen de manifiesto las dificultades del sector se van
acumulando. La congestion, los efectos nocivos para el medio ambiente y los accidentes que genera
empeoran dia a dia, en detrimento tanto de los usuarios como de la economia. Si no se hace nada al
respecto, en 2010 el coste de la congestidn representard, por si solo, el 1 % del producto interior
bruto de la Unién (perspectiva ésta que contrasta con el hecho de que, paradéjicamente, las regiones
periféricas siguen estando mal conectadas con los mercados centrales).

Europa tiene que marcar un auténtico punto de inflexién en su politica comun de transportes. Ya es
hora de alimentar nuestra politica comun con nuevas ambiciones, como el reequilibrio sostenible de
la distribucion de los modos de transporte y el desarrollo de la intermodalidad, la lucha decidida
contra la congestién y la conversién de la seguridad y la calidad de los servicios en el punto de mira
de nuestra actuacion, sin abandonar por ello el mantenimiento del derecho a la movilidad. Uno de
los principales aspectos en juego es la definicion de los principios comunes que permitirdn una
tarificacion mas justa de los distintos modos de transporte. Este nuevo marco de tarificacién no sélo
vendria en apoyo de la utilizacién de los modos menos contaminantes y de las redes menos
congestionadas, sino que también abrira la puerta a nuevas modalidades de financiacién de las
infraestructuras.

El Libro Blanco en materia de transportes adoptado por la Comisidon Europea el 12 de septiembre de
2001 delinea un panorama de la situaciéon actual en este dmbito exento de paliativos y presenta un
programa de accién ambicioso, con cerca de sesenta medidas escalonadas en un periodo que se
extiende hasta 2010.

Con todo, el Libro Blanco sélo constituye una primera etapa y la politica de transportes como tal
apenas representa uno de los elementos de respuesta. Su éxito requerird, necesariamente, la
realizacion de acciones complementarias en otros dmbitos, como los de las politicas presupuestaria,
industrial y de ordenacién del territorio, asi como en el de la politica social y de duracién de la
jornada de trabajo.

Loyola de Palacio
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LA POLITICA EUROPEA DE TRANSPORTES

ORIENTACIONES

DEL LIBRO BLANCO

| transporte, elemento fundamental del
funcionamiento de las economias
modernas, se halla ante una

contradiccién permanente, entre una sociedad
que siempre solicita mayor movilidad y una
opinidn publica que soporta cada vez menos la
congestién de algunas redes, el deterioro del
medio ambiente y la calidad mediocre de las
prestaciones que ofrecen algunos servicios de
transporte. Frente a una demanda de transporte
cuyo aumento supera el crecimiento de la
economia, la respuesta de la Comunidad no
puede ser tan solo la construccion de nuevas
infraestructuras y la apertura de los mercados. El
doble imperativo que representan la ampliacién
y el desarrollo sostenible, inscrito en las
conclusiones del Consejo Europeo de
Gotemburgo, impone una mejora del sector de
los transportes. Un sistema de transporte
moderno debe ser sostenible desde un punto
de vista econdmico, social y medioambiental.

Al esbozar el porvenir de este sector, es preciso
ser consciente de su importancia econémica. Si
se tienen en cuenta todos los gastos, representa
1 billén de euros aproximadamente, es decir,
mas del 10 % del producto interior bruto. Da
empleo a mas de 10 millones de personas. Es
determinante para infraestructuras y tecnologias
cuyo coste para la sociedad no permite errores
de apreciacion. Por la importancia particular de
las inversiones en el sector de los transportes y
su papel determinante en el crecimiento
econdmico, los autores del Tratado de Roma
decidieron establecer una politica comun que
obedeciera a normas especificas.

I. Politica comun de transportes:
un balance de contrastes

Durante mucho tiempo, la Comunidad Europea
no ha sabido (o no ha querido) aplicar la politica

comun de transportes prevista por el Tratado de
Roma. Durante casi 30 afos, el Consejo de
Ministros ha sido incapaz de plasmar en
acciones concretas las propuestas de la
Comisién. Al final, lo que llevé por fin a los
Estados miembros a aceptar que la Comunidad
legislara en este ambito fue esta carencia del
Consejo, puesta de manifiesto por el Tribunal de
Justicia en 1985.

Posteriormente, el Tratado de Maastricht reforzo
los fundamentos politicos, institucionales y
presupuestarios de la politica de transportes. Por
un lado, la mayoria cualificada ha sustituido, en
principio, a la unanimidad, aunque en la practica
esta ultima siga dominando las actividades de
las instancias del Consejo de Ministros. El
Parlamento Europeo, gracias a los poderes de
que dispone en el procedimiento de codecision,
constituye un aguijon imprescindible para la
toma de decisiones, tal como puso de
manifiesto, en diciembre de 2000, una decisién
historica de apertura total del transporte de
mercancias por ferrocarril en el afno 2008. Por
otro lado, el Tratado de Maastricht ha
introducido el concepto de red transeuropea,
que ha permitido desarrollar un plan general de
infraestructuras de transporte a escala europea
con un apoyo financiero comunitario.

Sobre estas bases, el primer Libro Blanco de la
Comisidn sobre el «curso futuro de la politica
comun de transportes» se publicé en diciembre
de 1992. La palabra clave de este documento
fue la apertura del mercado del transporte. En
unos diez anos, salvo en el sector ferroviario, el
objetivo se ha alcanzado en lineas generales.
Hoy en dia, no se obliga a los camiones a volver
vacios tras un transporte internacional. Incluso
pueden cargar y transportar mercancias en un
Estado que no sea su pais de origen. El cabotaje
por carretera es una realidad. Se ha abierto el
tréfico aéreo a una competencia que ya nadie
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pone en entredicho, habida cuenta de que ha
conseguido el nivel de seguridad mas alto del
mundo. Esta apertura ha beneficiado ante todo
al sector, lo que explica que el crecimiento del
tréfico, en Europa, haya sido mas fuerte que el
crecimiento de la economia.

El primer avance decisivo de la politica comun
de transportes se plasmé en una reducciéon
significativa de los precios para los
consumidores, combinada con una mayor
calidad de los servicios y una multiplicacion de
las opciones, que han cambiado incluso la forma
de vida y de consumo de los ciudadanos
europeos. La movilidad de las personas ha
pasado de 17 kilémetros diarios en 1970 a 35
kilbmetros en 1998 y se considera una
conquista, incluso un derecho.

El segundo avance de esta politica, a partir de
los resultados de los programas marco de
investigacion, fue el desarrollo de las técnicas
mas modernas en un marco europeo de
interoperabilidad. Los proyectos lanzados a
finales de los afios ochenta estan dando sus
frutos, simbolizados en la realizacién de una red
transeuropea de trenes de alta velocidad y el
lanzamiento del programa de navegacién por
satélite Galileo. Cabe lamentar, no obstante, que
la modernidad de la técnica y de las
infraestructuras no siempre haya ido a la par de
una modernizacion de la gestién de las
empresas, especialmente en el sector ferroviario.

El éxito de la apertura de los mercados del
transporte en los ultimos 10 afos no debe
ocultar que, con la realizaciéon del mercado
interior, son dificilmente aceptables los
falseamientos de la competencia por la falta de
armonizacion fiscal y social. La falta de un
desarrollo armonioso de la politica comun de
transportes explica que, hoy en dia, el sistema
europeo de transporte se halle ante ciertas
dificultades importantes, a saber:

— El crecimiento desigual de los distintos
modos de transporte, que pone de
manifiesto una mayor adaptacion de alguno
de estos modos e indica asimismo que no se
reflejan adecuadamente en el precio del
transporte todos los costes externos, ni se
cumplen todas las normas sociales y de
seguridad, especialmente en el sector del
transporte por carretera. Asi pues, el
transporte por carretera representa hoy en
dia un 44 % del transporte de mercancias,
frente a un 41 % para la navegacion de corta

distancia, un 8 % para el ferrocarril y un 4 %
para las vias navegables. El predominio del
transporte por carretera es aun mas
impresionante para los pasajeros, ya que
representa una cuota de mercado del 79 %,
frente al 5 % para el transporte aéreo, a
punto de rebasar al transporte ferroviario,
que no supera el techo del 6 %.

— La congestion en algunos ejes viales y
ferroviarios importantes, dentro de las
ciudades y en los aeropuertos.

— Los efectos nocivos para el medio ambiente
o la salud de los ciudadanos, sin olvidar el
alto precio de la inseguridad en las
carreteras.

Il. La congestion: consecuencia
del desequilibrio entre modos
de transporte

En los afos noventa aparecieron en Europa
fendmenos de congestion en algunas regiones y
ejes, cuya persistencia constituye una amenaza
para la competitividad econémica. Aunque
resulte paraddjico, esta congestién del centro va
unida con un aislamiento de las regiones
periféricas, en las que deben mejorar las
conexiones con los mercados centrales para
garantizar la cohesion territorial de la Unién.
Como dice una férmula famosa sobre la
centralizacién, cabria decir que pesa sobre la
Unién Europea la amenaza de «apoplejia en el
centro y paralisis en las extremidades».

Esta es la observacién preocupante y
premonitoria que establecié en 1993 el Libro
Blanco sobre crecimiento, competitividad y
empleo. «La cuestion no puede ser mas obvia:
los embotellamientos no sélo nos irritan a todos,
sino que, ademas, suponen un gran coste para la
productividad europea. Infraestructuras con
cuellos de botella y en las que faltan eslabones;
deficiencias de interoperabilidad entre modos y
sistemas. Las redes son las arterias del gran
mercado. Sus fallos se traducen en una falta de
oxigeno para la competitividad, en ocasiones
desaprovechadas de crear nuevos mercados y
en una creacion de empleo inferior a nuestro
potencial.»

Si la mayor parte de la congestion afecta a las
zonas urbanas, la red transeuropea de
transporte también adolece cada vez mas de
congestién crénica: 7 500 kildémetros de



carreteras, es decir,un 10 % de la red, se ven
afectados a diario por atascos. 16 000 kildmetros
de vias de ferrocarril pueden considerarse
puntos de estrangulamiento, lo que representa
un 25 % de la red. 16 de los principales
aeropuertos de la Unién Europea registraron un
retraso superior a un cuarto de hora en mas del
30 % de sus vuelos. Estos retrasos en el
transporte aéreo, considerados en conjunto,
suponen un consumo adicional de 1 900
millones de litros de keroseno, es decir, un 6 %
aproximadamente del consumo anual total de
este tipo de combustible.

La congestion constituye una amenaza grave de
pérdida de competitividad para la economia
europea. De acuerdo con los resultados del
estudio mas reciente sobre este tema, los costes
externos de la congestién debidos tan sélo al
tréfico vial representan aproximadamente un
0,5 % del producto interior bruto comunitario.
Las previsiones de crecimiento del trafico de
aqui al afno 2010 indican que si no se toma
decision alguna, deberia registrarse un aumento
significativo de la congestion en las carreteras.
Los costes derivados de la congestion deberian
incrementarse un 142 % y alcanzar 80 000
millones de euros al afio, lo que representa
aproximadamente un 1 % del PIB comunitario.

Esta situacion de congestién crénica se explica
en parte porque los usuarios de los transportes
no siempre pagan (y no en todas partes) los
costes que generan. En efecto, la estructura de
los precios no suele reflejar integramente los
costes de la infraestructura, de la congestién, de
los efectos nocivos para el medio ambiente y de
los accidentes. Ademas, se observa una
organizacion deficiente del sistema de
movilidad europeo, junto con una utilizacion
insuficiente de los medios de transporte y de las
nuevas tecnologias.

La saturacion de algunos ejes importantes se
debe en parte a los retrasos en la realizacién de
las infraestructuras de la red transeuropea. En
cambio, en las zonas en que los flujos son
demasiado escasos para rentabilizar las
infraestructuras, esos mismos retrasos impiden
conectar correctamente las regiones periféricas
y aisladas. El Consejo Europeo de Essen
selecciond en 1994 una serie de grandes
proyectos prioritarios, que se completaron a
continuacion con planes generales adoptados
por el Parlamento Europeo y el Consejo, y que
sirvieron de base a la Unién Europea para
cofinanciar la red de transporte transeuropea.

LA POLITICA EUROPEA DE TRANSPORTES

Se calculé en aquel entonces un coste total de
unos 400 000 millones de euros. El método de
desarrollo de una red transeuropea, que
introdujo el Tratado de Maastricht, todavia no
ha dado todos sus frutos. Sélo se ha realizado
una quinta parte de las infraestructuras
previstas en las orientaciones comunitarias
adoptadas por el Consejo y el Parlamento. Se
han realizado algunos proyectos importantes,
como el aeropuerto de Spata, el tren de alta
velocidad Bruselas-Marsella o el puente-ttnel
sobre el Oresund que une Dinamarca con
Suecia. Pero, muy a menudo, los tramos
nacionales de las redes se han construido
mediante mera yuxtaposicién, con lo que su
dimension transeuropea sélo se podra
materializar a medio plazo. Con la ampliacién se
plantea el problema de la conexién con las
infraestructuras prioritarias designadas en los
paises candidatos (los «corredores»), cuyo coste
se calcula en casi 100 000 millones de euros en
la «<Agenda 2000».

Estas necesidades considerables en materia de
inversion no han podido satisfacerse por medio
de empréstitos comunitarios, tal como propuso
la Comisién en 1993. La falta de capitales
publicos y privados debe compensarse con
politicas innovadoras de tarificacion y de
financiacion de las infraestructuras. La
financiacion publica debe ser mas selectiva y
centrarse en los grandes proyectos necesarios
para reforzar la cohesién territorial de la Union,
asi como en las inversiones que optimicen la
capacidad de las infraestructuras y contribuyan
a la supresion de los puntos de
estrangulamiento.

Sin embargo, si se hace caso omiso del
presupuesto dedicado a la red transeuropea, de
un importe limitado a unos 500 millones de
euros al afo y que siempre ha dado una
prioridad clara al ferrocarril, conviene recordar
que mas de la mitad de los gastos estructurales
dedicados a las infraestructuras de transporte,
incluido el Fondo de Cohesidon y los préstamos
del Banco Europeo de Inversiones, han
favorecido al transporte por carretera frente al
transporte ferroviario, a instancias de los Estados
miembros. No obstante, cabe subrayar que la
densidad de la red de autopistas en paises como
Grecia o Irlanda seguia alcanzando en 1998
niveles muy inferiores a la media comunitaria. En
el nuevo contexto del desarrollo sostenible,
estas cofinanciaciones comunitarias deberan
reorientarse para dar prioridad al transporte
ferroviario, maritimo y fluvial.
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lll. Crecimiento de la demanda
de transporte en una Unién
Europea ampliada

Resulta dificil concebir un crecimiento
economico fuerte, que cree empleo y riqueza,
sin un sistema de transporte eficaz que permita
sacar plenamente provecho del mercado interior
y del efecto de la mundializacién del comercio.
Si bien es cierto que, en los albores del siglo XXI,
entramos en la era de la sociedad de la
informacion y de los intercambios virtuales, no
se ha frenado la necesidad de desplazarse, sino
todo lo contrario. Gracias a Internet, todos
podemos comunicarnos con nuestro préjimo o
pedir un producto a distancia, pero sigue siendo
necesario el desplazamiento para ver y escoger
el producto o para quedar con la gente. Pero las
tecnologias de la informacion demuestran que,
en algunos casos, permiten reducir la demanda
de transporte fisico, facilitando el teletrabajo o
los teleservicios.

Dos factores explican que se mantenga el
crecimiento de la demanda de transporte. Para
los pasajeros, se trata del auge espectacular de
la motorizacién. El parque automouvilistico se ha
triplicado en 30 afos. El aumento es de tres
millones de automoviles al afio. Si en la mayor
parte de los paises de la Unién se estabilizara el
nivel de motorizacién de los hogares, no puede
decirse otro tanto de los paises candidatos, en
los que la posesion de un coche se considera un
simbolo de libertad. La Unién ampliada
registrard de aqui al afio 2010 un aumento
importante del parque automovilistico.

En lo que se refiere a las mercancias, el
crecimiento se debe en gran parte a los cambios
registrados en la economia europea y su sistema
de produccién. En los ultimos 20 afios, hemos
pasado de una economia de almacenamiento a
una economia de produccién ajustada (flujos).
Este fendmeno se ha ampliado con el
movimiento de deslocalizacién de algunas
industrias —especialmente para los bienes con
fuerte intensidad de mano de obra— en busca
de costes de produccién mas bajos, aunque los
centros de produccién estén a cientos e incluso
miles de kilémetros del lugar en que se
procederd al montaje final o al consumo. La
supresion de las fronteras comunitarias ha
contribuido al establecimiento de un sistema de
produccién ajustada y de existencias renovables.

Asi pues, si la Unidn Europea de 15 Estados
miembros no toma ninguna medida de

envergadura de aqui al aflo 2010 para utilizar de
forma mas racional las ventajas de cada modo
de transporte, el aumento de tan solo el trafico
de camiones alcanzard casi un 50 % con
respecto a su nivel de 1998. Esto significa que
las regiones y los grandes ejes de transito, que
ya estan muy saturados, deberan sufrir una
presion de trafico aun mayor. El fuerte
crecimiento econémico que se espera en los
paises candidatos y una mayor conexion de las
regiones periféricas supondran un aumento de
los flujos de transporte, especialmente en favor
del transporte por carretera. En 1998, los paises
candidatos ya exportaron mas de dos veces —e
importaron mas de cinco veces— el volumen
intercambiado en 1990.

Si los paises candidatos han heredado del
periodo de la economia planificada una
organizacion de los transportes que ha
favorecido al ferrocarril, cabe observar que el
reparto modal se ha deteriorado mucho en los
ultimos 10 afos en favor del transporte por
carretera. Entre 1990 y 1998, el transporte de
mercancias por carretera aumenté un 19,4 %,
mientras que en el mismo periodo, el tréfico
ferroviario registré una disminucién del 43,5 %
aunque en promedio —lo que constituye una
baza para la Unidn ampliada— se mantenga en
un nivel muy superior al de la Comunidad.

Actuar de forma drastica en el reparto de los
modos de transporte (suponiendo que fuera
posible) podria desestabilizar al conjunto del
sistema de transporte y tener repercusiones
negativas para las economias de los paises
candidatos. La integracién de los sistemas de
transporte de estos paises representa, en este
sentido, un desafio ingente al que deben
responder las medidas propuestas.

IV. Necesidad de integrar los
transportes en el desarrollo
sostenible

Con la ampliacién, un nuevo imperativo —el
desarrollo sostenible— ha de ser la ocasion (por
no decir el acicate) que permita adaptar la
politica comun de transportes. Este objetivo, que
introduce el Tratado de Amsterdam, debe
alcanzarse en particular mediante la

integracion (') de las consideraciones

(") El Consejo Europeo de Cardiff, celebrado en junio de
1998, inicio el proceso, solicitando de varios Consejos
sectoriales que desarrollasen estrategias concretas de



ambientales en las politicas comunitarias.

El Consejo Europeo de Gotemburgo ha decidido
que el reequilibrio entre modos de transporte
constituya el nucleo de la estrategia de
desarrollo sostenible. Es obvio que este objetivo
ambicioso no podra cumplirse totalmente en los
préximos 10 afos. Las medidas presentadas en
este Libro Blanco constituyen, no obstante, una
primera etapa fundamental hacia un sistema de
transporte sostenible que podemos contar con
alcanzar en un plazo de 30 afhos.

Como ya subrayé la Comisién en noviembre de
2000 en su Libro Verde sobre la seguridad del
abastecimiento, el consumo energético de los
transportes representaba en 1998 un 28 % de
las emisiones de CO, principal gas de efecto
invernadero. De acuerdo con las ultimas
previsiones, si no se toma decisién alguna para
invertir la tendencia de crecimiento del tréfico,
las emisiones de CO, derivadas del transporte
deberian aumentar un 50 % aproximadamente
entre 1990 y 2010, alcanzando 1 113 millones de
toneladas de emisiones, frente a los 739
millones registrados en 1990. Una vez mas, el
transporte por carretera es el principal
responsable de esta situacion, ya que representa
de por si un 84 % de las emisiones de CO, que
pueden atribuirse al transporte. Sin embargo, es
de dominio publico que el motor de explosion
va a la zaga en materia de eficacia energética,
sobre todo porque sélo una parte de la
combustion sirve para mover el vehiculo.

Reducir la dependencia frente al petréleo, que
actualmente es del 98 %, gracias a la utilizacion
de combustibles de sustitucién, y mejorar la
eficacia energética de los modos de transporte
constituye una necesidad ecoldgica y un desafio
tecnoldgico.

En este contexto, deben mantenerse los
esfuerzos realizados, especialmente en el ambito
del transporte por carretera, para preservar la
calidad del aire y luchar contra el ruido, con el
fin de responder a los imperativos ambientales y
a la preocupacioén de los ciudadanos, sin poner
en entredicho la competitividad del sistema de
transporte y de la economia. La ampliacién

integracion. El Consejo de Ministros de Transporte
especificd su estrategia en octubre de 1999, destacando
cinco sectores en los que deben adoptarse medidas: i) el
crecimiento de las emisiones de CO, del transporte, i) las
emisiones contaminantes y sus efectos en la salud, iii) el
crecimiento previsto en los transportes, especialmente
con motivo de la ampliacién, iv) el reparto modal y su
evolucién y v) el ruido en los transportes.
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tendrd un impacto significativo en la demanda
de movilidad. Requiere mas esfuerzos para
conseguir la desconexién progresiva entre
crecimiento del transporte y crecimiento
econémico y el reequilibrio modal, segun la
voluntad manifestada por el Consejo Europeo
de Gotemburgo. En efecto, este tipo de
reequilibrio no se impone por decreto de un dia
para otro, sobre todo si se tiene en cuenta que
el deterioro en favor del transporte por carretera
ha sido constante desde hace mas de medio
siglo, hasta tal punto que hoy en dia el
transporte de mercancias por ferrocarril (8 %)
estd pasando a ser marginal y los trenes
internacionales a duras penas alcanzan una
velocidad media de 18 km/h en Europa. Sin
embargo, no puede decirse que se trate de una
fatalidad de las economias modernas, ya que en
Estados Unidos un 40 % de las mercancias se
transporta por ferrocarril.

La ecuacién que queda por resolver para frenar
la demanda de transportes es compleja.

— El crecimiento econémico dara lugar, de
forma casi mecdnica, a un aumento de las
necesidades de movilidad, que se calcula en
un 38 % para las mercancias y un 24 % para
los viajeros.

— La ampliacion supondra una explosién de
los flujos de transporte en los nuevos
Estados miembros, especialmente en las
zonas fronterizas.

— La saturacién de los grandes ejes, la
accesibilidad de las regiones periféricas y
ultraperiféricas y la adaptacion de las
infraestructuras de los paises candidatos
requeriran inversiones ingentes.

Este es el contexto en el que se inscribe la
opcién de la desconexién progresiva entre
crecimiento de la economia y crecimiento del
transporte, fundamento de este Libro Blanco.

— La solucién simplista consistiria en imponer
por decreto una reduccion de la movilidad
de las personas y de los bienes, al tiempo
que se impondria un nuevo reparto entre los
modos de transporte. No es una opcion
realista. La Comunidad no dispone de
competencias para promulgar limitaciones
de circulacién en las ciudades o en las
carreteras, o para imponer el transporte
combinado ferrocarril-carretera en el
transporte des mercancias. Para poner un
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solo ejemplo de las dificultades en lo que se
refiere a la subsidiariedad, baste recordar
que varios Estados miembros incluso
impugnan el principio de una generalizacién
a escala comunitaria de la prohibicion para
los camiones de circular los fines de semana.
Ademas, las medidas «intervencionistas»
supondrian una adopcion urgente, por
unanimidad, de la imposicion de los
combustibles, mientras que hace unos
meses los Estados miembros dieron
respuestas fiscales divergentes a la fuerte
alza de los precios del petréleo.

Con el andlisis econédmico en mente y teniendo
en cuenta las competencias de la Unién
Europea, cabe contemplar tres opciones:

— El primer enfoque (A) (?) consistiria en

Q]

centrarse en el transporte por carretera,
recurriendo tan sélo a medidas de
tarificacién. Esta opcion no daria lugar a
medidas complementarias en los demds
modos de transporte. A corto plazo,
permitiria reducir el crecimiento del trafico
vial, especialmente mediante el aumento
previsto del indice de carga de los camiones
y de los coches, como consecuencia del
aumento del precio de transporte. Pero la
falta de medidas de revitalizacion en los
demas modos de transporte y, en particular,
el escaso aumento de la productividad en el
sector ferroviario y la insuficiencia de
capacidad infraestructural, no permitirian a
los modos de transporte mas respetuosos
del medio ambiente tomar el relevo.

El segundo enfoque (B) se centra asimismo
en la tarificacién del transporte por
carretera, pero con medidas para aumentar
la eficacia de los demas modos (mejora de la
calidad del servicio, de la logistica, aplicacion
de medidas tecnolégicas). Sin embargo, este
enfoque no incluye inversiones en nuevas
infraestructuras, ni acciones especificas para
un reequilibrio entre modos. Tampoco
permite garantizar una mayor cohesién
territorial. Esta opcién permitiria una
desconexién mas importante que la del
primer enfoque, pero el transporte por
carretera mantendria una cuota de mercado
hegemonica y seguiria centrandose en
corredores saturados y algunas zonas
sensibles, pese a ser el modo mas
contaminante. Asi pues, se trata de una

Véanse los cuadros explicativos en el Anexo Il

opcion insuficiente para garantizar el
reequilibrio necesario y no constituye una
auténtica contribucién al desarrollo
sostenible por el que abogd el Consejo
Europeo de Gotemburgo.

— El tercer enfoque (C), en el que se basa el
Libro Blanco, incluye una serie de medidas
que conjugan tarificacion, revitalizacion de
los modos de transporte alternativos a la
carretera e inversiones puntuales en la red
transeuropea. Este enfoque integrado
permite volver a las cuotas modales de 1998
y alcanzar el reequilibrio para el afno 2010. Se
trata de un objetivo mucho més ambicioso
de lo que parece, habida cuenta del
desequilibrio histérico en favor del
transporte por carretera de los ultimos 50
anos. Ademas, se trata del enfoque adoptado
en la contribucién de la Comision
presentada al Consejo Europeo de
Gotemburgo, que aboga por un reequilibrio
modal mediante una politica de inversidn en
las infraestructuras destinadas al ferrocarril, a
las vias navegables interiores, al transporte
maritimo de corta distancia y a las
operaciones intermodales [COM(2001) 264
final]. Con la aplicacion de las 60 medidas
del Libro Blanco, se conseguiria antes del
ano 2010 una desconexioén significativa
entre el crecimiento de la movilidad y el
crecimiento econémico, sin que fuera
necesario restringir la movilidad de las
personas y de los bienes. Con una utilizacion
mas adecuada de los demds medios de
transporte, se reduciria de forma significativa
el crecimiento del transporte de mercancias
por carretera (un 38 % de aumento frente a
un 50 % entre 1998 y 2010). Esta disociacién
seria mas importante aun para el transporte
en coche de viajeros (21 % de aumento del
tréfico, frente a un incremento del PIB del
43 %).

V. Necesidad de una estrategia
global que rebase la politica
europea de transportes

El objetivo de reequilibrio del transporte, que
nunca ha podido alcanzarse, supone no sélo la
aplicacion, en virtud de la politica comun de
transportes, del programa ambicioso de
medidas que prevé el Libro Blanco de aqui al
afo 2010, sino también la adopcién de medidas
coherentes en el marco de otras politicas,
nacionales o locales.



— La definicién de la politica econdmica
mediante la integracion de determinados
factores que contribuyen al aumento de la
demanda de transporte, en particular los
relacionados con el modelo de produccién
ajustada y existencias renovables.

— La politica de urbanismo y de ordenacién
territorial, que deberia evitar un aumento
innecesario de la necesidad de movilidad
por una planificacion desequilibrada de las
distancias entre domicilio y lugar de trabajo.

— La politica social y educativa, mediante una
mayor adaptacion de los ritmos de trabajo y
de los horarios escolares, para evitar los
embotellamientos masivos en las carreteras,
especialmente en las salidas y regresos de
los fines de semana, en que se produce la
mayor parte de los accidentes de tréfico.

— La politica de transporte urbano en las
grandes aglomeraciones, para conciliar la
modernizacion del servicio publico y la
racionalizacién en el uso del coche
particular: el cumplimiento de los
compromisos internacionales para la
reduccién de las emisiones de CO, no sélo
debe conseguirse en las carreteras, sino
también en las ciudades.

— La politica presupuestaria y fiscal si
queremos conseguir tanto una auténtica
internalizacion de los costes externos,
especialmente ambientales, como la plena
realizacion de una red transeuropea digna
de tal nombre.

— La politica de competencia que deberia
garantizar, especialmente en el sector
ferroviario, que la apertura del mercado no
se vea frenada por las compaiiias
dominantes presentes en el mercado y no
suponga un deterioro de la calidad de los
servicios publicos.

— La politica europea de investigacién en
materia de transportes, para que sean mas
coherentes los distintos esfuerzos realizados
a escala comunitaria, nacional y privada, de
conformidad con el concepto de espacio
europeo de la investigacion.

Huelga decir que varias medidas de este Libro
Blanco, como el papel del coche particular, la
mayor calidad del servicio publico o la
obligacién de transportar mercancias por
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ferrocarril y no por carretera, supone la
adopcion de decisiones nacionales o regionales,
mas que comunitarias.

VI. Principales medidas previstas
por el Libro Blanco

En este documento figuran unas 60 propuestas
concretas que deberan adoptarse a escala
comunitaria en el marco de la politica des
transportes. Se incluye un programa de accion
compuesto de medidas que deberan aplicarse
de forma progresiva de aqui al aflo 2010 con
algunas obligaciones fijas, en particular el
mecanismo de seguimiento y el balance
intermedio en el ano 2005 para comprobar si se
han alcanzado los objetivos cuantitativos
especificos (por ejemplo en materia de reparto
modal o de seguridad vial) y si procede
introducir modificaciones.

Las propuestas detalladas, que deberan ser
aprobadas por la Comisidn, se basaran en las
orientaciones siguientes:

REVITALIZAR EL FERROCARRIL

El transporte ferroviario es el sector estratégico
(en el sentido propio de la palabra) que
condiciona, en particular, el éxito del reequilibrio
en el transporte de mercancias. La revitalizacion
de este sector requiere una competencia entre
las propias companias de ferrocarril. La llegada
de nuevas empresas ferroviarias podria
contribuir a reforzar la competitividad de este
sector y debera completarse con medidas que
fomenten la reestructuracidon de las compaiias,
teniendo en cuenta los aspectos sociales y las
condiciones laborales. La prioridad es conseguir
la apertura de los mercados, no sélo para el
transporte internacional de mercancias, lo
que ya fue decidido en diciembre de 2000,
sino también para el cabotaje en los
mercados nacionales (para que los trenes no
circulen vacios) y, paulatinamente, para el
transporte internacional de pasajeros. Esta
apertura de los mercados debe completarse con
una mayor armonizacion desde el punto de
vista de la interoperabilidad y la seguridad.

A partir del afo proximo, la Comisién propondra
un paquete de medidas en este sentido que
deberia permitir a este modo de transporte
recuperar su credibilidad, especialmente en el
transporte de mercancias, en regularidad y
puntualidad de cara a los operadores. Seria
conveniente que poco a poco se vaya
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dedicando una red de lineas ferroviarias
exclusivamente al transporte de mercancias,
para que las companiias concedan tanta
importancia comercial al transporte de
mercancias como al de pasajeros.

REFORZAR LA CALIDAD DEL TRANSPORTE POR CARRETERA

La principal baza del transporte por carretera es
su capacidad de transportar mercancias en toda
Europa con una flexibilidad sin parangén y un
coste inferior al de los demas modos de
transporte. Este sector desempeiia un papel
insustituible pero es mas fragil de lo que parece
desde un punto de vista econdmico. Es un
sector que genera escasos margenes, por su
gran atomizacion y por la presion de los
expedidores y de la industria sobre los precios.
Algunas empresas de transporte por carretera se
hallan ante la tentacién de practicar dumping
en materia de precios y de eludir las normas
sociales y de seguridad para compensar esta
desventaja.

La Comision propondra una reglamentacion
que permita armonizar algunas clausulas
contractuales para proteger a los
transportistas frente a los expedidores, de tal
modo que puedan revisar sus tarifas en caso
de alza repentina de los precios del
combustible.

El cambio también incluye medidas para
modernizar el funcionamiento del transporte
por carretera, sin perjuicio de la legislacién social
y los derechos de los trabajadores. Por otra
parte, es preciso armonizar y reforzar los
procedimientos de control para que
desaparezcan las practicas que impiden una
competencia sana y leal dentro del sector.

FOMENTAR EL TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL

El transporte maritimo de corta distancia y el
transporte fluvial son los dos modos de
transporte que pueden responder a la
congestion de algunas infraestructuras viales y a
la falta de infraestructuras ferroviarias. Ambos
han sido objeto de una explotacién insuficiente.

La reactivacién del transporte maritimo de corta
distancia requiere la creacién de auténticas
«autopistas del mar», con arreglo al plan
general de la red transeuropea, y supone una
mayor conexién de los puertos con la red
ferroviaria y fluvial, asi como una mayor calidad
de los servicios portuarios. Algunos enlaces
maritimos (especialmente los que permitiran

evitar los puntos de estrangulamiento actuales
—Alpes, Pirineos, Benelux— y futuros —la
frontera entre Alemania y Polonia) se incluirian
en la red transeuropea al igual que las carreteras
o las vias de ferrocarril.

La Unién Europea debera dotarse de normas
reforzadas sobre seguridad maritima, que
rebasen las propuestas tras la catastrofe del
Erika. La Comision, en cooperaciéon con la
Organizacién Maritima Internacional y la
Organizacién Internacional del Trabajo y para
luchar mejor contra los puertos y banderas de
conveniencia, propondra la integracion de
normas sociales minimas cuyo cumplimiento
dara lugar a controles en los buques, asi como el
desarrollo de un auténtico sistema europeo de
gestion del trafico maritimo. Para favorecer
que el mayor numero posible de buques vuelva
a enarbolar pabellén comunitario, la Comisién
propondra asimismo una directiva relativa al
«impuesto sobre el tonelaje», similar a la
legislacion que han adoptado algunos Estados
miembros.

En cuanto al transporte fluvial, que es por
naturaleza un modo de transporte intermodal,
conviene reforzar su posicion mediante la
creacion de conexiones fluviales y la instalacion
de equipos de transbordo que permitan el paso
continuo de buques todo el aito. También
permitira dinamizar este sector seguir obrando
en favor de una mayor armonizacion de las
prescripciones técnicas de los buques, de los
certificados de conducta y de las condiciones
sociales de las tripulaciones.

RECONCILIAR EL CRECIMIENTO DEL TRANSPORTE AEREO
CON EL MEDIO AMBIENTE

En estos tiempos de mercado Unico y de
moneda Unica, sigue sin existir un «cielo Unico»
en Europa. La Unién Europea adolece de una
fragmentacion excesiva de sus sistemas de
gestion del trafico, que amplia los retrasos de los
vuelos, genera un despilfarro de combustible y
constituye una desventaja para la
competitividad de las compaiias europeas. Asi
pues, es imperativo aplicar de aqui al afio 2004
un conjunto de propuestas concretas para crear
una regulacion comunitaria del trafico aéreo
e instaurar una cooperacion eficaz tanto con las
autoridades militares como con Eurocontrol.

Esta organizacién del cielo europeo debe
completarse con una politica para que la
extension inevitable de las capacidades
aeroportuarias, sobre todo como consecuencia



de la ampliacion, quede estrictamente supeditada
a una nueva reglamentacién sobre la
disminucion de los efectos nocivos causados
por el ruido y la contaminacién de los aviones.

MATERIALIZAR LA INTERMODALIDAD

El recurso a la intermodalidad reviste una
importancia fundamental para el desarrollo de
alternativas competitivas en el transporte por
carretera. Se han visto pocas realizaciones
concretas, salvo la buena conexién de algunos
grandes puertos con el ferrocarril o los canales.
Asi pues, es preciso tomar medidas para integrar
mejor los modos de transporte que cuentan con
importantes capacidades de transporte
potenciales en una cadena de transporte
administrada eficazmente y en la que todas las
prestaciones estén integradas. Son prioritarias
las medidas de armonizacién técnica e
interoperabilidad entre sistemas, en particular
para los contenedores. Ademds, un nuevo
programa comunitario de apoyo, Marco Polo,
centrado en iniciativas innovadoras,
especialmente el fomento de las autopistas del
mar, se propone que la intermodalidad sea, mas
que un lema, una realidad competitiva viable
desde un punto de vista econémico.

REALIZAR LA RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTES

Frente a la saturacion de algunos grandes ejes y
sus consecuencias para la contaminacion, es
fundamental que la Unién Europea realice los
proyectos transeuropeos que ya han sido
decididos. Asi pues, la Comision tiene previsto
proponer una revision de las orientaciones
adoptadas por el Consejo y el Parlamento, para
rebasar las limitaciones actuales debidas a la
falta de garantias sobre la financiacién de los
proyectos previstos. De conformidad con las
conclusiones del Consejo Europeo de
Gotemburgo, la Comisidon propone centrar la
actualizacion de las orientaciones
comunitarias sobre la supresion de los
puntos de estrangulamiento en el sector
ferroviario y en la creacion de itinerarios y de
nudos de transporte prioritarios para
absorber los flujos derivados de la
ampliacidn, especialmente en las regiones
transfronterizas y reforzar la accesibilidad de
las regiones periféricas. Para mejorar el acceso
a la red transeuropea, seguird siendo una
prioridad de los Fondos Estructurales el
desarrollo de la red secundaria.

En este contexto, procede modificar la lista de
los 14 grandes proyectos prioritarios
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seleccionados por el Consejo Europeo de Essen
y que recoge la decisién de 1996 sobre las
orientaciones del Parlamento Europeo y del
Consejo en materia de redes transeuropeas de
transporte. Por un lado, han concluido varios
proyectos. Por otro, se afadird media docena de
nuevos proyectos (por ejemplo Galileo o la
travesia ferroviaria de gran capacidad de los
Pirineos).

Para garantizar el éxito del desarrollo de la red
transeuropea, se propondrd en paralelo una
modificacion de las normas financieras de
concesion de apoyo financiero para permitir
una participacion maxima de la Comunidad,
de hasta un 20 % del coste total, en los
proyectos ferroviarios transfronterizos que
crucen barreras naturales, poco rentables pero
cuyo auténtico valor anadido transeuropeo haya
quedado demostrado, como el proyecto Lyon-
Turin, que el Consejo Europeo de Essen ya
consideré prioritario. Asi, estos 20 % podran
aplicarse a proyectos de eliminacién de puntos
de estrangulamiento ferroviarios que subsisten
en las fronteras con los paises candidatos a la
adhesion.

La Comision presentara en el 2004 una
revision de mayor calado de la red
transeuropea, sobre todo para introducir el
concepto de autopistas del mar, desarrollar
capacidades aeroportuarias, conectar mejor
las regiones periféricas a escala del
continente e interconectar las redes de los
paises candidatos a las de los paises de la
Union (3).

Habida cuenta de la escasa movilizacion de los
presupuestos nacionales y de los limites de las
asociaciones entre el sector publico y privado, se
imponen soluciones innovadoras, basadas en un
uso comun de los ingresos derivados de los
canones por infraestructuras. Para que una
nueva infraestructura pueda acogerse a
financiaciones antes de que genere los primeros
ingresos de explotacion, los peajes o derechos
de uso deberian poder recaudarse en toda una
zona o en itinerarios competidores y alimentar
fondos nacionales o regionales. Se adaptara la
normativa comunitaria para permitir la
asignacion de parte de los cdnones por uso de

()  Sin prejuzgar los resultados de las negociaciones de
adhesion, las redes de los paises candidatos se integraran
alared de la Union por medio de los tratados de
adhesion.
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infraestructuras a la construccién de las
infraestructuras mas ecoldgicas. La financiacién
de las infraestructuras ferroviarias en los Alpes
mediante la imposicién de los camiones se
presta muy especialmente a este planteamiento,
a imagen de las tasas impuestas por Suiza, en
particular a los camiones de la Comunidad, para
financiar sus grandes obras ferroviarias.

REFORZAR LA SEGURIDAD VIAL

Aunque el transporte se considera un
instrumento indisociable del bienestar colectivo
e individual, cada vez mas se percibe como un
peligro potencial. El final del siglo XX ha vivido
varios accidentes ferroviarios dramaticos, el del
Concorde o el naufragio del Erika, que tuvieron
un impacto considerable en la opinién publica.
Ahora bien, el nivel de aceptacion de la
inseguridad no siempre es coherente: si no,
icomo explicar la tolerancia relativa ante los
accidentes de circulacién? Cada afio, con 40 000
muertos en la carretera, se borra del mapa el
equivalente a la poblacion de una ciudad como
Bayona. El nimero diario de victimas en las
carreteras europeas corresponde practicamente
al del accidente de un avién de media distancia.
Las victimas de la carretera, muertos o heridos,
representan para la sociedad un coste que
alcanza decenas de miles de millones de euros y
un coste humano incalculable. Asi pues, el
objetivo de la Unién en materia de seguridad
vial deberia ser una reduccién de las victimas en
un 50 % de aqui al afo 2010. Garantizar la
seguridad vial en las ciudades es, por ejemplo,
un requisito previo para el desarrollo de la
bicicleta como medio de transporte.

No puede sino observarse una renuencia muy
fuerte por parte de los Estados miembros para
una actuacién a escala comunitaria, ya se trate
del uso del cinturén de seguridad por los nifios
o en los autocares o de la armonizacién de la
alcoholemia, que esta siendo objeto de debate
desde hace 12 anos. La Comision quiere dar
preferencia, de aqui al 2005, al intercambio de
buenas practicas, pero se reserva la posibilidad
de adoptar iniciativas reglamentarias si no
disminuye el nimero de accidentes, habida
cuenta de que sigue siendo elevado en los
paises candidatos.

De forma inmediata, la Comisién adoptara dos
iniciativas limitadas a la red transeuropea. La
primera consistird en armonizar la sefnalizacion
de los lugares especialmente peligrosos. La
segunda, en uniformizar, para el transporte
comercial internacional, las normas sobre los

controles y sanciones por exceso de
velocidad y por conduccion bajo los efectos
del alcohol.

DECIDIR UNA POLITICA DE TARIFICACION EFICAZ DE LOS
TRANSPORTES

Suele reconocerse que los modos de transporte
no siempre pagan (y no en todas partes) los
costes que generan. La situacién varia mucho
entre Estados miembros y entre modos de
transporte, lo que altera el funcionamiento del
mercado interior y falsea la competencia en el
sistema de transportes. Asi pues, no existe un
auténtico incentivo para utilizar los modos de
transporte menos contaminantes o las redes
menos congestionadas.

El Libro Blanco desarrollara las orientaciones
siguientes:

— Una armonizacion de la fiscalidad del
combustible profesional, especialmente
para el transporte por carretera.

— La aproximacion de los principios tarifarios
por el uso de las infraestructuras. El reflejo
de los costes externos también debe
fomentar la utilizacién de los modos de
transporte con un menor impacto ambiental
y permitir inversiones, con los recursos
obtenidos, en nuevas infraestructuras, como
propone el Parlamento Europeo en el informe
Costa (%). Las normas comunitarias actuales,
por ejemplo la Directiva n° 62/99 sobre la
«eurovifieta», deben ser sustituidas por un
marco moderno en el que se inscriban los
distintos sistemas de tarificacién del uso de
las infraestructuras para fomentar los avances
registrados, lo que garantizara una
competencia equitativa entre los modos de
transporte, asi como una tarificacién mas
eficaz y que permita mantener la calidad del
servicio.

Esta reforma requiere la igualdad de trato entre
operadores y entre modos de transporte. Tanto
para los aeropuertos, los puertos, las carreteras,
los ferrocarriles y las vias navegables, el precio
por el uso de estas infraestructuras deberia
variar seguin el mismo principio, en funcion de la
categoria de infraestructura utilizada, el periodo
del dia, la distancia, el tamano y el peso del
vehiculo y cualquier otro factor que incida en la
congestién o el deterioro de las infraestructuras
y el medio ambiente.

(*)  A5-034/2000.



En muchos casos, la incorporacién de los costes
externos permitirad obtener un excedente de
ingresos en relacidon con los importes necesarios
para cubrir los costes de las infraestructuras
utilizadas. Para que el sector de los transportes
saque el méximo provecho, sera crucial asignar
los ingresos disponibles a fondos especificos
nacionales o regionales, con el fin de financiar
medidas destinadas a reducir o compensar los
costes externos (doble dividendo). Se dara
prioridad a la construccion de infraestructuras
que fomenten la intermodalidad y ofrezcan una
alternativa mas respetuosa del medio ambiente.

En algunas zonas sensibles, este excedente de
ingresos puede no ser suficiente, por ejemplo si
deben construirse las infraestructuras necesarias
para el cruce de barreras naturales. Asi pues,
conviene permitir que la realizaciéon de una
nueva infraestructura pueda acogerse a algun
tipo de ingreso antes de que se generen los
primeros ingresos de explotacion. En otras
palabras, los peajes o los canones se aplican al
conjunto de una zona para financiar una
infraestructura futura.

Por ultimo, conviene analizar la desigualdad de
trato en el nivel de imposicion aplicado a la
energia utilizada por los distintos modos de
transporte, por ejemplo el tren y el avién,
diferencia que puede provocar un falseamiento
de la competencia en algunos itinerarios en los
que estén presentes ambos modos de transporte.

RECONOCER LOS DERECHOS Y LAS OBLIGACIONES
DE LOS USUARIOS

Debe desarrollarse el derecho de acceso del
ciudadano europeo a unos servicios de
transporte de calidad, con prestaciones
integradas y precios asequibles. La reduccién del
precio de transporte —observada en los ultimos
afos— no debe suponer la renuncia a los
derechos mas elementales. Asi pues, con la Carta
de los derechos del pasajero aéreo, la Comision
ha abierto una via que también se adaptard a
los demas modos de transporte. En efecto, los
derechos del pasajero aéreo sobre
informacién, compensacion por denegacion
de embarque en caso de exceso de reserva,
indemnizacion por accidente, podrian
ampliarse a otros modos de transporte. Como
en el caso de la carta mencionada, la legislaciéon
comunitaria debe facilitar una base para ayudar
a los usuarios del sistema de transporte a
conocer y hacer valer sus derechos. A modo de
contrapartida, deberan especificarse algunas
obligaciones en materia de seguridad.
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DESARROLLAR TRANSPORTES URBANOS DE CALIDAD

Frente al deterioro generalizado de la calidad de
vida de los ciudadanos europeos, afectados por
el crecimiento de la congestion en las ciudades,
la Comisién propone, respetando plenamente el
principio de subsidiariedad, el fomento del
intercambio de «buenas practicas» para una
utilizacion més adecuada del transporte publico
y de las infraestructuras existentes. Es preciso
mejorar el enfoque de los poderes publicos
locales frente al transporte urbano, para conciliar
la modernizacion del servicio publico y la
racionalizacion del coche particular. Estas
medidas, fundamentales para conseguir un
desarrollo sostenible, son sin lugar a dudas

las de aplicacion mas dificil. Pero es el precio
que debemos pagar si queremos cumplir

los compromisos internacionales de Kioto

para la reduccién de las emisiones
contaminantes de CO,.

PONER LA TECNOLOGIA AL SERVICIO DE TRANSPORTES
LIMPIOS Y EFICACES

En los ultimos afos, la Comunidad ha invertido
mucho en investigacién y desarrollo tecnolégico
(mas de 1 000 millones de euros en el periodo
1997-2000), en dmbitos tan variados como la
intermodalidad, los vehiculos limpios o las
aplicaciones telematicas en el transporte. Ahora
se trata de aplicar el lema «menos hormigoén y
mas inteligencia». Para mantener este esfuerzo,
es necesario que las actuaciones se centren en
los objetivos de este Libro Blanco. El Espacio
Europeo de Investigacién y uno de sus
principales instrumentos, el nuevo programa
marco de investigacion 2002-2006, ofrecen
posibilidades para aplicar estos principios,
facilitar la coordinacion y aumentar la eficacia
del sistema de investigacion en el ambito del
transporte.

Se tratara de adoptar medidas concretas para
que el transporte por carretera y el transporte
maritimo sean mas limpios y seguros y para
integrar sistemas inteligentes en todos los
modos que permitan una gestién eficaz de las
infraestructuras. El plan de accion eEurope
propone varias medidas que deberan adoptar
los Estados miembros y la Comisién, como el
despliegue de servicios innovadores de
informacién y de control en la red transeuropea
y en las ciudades, o la introduccion de sistemas
activos de seguridad en los vehiculos.

Sobre la base de resultados recientes, la
Comisién propondra una directiva de



armonizacién de los medios de pago de
determinadas infraestructuras, en particular
los peajes de las autopistas, asi como una
directiva sobre las normas de seguridad

en los tuneles.

En el dmbito de la aerondutica, se dara prioridad
a la mejora del impacto ambiental de los
motores en materia de emisiones y de ruido
—condicién sine qua non para la adopcion de
normas mas estrictas— asi como a la mejora de
la seguridad y del consumo de combustible de
los aviones.

GESTIONAR LOS EFECTOS DE LA MUNDIALIZACION

La reglamentacion de los transportes lleva
tiempo aprobéndose en foros internacionales. Es
uno de los motivos por los que la politica
comun de transportes encuentra dificilmente su
lugar entre, por un lado, la produccion de
normas internacionales en organismos bien
definidos y, por otro, las normas nacionales que
suelen proteger los mercados interiores.

El objetivo fundamental de estas normas
mundiales es facilitar los intercambios y el
comercio y no tienen debida cuenta de los
imperativos de protecciéon del medio ambiente y
de seguridad del suministro. Desde hace varios
anos, esta situacién ha llevado a algunos paises,
como Estados Unidos, a aplicar normativas
regionalizadas del transporte, especialmente en
el ambito maritimo o aéreo, para fomentar la
defensa de intereses especificos. La Union
Europea ha imitado su ejemplo para protegerse
frente a las catdstrofes maritimas o liberarse de
normas inadecuadas, como ocurre en materia
de lucha contra el ruido de las aeronaves

o indemnizacién de los pasajeros en caso

de accidente.

Hoy en dia, con la perspectiva de la ampliacién,
es decir, de la extension de la politica de
transportes y de la red transeuropea a escala de
un continente, Europa debe reconsiderar su
papel sobre la escena internacional si quiere
controlar su desarrollo de forma sostenible y
responder a los problemas de congestién y
contaminacion. En el marco de las
negociaciones entabladas en la Organizacién
Mundial del Comercio, la Unién Europea seguird
desempefiando una funcién de catalizador para
la apertura de los mercados de los principales
modos de transporte, sin menoscabo de la
calidad de los servicios de transporte y de la
seguridad de los usuarios. La Comision tiene
previsto proponer que se refuerce el lugar de

la Comunidad en determinadas
organizaciones internacionales, como la
Organizacion Maritima Internacional, la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional
o la Comision del Danubio, para garantizar a
escala mundial los intereses de Europa. Una
Unién ampliada debe poder dominar los efectos
de la mundializacién y contribuir a la adopcién
de soluciones internacionales para luchar, por
ejemplo, contra el abuso de banderas de
conveniencia o el dumping social en el
transporte por carretera.

Es paraddjico que la Unién Europea, primera
potencia comercial del mundo, que realiza gran
parte de esta actividad comercial fuera de sus
fronteras, tenga tan poco peso en la adopcién
de normas internacionales que,
fundamentalmente, regulan el transporte. Esta
situacion se explica por su exclusiéon, como
Union Europea, de la mayor parte de las
organizaciones intergubernamentales, donde
sélo dispone de un puesto de observador.
Conviene remediar rdpidamente esta situacion
mediante la adhesion de la Comunidad a las
organizaciones intergubernamentales que
regulan los transportes, a fin de que la treintena
de miembros de la Unién ampliada no sélo
hable por unanimidad, sino que, ademas, pueda
influir en la actividad de estas organizaciones
fomentando un sistema de transporte
internacional que tenga en cuenta los
imperativos del desarrollo sostenible.

DESARROLLAR LOS OBJETIVOS MEDIOAMBIENTALES A
MEDIO Y LARGO PLAZO PARA UN SISTEMA DE
TRANSPORTE SOSTENIBLE

Se necesitan varias medidas e instrumentos
politicos para iniciar el proceso que
desemboque en un sistema de transporte
sostenible. Hara falta tiempo para alcanzar el
objetivo final; las medidas defendidas en este
documento son tan sélo las primeras etapas,
que esbozan el camino para una estrategia a
mas largo plazo.

Es preciso dar una definicion operativa de lo que
es un sistema de transporte sostenible para
proporcionar indicaciones utiles a los
responsables politicos. En la medida de lo posible,
se seguiran cuantificando los objetivos
anunciados. La Comisidn tiene previsto elaborar a
este respecto, en el afo 2002, una comunicacién
para especificar sus objetivos y ya se ha creado
un instrumento de control por medio del
mecanismo de seguimiento TERM (Transport and
Environnement Reporting Mechanism).



Para apuntalar el conjunto de las propuestas
que deberan aplicarse de aqui al aflo 2010 y que
son la condicién necesaria, pero no suficiente,
para la reorientacion de la politica comun de
transportes frente a la necesidad del desarrollo
sostenible, el andlisis del Libro Blanco pone de
manifiesto lo siguiente:

— riesgo de congestion de los grandes ejes y
de desequilibrio territorial;

— condiciones para el reequilibrio entre modos
de transporte;

— prioridad a la supresién de los puntos de
estrangulamiento;

— nuevo papel central para los usuarios en la
politica de transportes;

— necesidad de gestionar los efectos de la
mundializacién del transporte.
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Se trata de elegir entre el statu quo y la toma de
conciencia de que es preciso cambiar de rumbo.
La primera solucién —optar por lo mas facil—
supondria un aumento significativo de la
congestién y de la contaminacion y acabaria
amenazando a la competitividad del sistema
econdmico europeo. La segunda opcién —que
requiere la aplicacion de medidas voluntaristas,
cuyo cumplimiento no siempre resulta facil
controlar— supone nuevas formas de
regulacién que permitan canalizar la demanda
de movilidad futura y garantizar un desarrollo
sostenible para el conjunto de la economia
europea.

«Poco nos cuesta un gran sacrificio pero rara
vez estamos dispuestos ante los pequenos y
constantes.»

Johann Wolfgang GOETHE: Las afinidades
electivas (Ministro para la reconstruccion vial
del Estado de Weimar y escritor)
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PRIMERA PARTE

REEQUILIBRAR LOS MODOS
DE TRANSPORTE

a Unién Europea debe responder a un La persistencia de esta situacién supone un
desequilibrio creciente de los modos de  desequilibrio en el reparto del trafico que
transporte. El éxito cada vez mayor del genera un crecimiento de la congestién,
transporte por carretera y el transporte aéreo especialmente en los principales ejes
tiene como consecuencia una agravacién de la transeuropeos y en las ciudades. La solucion a
congestién de sus redes. Paraddjicamente, la este problema supone que, de aqui al aflo 2010,
mala explotacion de las posibilidades que se alcancen dos objetivos prioritarios:
ofrecen el transporte ferroviario y el transporte
maritimo de corta distancia frena el desarrollo — garantizar una competencia regulada entre
de auténticas alternativas al transporte de modos de transporte, y
mercancias por camién. Pero los
embotellamientos en algunos puntos de la — vincular estos modos de transporte para
Unién Europea no deben ocultar la insuficiencia conseguir la intermodalidad.

de acceso de las regiones periféricas a los
mercados centrales.

Grafico 1. Transporte de pasajeros.
Evolucion del trafico por modo de transporte en la EU-15 (1970-1999)

4000~

Automoviles

3500+

3000+

2500+

2000

1500+

Miles de millones de pasajeros/km

1000
500 Autobuses y autocares
——— —— Ferrocarril
Aire
e T T T T T
1970 1974 1978 1982 1986 1990 1994 1998

Pasaiero/km: transporte de un pasajero en un kilometro.




Grafico 2. Transporte de mercancias.

Evolucion del trafico por modo de transporte en la EU-15 (1970-1999)
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Tonelada/km: transporte de una tonelada en un kilometro.

. Una competencia regulada

Sin una competencia mejor regulada entre
modos de transporte, es utdpico pensar que
pueda evitarse una nueva amplificacién de los
desequilibrios, con el riesgo de un cuasi
monopolio del transporte de mercancias por
carretera en una Union Europea ampliada. Asi
pues, conviene controlar el crecimiento del
tréfico vial y aéreo y librar una batalla en favor
del ferrocarril y de los demas modos de
transporte respetuosos del medio ambiente,
para que puedan ser unas alternativas
competitivas.

A. Reforzar la calidad del
transporte por carretera

El transporte por carretera sigue siendo el modo
favorito para el transporte de mercancias y de
pasajeros. En 1998, el tréfico rodado representd
casi la mitad del transporte de mercancias (°)

(®) La cuota de mercado del transporte por carretera registra
un crecimiento constante en el transporte de mercancias.
Representd un 41 % en 1990, un 44 % en 1998 y deberia

alcanzar, si no se toman medidas, un 47 % en el afo 2010.

(44 %) y mas de dos tercios del transporte de
pasajeros (79 %).

La flexibilidad del coche —que ha permitido
una auténtica apertura a la movilidad de
masas— sigue siendo uno de los simbolos de la
libertad individual en la sociedad
contemporanea. Hoy en dia, casi dos de cada
tres hogares disponen de un automoévil.

Entre 1970y 2000, el parque movil de la
Comunidad se ha triplicado, pasando de 62,5
millones de coches a casi 175 millones. Aunque
la tendencia al alza parece ser menos fuerte, la
cantidad de coches privados en la Comunidad
aumenta mas de 3 millones cada afo y esta cifra
se rebasara con la ampliacion.

Cada dia, 10 hectéreas de terreno acogen
infraestructuras viales. Esta politica de
equipamiento ha sido especialmente intensa en
las regiones y paises periféricos para facilitar su
desarrollo econémico, sobre todo en los paises
que se benefician de los fondos de cohesién, cuya
densidad de autopistas ha aumentado la mitad
(43 %) en diez afos (1988-1998), aunque sigue



siendo inferior a la media comunitaria. En todo el
territorio de la Unidn, el nimero de kildmetros de
autopistas ha triplicado entre 1970 y 2000.

Pese a la realizacién de estas nuevas
infraestructuras, el fenédmeno de saturacion es
especialmente sensible en las regiones urbanas
industrializadas como la region alemana del
Ruhr, el Randstad neerlandés, el norte de Italia o
el sur de Inglaterra.

La falta de control del trafico viario ha agravado
la situacion en las grandes metrépolis. La
circulacion «a tirones», caracteristica de los
atascos, provoca una emisién superior de
contaminantes y un mayor consumo de energia.

Los analisis sobre el cambio climético acusan a
los combustibles fdsiles. Mas de la mitad del
petréleo consumido en el transporte se destina
al coche particular y en 1998 los transportes
fueron responsables de mas de una cuarta parte
(28 %) de las emisiones de CO, en Europa. El
transporte por carretera, mercado cautivo del
petroleo (67 % de la demanda final), representa
por si solo un 84 % de las emisiones de CO,
imputables a los transportes.

Pero el riesgo de congestion se extiende ahora a
los grandes ejes y a las regiones sensibles.

La ampliacién de este fendmeno se atribuye en
gran parte al transporte internacional de
mercancias. Si no se toman medidas para
contrarrestar esta tendencia, las previsiones para
el afno 2010 apuntan a un aumento del 50 %, tan
sélo en este sector. No puede eludirse el
transporte por camion para los trayectos de
corta distancia, pues no existe ningiin modo de
transporte alternativo suficientemente adaptado
a las necesidades de la economia. En cambio,
cabe preguntarse por las condiciones que
mantienen e incluso fomentan su expansion en
los recorridos medios y largos, cuando existen
soluciones alternativas. Se debe en parte a la
persistencia de practicas que falsean las normas
de competencia y cuya desaparicién no
requerira tanto nuevas normas como una
aplicacion eficaz de las vigentes, gracias a la
consolidacién y armonizacion de las sanciones.

1. Organizar la reestructuracion
La principal baza competitiva del transporte por

carretera es su capacidad de transporte de
mercancias, en toda la Union Europea pero
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también en todo el continente, con una
flexibilidad sin parangdn y con un precio madico.
Pero el desarrollo de esa capacidad se ha
producido en un contexto muy paraddjico. Existe
una competencia encarnizada entre las empresas
del sector y entre éstas y los demdas modos de
transporte. La competencia ha alcanzado tal
grado que, para sobrevivir en un entorno
extremadamente competitivo y habida cuenta
del aumento de los costes de explotacion
(precios del combustible, nuevos equipos),
algunas empresas de transporte por carretera
tienen que optar por eludir las normas sobre el
tiempo de trabajo, la autorizaciéon de circulacion y
las normas elementales de seguridad vial. Estos
incumplimientos de la legislacion son excesivos.
La competencia entre empresas por medio de los
precios puede agravarse aun mas con la
ampliacion, ya que los costes de explotacion son
menos elevados en los paises candidatos.

Cada vez es menos cierto el argumento de que
el transporte por carretera sale perjudicado,
desde el punto de vista de la competencia, por
los derechos de regalia y ventajas financieras
que los poderes publicos conceden a las
compafiias ferroviarias. Este argumento oculta
que, en materia de infraestructura, el transporte
por carretera también se acoge a las ventajas
que le otorga la colectividad publica. Asi pues,
por ejemplo, el mantenimiento de una autopista
costaria seis veces menos si solo la utilizaran los
coches. Esta ventaja no queda compensada con
un coeficiente proporcional entre el peaje de los
camiones y el de los vehiculos particulares.

Sin embargo, las cuotas de mercado que la
carretera ha ganado no pueden encubrir la gran
precariedad financiera en que se encuentran, hoy
en dia, muchas empresas de transporte,
especialmente las mas pequefas. Les cuesta cada
vez mdas mantener una rentabilidad a menudo
artificial por las presiones sobre los precios que
ejercen los expedidores y la industria, sobre todo
cuando se produce una crisis coyuntural, como el
aumento del precio del gaséleo.

Las exenciones fiscales adoptadas
apresuradamente y de forma unilateral por
algunos Estados miembros para apaciguar el
descontento de los transportistas tras la brutal
subida de precios del gaséleo de septiembre de
2000 no constituyen soluciones a largo plazo. Se
trata de medidas mas paliativas que curativas. El
riesgo no es soélo que tengan un impacto
limitado en la salud financiera del sector, sino
que, ademas, podrian perjudicar a los demas
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modos, reforzando aiin mas la ventaja
competitiva del transporte por carretera. Estas
medidas podrian incluso considerarse
subvenciones encubiertas y desestabilizar a la
profesion, ya que el precio del transporte por
carretera no refleja los costes reales.

Pese a estas observaciones, Europa no ha
emprendido de momento ningun auténtico
plan de reestructuracion del sector,
probablemente por el temor a las huelgas y a
una pardlisis de los principales ejes de transito.
Ahora bien, en el contexto actual convendria
sanear las practicas vigentes y la base de las
empresas fomentando las reagrupaciones y la
diversificacion de las actividades. En efecto, las
empresas con una dimensién y una base
financiera suficientes, que les permite
aprovechar los avances tecnoldgicos, podran
responder, en condiciones 6ptimas, a la llegada
al mercado del transporte por carretera de
competidores del este europeo, cuyos costes
actuales de mano de obra son inferiores a los de
los paises de Europa occidental. Deberan
establecerse medidas complementarias para
animar a las microempresas o a los empresarios
del sector a agruparse en estructuras mas
adecuadas para ofrecer servicios de calidad,
integrando por ejemplo las actividades
relacionadas con la logistica y sistemas
avanzados de informacién y gestion, sin
perjuicio de la politica de competencia.

En este contexto, la armonizacion de las
clausulas minimas sobre la repercusion de las
cargas en los contratos que regulan la
actividad de transporte deberia contribuir a
la proteccion de los transportistas frente a la
presion de los expedidores. En otras palabras,
se trata de garantizar ante todo que los
contratos de transporte incluyan clausulas
como la revision de las tarifas en caso de
aumento drastico de los precios de los
combustibles. Cabe recordar que el
transporte por carrefera, en su condicion de
modo dominante, es quien fija los precios del
transporte. Por consiguiente, tiende a
arrastrarlos a la baja, en detrimento de los
demas modos, que no disponen de las
mismas capacidades de ajuste.

2. Adoptar una normativa
para el sector

En la Unién Europea se han adoptado muy
pocas medidas para garantizar una normativa

minima en materia de condiciones sociales del
transporte por carretera, factor que explica en
parte su gran competitividad. Fue necesario
esperar a diciembre de 2000 para que el
Consejo de Ministros decidiese al fin armonizar
el tiempo de conduccién, con una media
maxima de 48 horas semanales, con algunas
excepciones, como en el caso de los
conductores por cuenta propia. Cabe recordar
que el tiempo de trabajo en los demdas modos
de transporte estd limitado de forma estricta
desde hace tiempo, empezando por los
conductores de tren, cuyo tiempo de
conduccién medio oscila entre 22 y 30 horas en
las principales compaiiias de ferrocarril.

Muchas propuestas de la Comision tienen por
objeto dotar a la Unién Europea de una
verdadera normativa que mejore las condiciones
de trabajo, la seguridad vial y garantice el
cumplimiento de las normas de funcionamiento
del mercado interior. Se trata, en particular, de
las siguientes medidas:

— Adaptar el tiempo de trabajo: la propuesta,
que excluye a los trabajadores por cuenta
propia, permite controlar el tiempo de
trabajo a escala europea, con una duracion
semanal media de 48 horas y una duracién
maxima de 60.

— Armonizar las prohibiciones de circulacion
de los camiones el fin de semana: el objetivo
de esta propuesta es armonizar las normas
nacionales correspondientes e instaurar una
obligacion de informacion previa antes de
introducir estas prohibiciones de circular.

— Crear un «certificado de conductor», que
permitira a los controladores nacionales
comprobar eficazmente la conformidad o, en
su caso, comprobar (y sancionar) la falta de
conformidad en la contratacién del
conductor.

— Ampliar la formacién profesional: la
propuesta establece normas comunes sobre
formacidn inicial obligatoria para todos los
nuevos conductores que transporten
mercancias o pasajeros, asi como una
formacién profesional permanente y
periédica para todos los conductores.

La adopcién de esta serie de medidas es
fundamental para garantizar el desarrollo de un
transporte por carretera de calidad en una
Union Europea ampliada. Podra completarse con



medidas adoptadas por las organizaciones
sociales, representadas en el comité de didlogo
sectorial, por ejemplo sobre la capacidad de
empleo de los trabajadores y la adaptacion de la
organizacion del trabajo de las empresas del
sector. Si procede, se adoptaran medidas
concretas para hacer frente a la practica de
subcontratar «falsos autbnomos».

3. Reforzar los controles
y las sanciones

No sélo es insuficiente la normativa europea
sobre el transporte por carretera, en particular
para las condiciones de trabajo, sino que, sobre
todo, se aplica muy mal. La tolerancia en la
aplicacion es problematica. Asi pues, puede
ocurrir que un conductor cuyo permiso de
conduccion se suspende en un Estado miembro
pueda conseguir otro en un Estado vecino.

Extracto de un informe de mision (Direccion
General de Energia y Transportes)

El control de carretera se realizé bajo los
auspicios de «Euro Controle Route», el
sistema transfronterizo de controles
instaurado por Bélgica, Paises Bajos,
Luxemburgo y Francia en 1999. Los
inspectores, la policia y los funcionarios de
aduanas de estos cuatro paises efectuaron
controles.

El 7 de julio de 2000, se control6 un total de
800 camiones y autobuses: se registraron
infracciones en 100 de ellos (esta proporcion
de 1 a 8 se consider6 una media habitual en
este tipo de controles). De las infracciones
observadas, la mitad correspondia a la
legislacion nacional (irregularidades en
materia de permisos, seguros, impuesto de
circulacion, etc.), mientras que la otra mitad
estaba relacionada con la legislacion
europea, siendo las mas numerosas las
irregularidades en materia de tiempo de
conduccion.

La eficacia de las legislaciones comunitarias y
nacionales requiere una aplicacién correcta e
imparcial en todo el territorio de la Comunidad.

Para ello, la Comisién tiene previsto introducir
antes de finales del afio 2001 una propuesta
sobre la armonizacion de los controles y
sanciones, cuyos objetivos son:
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— Promover la eficacia y la uniformidad en
la interpretacion, la aplicacion y el control
de la legislaciéon comunitaria en el dmbito de
los transportes por carretera. Esta
modificacion de la legislacion existente
supondra también la adopcion de
disposiciones para determinar la
responsabilidad del empresario en algunas
infracciones cometidas por su conductor.

— Armonizar las sanciones y las condiciones
de inmovilizacion de los vehiculos.

— Aumentar el nimero de controles que los
Estados miembros deben efectuar (hasta
ahora, un 1 % de los dias laborables) para
comprobar el cumplimiento de los tiempos
de conduccién y descanso de los
conductores.

— Fomentar los intercambios de
informacion sistematicos, a imagen de la
iniciativa de los paises del Benelux, asi como
la coordinacion de las actividades de control,
la concertacién periddica entre las
administraciones nacionales y la formacion
de los controladores para que se cumplan
mejor las distintas legislaciones.

En este contexto, las nuevas tecnologias
deberdn desempefar un papel importante. La
introduccion, antes de finales de 2003, del
tacografo digital, que permite registrar datos
como la velocidad y el tiempo de conduccién
relativos a periodos mas largos que el tacografo
mecanico actual, representarad un avance
sustancial para la eficacia de los medios de
control, ya que se protegeran mejor los datos
registrados y aumentara la fiabilidad de los
controles. También deberan tenerse en cuenta
las posibilidades nuevas que ofrece la
radionavegacion por satélite. El programa
Galileo permitird un seguimiento de las
mercancias, con independencia del lugar en que
se encuentre el camion, y de varios pardmetros
relacionados con la conduccién de los vehiculos
o, por ejemplo, la temperatura de los
contenedores. Si procede, podra recurrirse a
otros medios (por ejemplo GSM, satélite de
telecomunicaciones) para la observacién a
distancia de pardmetros que no estén
relacionados con la localizacién del vehiculo.

B. Revitalizar el ferrocarril

Como Jano, el transporte ferroviario presenta
una imagen ambivalente, que compagina
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modernidad y arcaismo. Por un lado, los buenos
resultados de la red y de los trenes de alta
velocidad, la acogida de los viajeros en
estaciones modernas; por otro, el arcaismo de
los servicios de transporte de mercancias y la
vetustez de algunas lineas saturadas, los
habitantes de las ciudades dormitorio
apretujados en trenes abarrotados y con
retrasos cronicos, hacia estaciones que a veces
se vienen abajo y son poco seguras.

Con 241 000 millones de toneladas/km
transportadas en 1998, frente a 283 000 en 1970,
la cuota del mercado del ferrocarril en Europa
ha pasado del 21,1 % al 8,4 %, aun cuando ha
aumentado de forma espectacular el volumen
de mercancias transportadas. Pero, mientras que
el transporte ferroviario de mercancias se
hundia en Europa, florecia en Estados Unidos,
donde, precisamente, las empresas ferroviarias
supieron satisfacer las necesidades de la
industria. Hoy en dia, el transporte ferroviario de
mercancias representa en Estados Unidos un

40 % del transporte total de mercancias, frente a
un 8 % en la Unién Europea. El ejemplo
estadounidense demuestra que no es una
fatalidad inevitable el declive del ferrocarril.

Sin embargo, el ferrocarril sigue siendo, dos siglos
tras sus inicios, un modo de transporte con
muchas posibilidades y de cuyo renacer depende
el éxito del reequilibrio entre modos de
transporte. Este proceso supone la adopcién de
medidas ambiciosas que no sélo dependen de las
normas europeas: este nuevo impulso debe
corresponder a los protagonistas del sector.

Cabe alegrarse por la toma de conciencia de los
protagonistas del sector, que acaban de
comprometerse conjuntamente en la definicion
de una estrategia comun para una investigacion
europea en materia de ferrocarril cuyo objetivo
es crear un sistema ferroviario europeo Unico
para el afo 2020. En este documento, suscrito
por la Unién Internacional de Ferrocarriles (UIC),
la Comunidad de los Ferrocarriles Europeos
(CFE), la Unién Internacional de Transportes
Pdblicos (UITP) y la Unidn de Industrias
Ferroviarias Europeas (UNIFE), el objetivo es
alcanzar, en el ano 2020:

* un aumento de la cuota de mercado del 6 %
al 10 % del trafico de viajeros y del 8 % al
15 % del trafico de mercancias;

+ una triplicacion de la productividad del
personal de las empresas ferroviarias;

+ una mejora del 50 % de la eficacia
energética;

* una reduccién del 50 % de la emision de
agentes contaminantes;

« un aumento de la capacidad de la
infraestructura correspondiente a los
objetivos de trafico establecidos.

Asi pues, es necesaria una auténtica revolucion
cultural del transporte ferroviario para procurar
que este modo encuentre un nivel de
competitividad satisfactorio que le permita
seguir siendo uno de los protagonistas
principales del sistema de transporte en una
Europa ampliada. Para ello, la prioridad ha de
estar en la resolucion de los problemas que
impiden su desarrollo: insuficiencia de
infraestructuras adaptadas al transporte
moderno, falta de interoperabilidad entre las
redes y los sistemas, necesidad constante de
tecnologias innovadoras de fabricacion, falta de
transparencia en materia de costes, desigualdad
de la productividad y fiabilidad dudosa de un
servicio que no responde de forma satisfactoria
a las expectativas legitimas de los clientes.

1. Integrar el transporte por
ferrocarril en el mercado
interior

La Comunidad ha tardado en intervenir en este
sector: sélo lo hizo a principios de los afos
noventa, para intentar dar un nuevo impulso al
ferrocarril (6), con la instauracién de una politica
de apertura controlada de los mercados, y
suprimir las disfunciones derivadas de la
fragmentacion territorial de las redes.

La primera piedra se colocé en 1991, con la
directiva sobre la separacién contable entre
infraestructura y explotacion del servicio
ferroviario. Esta directiva, entre otras cosas, ha
abierto la via a la independencia y la
transparencia de gestién, asi como a una futura
competencia entre compaiias ferroviarias. Sobre
esta base, varios Estados miembros encargaron a
empresas distintas la explotacién de las lineas
de ferrocarril, por una parte, y la construcciéon y

(°)  Si no se toma ninguna medida, en el transporte de
mercancias la cuota modal del ferrocarril, que pasé de un
11 % en 1990 a un 8 % en 1998, deberia representar un
7 % en el afo 2010. Para el transporte de pasajeros, la
cuota modal fue del 6 % en 1998 y deberia mantenerse
estable hasta el afio 2010.



gestién de la red, por otra. Una nueva serie de
medidas, destinadas a facilitar esta apertura,
entr6 en vigor el 15 de marzo de 2001 (’) tras un
acuerdo «histérico» entre el Parlamento y el
Consejo en noviembre de 2000.

a) Crear un auténtico mercado
interior del ferrocarril

La apertura del transporte ferroviario a una
competencia regulada —que se iniciara
realmente en marzo de 2003, con la apertura de
los servicios internacionales de transporte de
mercancias en los 50 000 kilémetros de lineas
pertenecientes a la red transeuropea de
transporte ferroviario de mercancias—
representa el requisito previo imprescindible
para dar un nuevo impulso a este modo de
transporte. En el aflo 2008, esta apertura sera
total en toda la red europea para el transporte
internacional de mercancias, gracias, en
particular, a la determinacién del Parlamento
Europeo (8). La llegada de nuevas empresas
ferroviarias, con otros horizontes y una sélida
experiencia logistica y de integracion modal,
debe reforzar la competitividad de este sector y
animar a las compaiiias nacionales a
reestructurarse, teniendo en cuenta los aspectos
sociales y las condiciones laborales. Asi pues, la
reestructuracion deberd incluir medidas de
acompafnamiento para limitar todo lo posible el
impacto social.

Nuevos operadores

BASF, el gigante del sector quimico aleman,
esta a punto de convertirse en el primer gran
operador de transporte ferroviario de
mercancias, al margen de las compaiiias
tradicionales, por medio de la empresa
conjunta «Rail4Chem», que creé con las
empresas Bertschi AG, Hoyer GmbH

y VTG-Lehnkering AG.

El grupo sueco IKEA acaba de crear una
sociedad especifica para gestionar el
transporte de sus propias mercancias.
Actualmente, el ferrocarril representa un

18 % del volumen total transportado. Los
dirigentes de IKEA desean que este total
ascienda al 40 % de aqui al afio 2006 (lo que
representara unos 500 trenes por semana).
En este contexto, IKEA piensa sacar a

(7) Directivas 2001/12,2001/13 y 2001/14,DO L 75 de
15.3 2001.

() Informe Jarzembowski A5-0013/2201 e informe Swboda
A5-0014/2001.
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concurso la seleccion de la compaiiia
ferroviaria que efectue, al mejor coste y con
las mejores garantias, las operaciones de
transporte entre sus distintas filiales. A largo
plazo, gracias a la apertura del mercado
europeo, IKEA podria pasar a ser una
compaiia ferroviaria importante.

El sector ferroviario en su conjunto sera mas
competitivo frente a los demas modos de
transporte si se facilita una mayor competencia
entre operadores. La apertura del mercado, con
la llegada de nuevos operadores, podra reforzar
la competitividad del sector, fomentando una
competencia sana entre los operadores actuales
y los competidores nuevos. Las barreras técnicas
y reglamentarias existentes favorecen a las
compafiias actuales y siguen frenando la
entrada de nuevos operadores. Asi pues, la
aplicacion correcta de las normas de
competencia desempenara un papel importante
para impedir practicas anticompetitivas y
garantizar una apertura efectiva del mercado del
transporte ferroviario en la Comunidad.

Sin embargo, existen aun demasiados casos en
los que no se ha establecido una separacién
entre la entidad propietaria de la infraestructura
y la gestidn de la misma. Ademas, las compaiiias
no han adoptado objetivos comerciales claros
que permitan establecer una distincién entre las
actividades de transporte de mercancias y de
transporte de viajeros. Se observa incluso en
algunos paises que la misma entidad es
propietaria de la infraestructura, se encarga del
funcionamiento de los trenes, de distribuir los
derechos de paso por la red y de controlar la
seguridad.

Ejemplos de disfuncion

— Compaiias que no cuentan. Algunas
compaiiias ferroviarias reconocen que no
pueden indicar el nimero de locomotoras
o vagones disponibles ni la posicion
exacta de los convoyes. Asi, sucede a
menudo que trenes programados (en su
mayoria de mercancias, pero también de
viajeros) se supriman sin mas porque
falta la locomotora, no hay ningtin
conductor disponible o no se ha
informado a conductor alguno.

— Trenes que no circulan en condiciones. Son
necesarios entre 30 y 40 minutos para
sustituir la locomotora de un tren de
mercancias y comprobar el estado de
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funcionamiento de un convoy (cambio de
locomotora, redaccion del boletin de
composicion [frenos], relevo de los
conductores y acompaiiantes, control de
sustancias peligrosas, comprobacion de la
documentacién del tren, formacion del
tren, etiquetado de vagones, hoja de
material, comprobacion de la seiial de
cola). Esta indicacion horaria sélo vale si
la locomotora esta disponible y el
personal de relevo es puntual. De los

20 000 trenes completos internacionales
de transporte combinado observados,
so6lo la mitad llegé con puntualidad,
segun indicé Werner Kulper, presidente
de la Union Internacional de Transporte
Combinado Ferrocarril-Carretera

(UIRR) (°).

Informacion que no llega. En la frontera,
una de las redes pasa el testigo a la otra.
Se procede a un intercambio de
informacion sobre la carga, el destino, la
combinacion de vagones. Existen enlaces
entre los sistemas informaticos, pero no
se utilizan sistematicamente, por ser poco
fiables, con lo que los intercambios siguen
haciéndose en ocasiones por escrito. Estos
datos pueden llegar demasiado tarde o
no ser fiables y han de ser comprobados.

«Trenes fantasma». Los trenes de
mercancias se paran para cambiar de
locomotora y afladen mas retraso a la
espera de una franja libre en la red
adyacente. Una locomotora puede tener
que esperar la llegada de un tren, un tren
puede retrasarse por la espera de una
locomotora. La escasez de datos sobre las
horas de llegada incrementa las
dificultades.

Un tren, varios conductores. El relevo de
los conductores también es negativo para
la productividad de los servicios
ferroviarios internacionales. «Creo que
hacen falta cinco agentes de conduccién
para el recorrido Charleroi-Paris, dos en
Bélgica y tres en Francia», reconocia Louis
Gallois, presidente de la compaiiia
francesa de ferrocarriles (SNCF) ('°).

Con todas estas interrupciones
acumuladas, se alcanza una velocidad

Prélogo del informe 2000 de la Unién Internacional de
Transporte Combinado Ferrocarril-Carretera (UIRR).
Intervencién en un coloquio de la Asamblea Nacional
francesa, 8 de junio de 2000.

media para el transporte internacional de
mercancias de tan s6lo 18 km/h: jmenos
que un rompehielos en el Mar Bdltico!

Para garantizar la competitividad de los servicios
de transporte internacional de mercancias y
limitar la circulaciéon de vagones vacios, es
importante que las empresas ferroviarias puedan
volver a cargar durante el trayecto, si procede
entre dos puntos de un mismo Estado miembro.
Por consiguiente, la Comisién propondra a finales
de 2001, en el marco del segundo paquete
ferroviario, una ampliacién de los derechos de
acceso al conjunto de los servicios de transporte
de mercancias que incluird la posibilidad de
proceder a operaciones de cabotaje.

La posibilidad de ampliar el acceso a los
servicios internacionales de viajeros, que
representan un 6 % aproximadamente de los
viajeros/kilémetros, deberd efectuarse
paulatinamente. La Comision considerara
especialmente prioritaria la apertura de la
competencia en aquellas lineas en las que exista
un monopolio y procurara que la ausencia de
competencia —que podria imponerse a largo
plazo en algunos enlaces intracomunitarios—
no suponga un abuso de posicion dominante y
unas tarifas excesivas.

En este contexto, la Comisién presentara en el
ano 2001 un nuevo paquete de medidas para
realizar un auténtico mercado interior
ferroviario que debera tener en cuenta
misiones de interés general, asi como la
cohesion econémica y territorial, y que se
articulara en torno a:

— La apertura al cabotaje de los mercados
nacionales de mercancias.

La fijacion de un alto nivel de seguridad de
la red ferroviaria, mediante una normativa
establecida independientemente y una
definicion clara de las responsabilidades de
cada protagonista, para garantizar el buen
funcionamiento de un mercado en el que
varios explotadores compartiran los mismos
tramos de la red (véase a continuacién).

La actualizacion de las directivas sobre
interoperabilidad, destinadas a garantizar
la armonizacién de las disposiciones técnicas
y de utilizacién para todos los elementos de
la red ferroviaria de alta velocidad y
convencional.



— La apertura progresiva del transporte
internacional de viajeros.

— El fomento de medidas que garanticen la
calidad de los servicios ferroviarios y los
derechos de los usuarios. Concretamente,
una propuesta de directiva fijara las
condiciones de compensacion en caso de
retraso e incumplimiento en las obligaciones
de servicio.También se adoptaran medidas
sobre la elaboracién de indicadores de
calidad de los servicios, las condiciones
contractuales, la transparencia de la
informacion a los pasajeros y los
mecanismos de resolucién extrajudicial de
los conflictos.

— La creacion de una estructura comunitaria
para la seguridad y la interoperabilidad.

Ademas, en lo que se refiere a la contaminacién
atmosférica y sonora, la Comision iniciard un
debate con el sector ferroviario para examinar
las medidas que permitan reducir estos efectos
nocivos, como lo hizo con los fabricantes de
automoviles en el programa denominado «Auto-
Oil». Cabe sefalar que un 13 % del tréfico actual
de la Unidn Europea recurre a la «traccion
térmica».

Un sistema de transporte ferroviario no puede
ser plenamente competitivo si no se resuelven
todas las cuestiones relacionadas con la
eliminacién de los obstaculos técnicos a los
intercambios y a la interoperabilidad de los
trenes, es decir, su capacidad de rodar
indistintamente en cualquier tramo de la red. En
efecto, si desde un punto de vista técnico, los
vagones para el transporte de mercancias y
buena parte de los coches de viajeros pueden
circular desde Sicilia a Escandinavia desde hace
décadas, no puede decirse otro tanto de la
circulaciéon de las locomotoras, que han de
superar muchas dificultades de electrificacion y
sefnalizacion (7). En efecto, existen diferencias
significativas de caracteristicas entre las redes
europeas, que casi siempre se han construido
desde una perspectiva nacional. De hecho,
durante mucho tiempo, los paises han
aprovechado estas diferencias para proteger sus
intereses o los de su industria ferroviaria.

Esta situacion dificulté el desarrollo del
transporte ferroviario, mientras que el transporte

(") Se calcula en un 30 % el beneficio de la interoperabilidad
con respecto al coste del material ferroviario.
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por carretera aprovechaba la ausencia de
obstaculos técnicos para garantizar su
expansion. La suma de estas diferencias ha
tenido como consecuencia la persistencia de
varios mercados estancos, en lugar de una red
Unica. Con la utilizacién generalizada de
locomotoras policorriente (que pueden
funcionar bajo distintas tensiones), el servicio
ferroviario es mas flexible, sin que por ello
queden resueltos todos los problemas. El coste
de esta armonizacidn técnica representa varias
decenas de miles de millones de euros.

Para contribuir a la evolucién de las tradiciones
nacionales en el ambito social, que podrian
constituir un obstaculo a la interoperabilidad,
seria conveniente un acompafamiento social de
los agentes para mejorar el nivel de cualificacién
general. Las soluciones aportadas a escala
europea en materia de condiciones de trabajo y,
en particular, de tiempos de conduccion y
descanso, supondrian un valor afadido claro
frente a las normas nacionales. Asimismo, se
involucrarian las organizaciones sociales en el
proceso de establecimiento de las
prescripciones técnicas de interoperabilidad en
todos los aspectos relacionados con la politica
social.

Desde finales del afo pasado —con caracter
experimental de momento— se utilizan en la
linea Lyon-Turin locomotoras interoperables
de tipo BB 36000 SNCF y E402 B FS, que
pueden circular indistintamente en las redes
francesa e italiana. Este material nuevo
permitio reducir a 15 minutos el tiempo de
parada de algunos trenes en la frontera,
frente a una hora y media, por término
medio, para las demas locomotoras. Ahora
bien, el potencial de este material esta
limitado por las razones siguientes:

— Son necesarios dos conductores en la
parte italiana, frente a uno en la parte
francesa, por lo que es obligatoria la
parada del tren en Modane, aunque los
documentos de transporte se tramiten
electronicamente.

— No se autoriza el paso de los conductores
franceses a la red italiana, y viceversa.

— Lalongitud de las vias secundarias es
distinta, lo que en ocasiones requiere
dividir los trenes por la mitad y provoca
una pérdida de tiempo significativa.
También difiere el régimen de circulacion:
los ferrocarriles italianos autorizan
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1 150 toneladas en la linea, frente a las

1 000 toneladas que autoriza Francia, con
el mismo resultado en cuanto a pérdida
de tiempo.

— De momento el nimero de locomotoras
interoperables es limitado. Las maquinas
italianas, por su concepcion, sélo pueden
circular con la mitad de su potencia bajo
los 1 500 voltios franceses.

En este contexto, la implantacion del sistema
europeo de gestion del trafico, el ERTMS ('2), en
fase de desarrollo desde el principio de los afos
noventa gracias a los programas marco
comunitarios de investigacion, representa un
avance considerable para mejorar la
interoperabilidad de las redes y sistemas. Por
otra parte, el recurso al ERTMS es un requisito
para la cofinanciacion comunitaria de las
infraestructuras y equipos ferroviarios. Las
aplicaciones telematicas como la interconexion
de los sistemas de reserva de asientos, los
sistemas de informacion en tiempo real o la
posibilidad de efectuar comunicaciones
telefénicas en los trenes constituyen una serie
de potencialidades que deben desarrollarse a
mayor escala para incrementar la competitividad
del sector ferroviario.

Asimismo, deben realizarse actividades de
investigacién tecnolégica en apoyo de la
interoperabilidad del ferrocarril, centradas en la
integracion de las caracteristicas de disefio y
construccion de las vias y en las especificaciones
del material movil para garantizar operaciones
seguras, limpias y viables desde un punto de
vista econémico.

b) Garantizar la seguridad
ferroviaria

El tren siempre ha sido mas seguro que la
carretera. Las estadisticas de seguridad reflejan
esta situacion, ya que arrojan un nimero
decreciente de muertes, con una mejora muy
clara en cuanto a la seguridad de los pasajeros,
pasando de 381 muertes en 1970 a 93 en 1996.
A modo de comparacion, el nimero de muertes
en las carreteras fue de aproximadamente

43 500 ese mismo aio. Pese a estas cifras
alentadoras, se han producido en los ultimos
tres afos varios accidentes de tren dramaticos
que recabaron la atencion de la opinion publica
y de las autoridades sobre las cuestiones de

('?) European Rail Traffic Management System.

seguridad en el transporte ferroviario. Por la
intensificacion de la demanda de transporte
internacional en un contexto de
interoperabilidad de las redes y sistemas y la
apertura del mercado, fue preciso reconsiderar
el enfoque de la seguridad ferroviaria. La
interoperabilidad debe garantizar un nivel de
seguridad al menos equivalente, o incluso
superior, al obtenido hasta la fecha en un
contexto nacional. Por ello, en la directiva sobre
la interoperabilidad del sistema ferroviario de
alta velocidad ('3), asi como en la directiva
adoptada en fecha muy reciente sobre el
ferrocarril convencional ('4), la seguridad figura
como un requisito esencial de funcionamiento
del sistema ferroviario transeuropeo.

La seguridad requiere una actuacién simultanea
en dos niveles:

— En el ambito técnico, fijando normas que
cada componente del sistema ferroviario
debe cumplir (via, material movil,
sefalizacion, procedimientos de explotacion,
etc.). Es el cometido de las directivas sobre
interoperabilidad.

— En el ambito administrativo, fijando las
obligaciones y las responsabilidades de
todos los protagonistas presentes, desde los
gestores de la infraestructura hasta las
autoridades comunitarias, pasando por las
empresas ferroviarias y las autoridades
nacionales. Es la funcion de la directiva sobre
seguridad que se propondra en breve. En
este marco, se contemplard la creacion de
una estructura comunitaria de seguridad
ferroviaria para la coordinacién técnica de
todas estas medidas.

Safetrain: tecnologias para garantizar la
seguridad pasiva de los vehiculos en el
transporte ferroviario.

El proyecto Safetrain es un buen ejemplo de
investigacion tecnoldgica en apoyo de la
politica de transportes. La Asociacion
Europea de la Interoperabilidad del
Ferrocarril (AEIF), responsable de la
aplicacion la Directiva 96/48/CE sobre

("3) Directiva 96/48/CE del Consejo, de 23 de julio de 1996,
relativa a la interoperabilidad del sistema ferroviario
transeuropeo de alta velocidad.

(') Directiva 2001/16/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 19 de marzo de 2001, relativa a la
interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo
convencional, DO L 110 de 20.4 2001.
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Mapa de los principales sistemas de electrificacion de la red ferroviaria en Europa
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interoperabilidad, de 23 de julio de 1996,
tuvo en cuenta sus resultados tras una
prueba de validacion dinamica. Safetrain
aporto el peritaje cientifico necesario para las
especificaciones técnicas obligatorias de las
caracteristicas mecanicas del material movil.
El proyecto permitié aumentar de forma
significativa la resistencia de los
compartimentos de pasajeros y el espacio de
supervivencia del conductor en la delantera
de los trenes, sin efecto negativo sobre el
peso y el consumo de energia.

2. Optimizar la utilizacion
de las infraestructuras

Baste indicar, para reflejar el declive del
ferrocarril, que en los ultimos 30 afos se
clausuré una media anual de 600 kildmetros de
ferrocarril en Europa, mientras que la red vial
aumentaba en 1 200 kilémetros. Entre estos
miles de kilémetros cerrados al trafico —e
incluso desmantelados— hay ramales y lineas
que podrian resultar muy utiles hoy en dia para
solventar la saturacion de algunos segmentos
de la red ferroviaria.

La realizacién progresiva de una red
transeuropea interoperable y la expansiéon
prevista del tréfico requiere revisar la
organizacion de las redes con una auténtica
perspectiva transeuropea para una mayor
integracion. En efecto, el mercado ferroviario
tiene un potencial de crecimiento mas
alentador en los trayectos de largo recorrido.
El éxito de esta nueva organizacion supone un
mayor aprovechamiento de las capacidades
existentes.

Muchas infraestructuras ferroviarias se
concibieron y construyeron entre mediados y
finales del siglo XIX, con una perspectiva
nacional o incluso regional. Estas
infraestructuras ya no pueden responder al
aumento de la circulacion y los ultimos afos se
han caracterizado por la multiplicaciéon de
puntos de congestién ferroviarios cerca de las
principales aglomeraciones, en las que traficos
de naturaleza distinta (trenes de mercancias,
trenes regionales o de largo recorrido)
comparten las mismas infraestructuras. La
prioridad concedida a los trenes de viajeros ha
supuesto la pérdida de la confianza de los
expedidores en este modo de transporte.

La reactivacion del transporte europeo de
mercancias requiere la asignacion de franjas
internacionales eficaces al transporte de
mercancias, ya sea por infraestructuras o por
periodos del dia. Una medida semejante
dificilmente puede decretarse a corto plazo a
escala comunitaria, pero todas las medidas
nacionales deben tender hacia este objetivo. La
realizacion de la red de lineas de alta velocidad
también contribuye a su consecucién. En efecto,
la puesta en servicio de las nuevas lineas
permitira la transferencia de parte del tréfico
clasico hacia las nuevas lineas, creando asi una
capacidad adicional en las lineas que
anteriormente se utilizaban para todo el trafico.

De la apertura del mercado a la construccion
de una red europea especifica para el
transporte de mercancias

La Directiva 2001/12/CE define una «red
transeuropea de transporte ferroviario de
mercancias» que consta de unos 50 000
kilometros de lineas abiertas a los servicios
europeos de transporte de mercancias en el
ano 2003. Todas las compaiiias europeas
titulares de una licencia podran circular por
estas lineas y competir con otras ofreciendo
nuevos servicios. Conviene subrayar que, a
partir del aito 2008, la apertura del mercado
a los servicios europeos de transporte de
mercancias se hara en la totalidad de los
150 000 kildémetros de lineas de ferrocarril. La
«red transeuropea de transporte ferroviario
de mercancias» es, por tanto, un concepto
provisional.

Por otra parte, ya existe una red ferroviaria
transeuropea, definida en unas orientaciones
adoptadas en 1996 por el Parlamento y el
Consejo en la Decisiéon n° 1692/96, que la
Comision propone revisar para suprimir los
puntos de estrangulamiento. Esta red sirve de
referencia para las financiaciones de
infraestructuras, tanto comunitarias como
nacionales.

Conviene establecer una distincion clara
entre esta red de infraestructura y la red
especifica de la directiva sobre la apertura
del mercado. No son rigurosamente idénticas.
Tal como pone de manifiesto el mapa
presentado a continuacion, algunas de las
lineas que pronto se abriran a la competencia
no se incluyen en la red transeuropea de
infraestructura (lineas azules del mapa). A la
inversa, algunas partes de la red de
infraestructura, que serian importantes para



el transporte de mercancias y la conexion de
puertos, como la linea Brest-Rennes (Francia),
no se abriran necesariamente a la
competencia en el afio 2003 (lineas verdes
del mapa). Se trata de una falta de coherencia
indiscutible.

En el marco de la revision mencionada
anteriormente, esta previsto inscribir en el plan
de la red ferroviaria determinadas lineas de la
«red transeuropea de transporte ferroviario de
mercancias» para que puedan acogerse a las
ayudas europeas. Asi pues, se propone la
inscripcion de unos 2 000 kilometros de
ferrocarril a peticion de los paises interesados,
como la linea entre Boulogne y Reims en
Francia o la linea entre Rimini y Parma en Italia,
que evita el nudo de Bolonia.

Algunas regiones conectadas a la red
transeuropea de infraestructura,
especialmente en las regiones maritimas,
deberian aprovechar lo antes posible la
apertura del mercado para el desarrollo de su
zona interior de influencia. Seria conveniente
que algunos paises ampliasen la apertura a la
competencia, allende la «red transeuropea de
transporte ferroviario de mercancias», a las
lineas de estas regiones, y especialmente el
acceso a los puertos, para que los operadores
europeos puedan acceder a ellos con mayor
facilidad. A este respecto, la Comision tendra
en cuenta el nivel de apertura a la
competencia en la seleccion de los proyectos
de infraestructura que se beneficien de
ayudas comunitarias.

El maximo aprovechamiento de las
infraestructuras existentes requiere también que
se tenga en cuenta la contaminacién sonora que
provocan los vehiculos ferroviarios. De acuerdo
con previsiones recientes realizadas por la
Agencia Europea del Medio Ambiente, se calcula
en 3 millones el nimero de personas a las que
molesta el ruido de los trenes ('°). Las directivas
sobre interoperabilidad establecen limitaciones
para las emisiones sonoras de los vehiculos.

3. Modernizar los servicios

En primer lugar, a finales de los afios noventa,
para responder al desafio del crecimiento del

(') El mismo estudio calcula en 24 millones el nimero de
personas a las que molesta el ruido de las carreteras y en
40 millones el nimero de personas a las que molesta el
ruido del transporte aéreo.
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trafico mediante la propuesta de servicios
integrados, algunas compafdias ferroviarias
empezaron a desarrollar el principio de la
cooperacion internacional, especialmente para
el tréfico internacional. Esta solucion sélo fue un
éxito a medias, por la imposibilidad de resolver
las dificultades multiples de explotacién para
garantizar la continuidad del trafico a través de
las fronteras. Ademads, no supuso un cambio
profundo y cualitativo en la organizacién de
estas compafias.

Asi pues, el nivel de servicio que los ferrocarriles
pueden proponer a los expedidores es, en su
mayoria, muy inferior a los requisitos de
puntualidad, fiabilidad y velocidad que espera la
industria y que puede facilitar el transporte por
carretera.

El transporte de viajeros por ferrocarril ha
resistido mejor a la competencia de los demas
modos de transporte, porque ha sabido innovar,
con lo que ha pasado de 217 000 millones de
pasajeros/km en 1970 a 290 000 en 1998. Con
todo, su cuota de mercado ha disminuido,
pasando del 10 % al 6 %, como consecuencia
del aumento de trafico mucho mayor registrado
por el coche privado y el avidn. El avién tiene un
nivel similar al tren en lo que se refiere a los
pasajeros/km.

Sin embargo, el éxito de los nuevos servicios de
trenes de alta velocidad ha dado lugar a un
crecimiento significativo del transporte de
viajeros de largo recorrido. Por otra parte, las
politicas de regionalizacién y mejora de las
conexiones locales que han aplicado algunos
Estados miembros en los Gltimos 10 afios han
supuesto un incremento de la utilizacién del
tren. No obstante, cabe observar que en algunos
paises los usuarios consideran mediocre la
calidad del transporte ferroviario

interurbano ('°).

Otro tanto puede decirse del transporte de
mercancias por ferrocarril. El ejemplo de los
transportes desde la Peninsula Ibérica hacia el
norte de Europa, pasando por Francia, ha
mostrado una evolucién preocupante en los
ultimos 18 meses. En ese eje, el transporte de
piezas de repuesto para automdviles representa
flujos importantes, esencialmente transportados

(%) Sélo un 46,1 % de los alemanes estan satisfechos con
este tipo de servicio. La media comunitaria se sitta en
torno al 57 %. Fuente: Eurobarémetro n°53, septiembre
de 2000.
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Mapa de la red transeuropea de transporte de mercancias por ferrocarril

. | ineas abiertas a los servicios europeos de transporte de mercancias en el aio 2003 e inscritas en la red transeuropea de ferrocarril

Otras lineas de la red transeuropea de ferrocarril

Otras lineas abiertas a los servicios europeos en el afio 2003



por camién. Sin embargo, se han creado varios
servicios competitivos de transporte combinado
y de transporte ferroviario. El deterioro reciente
de la calidad del servicio en el transporte de
mercancias por ferrocarril coloca a este modo de
transporte en una situacion dificil y varios
constructores de automoviles han renunciado a
la experiencia ferroviaria para volver al
transporte por carretera. Ademas del problema
del ancho de via, esta evolucidén también se
explica por la penuria de locomotoras o de
conductores, asi como la persistencia de
problemas de organizacién interna y de
conflictos sociales. Las posibles indemnizaciones
de demora no permiten compensar los
perjuicios reales sufridos por los clientes, sobre
todo si se trata de parar varias horas una cadena
de produccion o de sustituir a tltima hora el
transporte ferroviario deficiente por transportes
especiales en aviones o camiones. Para este tipo
de productos de alto valor afadido, la fiabilidad
del servicio es lo Unico que permite conquistar
la confianza de los clientes.

¢Ficcion o anticipacion? El transporte
ferroviario en el ano 2010

Las compaiiias ferroviarias pueden acceder a
la red ferroviaria en condiciones
equivalentes, publicadas por los gestores de
la infraestructura: se procede a la asignacion
instantanea de las capacidades de toda la red
europea y se han armonizado los principios
de tarificacion.

Los constructores de material ferroviario
deben aprovechar la aplicacion de las
disposiciones comunitarias sobre
interoperabilidad del sistema ferroviario, que
les permite acceder sin discriminaciones al
mercado europeo, asi como utilizar en
cualquier momento técnicas innovadoras.

Los conductores de locomotoras circulan en la
red transeuropea y reciben la formacion
adecuada para circular por los itinerarios
europeos en centros europeos de formacion
accesibles a todas las empresas ferroviarias.

Los gestores de las infraestructuras nacionales
se organizan a escala europea y determinan
juntos las condiciones de acceso a la red.
Definen prioridades de inversion y establecen
una red de infraestructuras dedicada
exclusivamente al transporte de mercancias,
sin perjuicio de las normas de competencia.

Las autoridades reguladoras del sector
ferroviario se retinen de forma periédica para

LA POLITICA EUROPEA DE TRANSPORTES

intercambiar datos sobre el desarrollo del
mercado ferroviario y para proponer las
medidas de adaptacion necesaria a la
competencia de los demas modos.

Todos los operadores ferroviarios ofrecen
servicios integrados en linea a los viajeros, en
materia de informacion, reserva y pago de las
prestaciones, tanto para los viajes de ocio
como de negocio.

La seguridad que ofrece la red europea es alta
y se apoya en una estructura comunitaria
encargada de analizar permanentemente el
grado de seguridad del sistema ferroviario
europeo y de recomendar las mejoras
necesarias. Una entidad independiente
investiga los accidentes e incidentes
ocurridos en la red y formula las
recomendaciones convenientes para reducir
los riesgos.

Se garantiza a los usuarios la puntualidad de
los trenes y se indemniza a los clientes en
caso de retraso.

La velocidad comercial de los trenes
internacionales de mercancias en Europa
alcanza 80 km/h y se ha cuadruplicado con
respecto al aiio 2000.

C. Controlar el crecimiento
del transporte aéreo

De todos los modos de transporte, el aéreo es el
que ha registrado, con diferencia, el mayor
crecimiento en los ultimos 20 afos. El tréfico,
expresado en pasajeros/kildmetros, ha
aumentado una media del 7,4 % cada afo
desde 1980, mientras que el trifico en los
aeropuertos de los Quince se ha quintuplicado
desde 1970 (7).

Casi 25 000 aviones se cruzan cada dia en el
cielo europeo y, si se observan las tendencias de
crecimiento del trafico, cabe esperar una
duplicacién cada 10 a 14 aios. El cielo es ancho,
pero esta densidad de trafico supone auténticos
problemas. Los retrasos cada vez mas frecuentes
son signos obvios de saturacion del cielo (*8).

(') La cuota del transporte aéreo en el transporte de
pasajeros deberia duplicarse entre 1990 y 2010, pasando
de un 4 % a un 8 % (fue del 5 % en 1998).

('®) En el afo 2000, los vuelos siguen registrando retrasos
importantes; uno de cada seis vuelos tiene retraso, con
una media de 22 minutos.
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Con todo, las compaiiias aéreas prevén que el
tréfico aéreo se duplicara practicamente de aqui
al afo 2010. El mantenimiento de este nivel de
crecimiento supone una reforma de la gestién
del espacio aéreo y una disponibilidad suficiente
desde el punto de vista de las capacidades
aeroportuarias en una Union Europea ampliada.

1. Luchar contra la saturacion
del espacio aéreo

La l6gica de las redes radiales (denominadas
hub and spoke) consiste preferir que lleguen
multiples vuelos al aeropuerto en un mismo
periodo horario para realizar los transitos en el
menor tiempo posible. La sustitucién de los
vuelos directos por vuelos indirectos via centros
de operaciones importantes (hub) ha supuesto
una reduccion del tamafno medio de los aviones,
ya que las compafiias aéreas prefieren vuelos
mas frecuentes a una conexion mas restringida
con aeronaves de gran capacidad.
Desgraciadamente, la consecuencia no es sélo la
congestién en tierra, sino también esfuerzos
redoblados para la gestion de tantos cruces de
aviones en un espacio limitado.

Ademas, el trafico en route —es decir, los vuelos
en el espacio aéreo superior, en el que los
aviones alcanzan su velocidad de crucero—
plantea problemas de otra indole. Los aviones
circulan por «pasillos» que permiten a los
controladores aéreos disponer de una imagen
precisa de la situacién del trafico. Estos pasillos
no siempre se definen de forma muy racional, ya
que deben tener en cuenta restricciones
derivadas, en particular, de la organizaciéon
nacional del espacio aéreo, sobre todo la
posicién de las zonas militares y la falta de
concordancia entre las divisiones verticales del
espacio aéreo en funcién de territorio nacional
que esté siendo sobrevolado.

Por otra parte, los servicios de navegacién aérea
ejercen su responsabilidad en el espacio aéreo
nacional. Los sistemas y normas de gestion del
trafico todavia presentan muchas diferencias, lo
que dificulta mas, si cabe, la coordinacion
operativa.

Parcelacion del cielo europeo

Un avion que circule entre Francia y el Reino
Unido debe seguir una trayectoria ineficaz
por la discordancia de la divisién entre el
espacio aéreo inferior y superior en Francia

(19 500 pies) y en el Reino Unido (24 500
pies).

El sistema europeo de gestion del trafico
aéreo se descompone en 26 subsistemas, con
58 centros de control en route (tres veces mas
que en Estados Unidos para una superficie
comparable).

La Union adolece hoy en dia de una
organizacion de la gestion del trafico aéreo
insuficientemente integrada. Es cierto que una
cooperacion eficaz entre los distintos servicios
gracias a Eurocontrol ('°) ha permitido mayor
fluidez en el paso de aviones entre territorios
nacionales. Sin embargo, el sistema actual de
gestion del trafico aéreo tiene sus limites en el
caracter intergubernamental de Eurocontrol,
limitado por un sistema de toma de decisiones
por consenso, medio de control insuficientes,
falta de poderes de sancién y confusién de sus
responsabilidades reglamentarias y de
prestadora de servicios. Esta organizacién es
juezy parte, por lo que no puede garantizar la
neutralidad de sus decisiones.

La creacion del «cielo tinico europeo»
constituye una de las prioridades actuales de la
Unioén Europea, tal como ha destacado el
Consejo Europeo en sucesivas ocasiones (29),
especialmente en su reunién de Estocolmo, asi
como el Parlamento Europeo (?').

Un grupo de alto nivel, compuesto de
representantes de las autoridades civiles y
militares de los Estados miembros y presidido
por la Vicepresidente de la Comisidn
responsable de energia y transportes, definio las
orientaciones para una reorganizacion
fundamental del control aéreo en Europa (??).

Para superar la fragmentacion excesiva del
sistema de gestion actual del tréfico aéreo, se
impone la regulacién comunitaria del tréfico
aéreo.

(') Eurocontrol es la organizacion europea para la seguridad
de la navegacion aérea, creada en 1960. Se trata de una
organizacién intergubernamental, compuesta en la
actualidad de 30 miembros.

(2% Consejos Europeos de Lisboa (23 y 24 de marzo de 2000),
Feira (19 y 20 de junio de 2000) y Estocolmo (23 y 24 de
marzo de 2001).

(2") Informe de sir Robert Atkins sobre la comunicacién de la
Comision al Consejo y al Parlamento Europeo relativa a la
creacion del «cielo Unico europeo», 26 de mayo de 2000
(PE 232 935).

(2?) Informe del grupo de alto nivel sobre el «cielo tnico
europeo», noviembre de 2000.



La Comision Europea, sobre la base del informe
del grupo de alto nivel, propone que la Unién
Europea cree a partir del afio 2004 un cielo
unico mediante la aprobacion para entonces de
las siguientes medidas:

— Un marco reglamentario por el que se
garantice que los aviones cruzan el espacio
aéreo de la Comunidad ampliada sobre la
base de procedimientos armonizados en
funcidn de los equipos que prescribe la
normativa y en virtud de normas comunes
de utilizacion del espacio aéreo. Una
autoridad reguladora comunitaria dotada de
recursos suficientes definird los objetivos
que permitan un crecimiento del tréfico con
garantia de seguridad. Las competencias de
esta autoridad reguladora deberan poder
ejercerse en un espacio aéreo mas uniforme,
que se considere un recurso comuny se
administre como un continuum, empezando
por su parte superior.

— Un mecanismo que garantice a los militares
la conservacion de las capacidades de
defensa y aproveche las posibilidades de
cooperacion para que la organizacion del

espacio aéreo en su conjunto sea mas eficaz.

Se trata de realizar una auténtica gestion
comun, civil y militar, del trafico aéreo.

— Un didlogo social con los interlocutores
sociales que podria iniciarse con los
controladores aéreos y que permita, como
ocurre en otros ambitos, una concertacion
sobre la politica comin en materia aérea,
con un impacto social considerable. Este
didlogo podria dar lugar a acuerdos entre
estas organizaciones.

— Una cooperacién con Eurocontrol que
permita recurrir a sus competencias y a su
experiencia para elaborar y administrar las
normas comunitarias. Se trata de conseguir
una auténtica complementariedad entre las
autoridades normativas de la Unién Europea
y la experiencia de Eurocontrol.

— Un sistema de vigilancia, inspeccion y
sancién que garantice la aplicacion efectiva
de las normas.

Las propuestas legislativas se referiran a la
prestacion de servicios (reconocimiento mutuo
de las autorizaciones entre Estados miembros,
garantia de la prestacién del servicio de control
aéreo y control de los canones), la organizacion
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del espacio aéreo (creacién de una zona de
espacio aéreo superior y de zonas de control
transfronterizas optimizadas) y la
interoperabilidad de los equipos.

Pero, en definitiva, las verdaderas ganancias de
capacidad deberan obtenerse con la
modernizacién de los modos de trabajo y de los
equipos. Mas alla de las medidas necesarias de
reorganizacion del espacio aéreo, las
inversiones en investigacion y equipo de los
centros de control de tréfico aéreo deben
completarse con un esfuerzo para garantizar la
disponibilidad de los recursos humanos
adecuados. En efecto, si bien la Unién cuenta
con un cuerpo de controladores de altisimo
nivel, dedicado a la seguridad del control aéreo,
cabe senalar que adolece de una penuria
cronica de controladores (23). A veces resulta
dificil garantizar en todos los centros de control
un numero suficiente de controladores para
asumir la responsabilidad de la gestion de
dicho trafico. Ademas, se observan disparidades
entre los procedimientos y las formaciones, que
prohiben de hecho una verdadera movilidad
del personal del transporte aéreo en Europa. La
creacion de una licencia comunitaria de
controlador aéreo podria ser una de las
soluciones.

2. Reevaluar las capacidades
aeroportuarias y su utilizacion

Ante el crecimiento del tréfico, es necesario
redefinir la explotacién aeroportuaria para
mejorar la utilizacion de las capacidades
existentes. Con todo, esta medida no serd
suficiente y Europa no podra eludir la
construccion de nuevas infraestructuras
aeroportuarias, incluso en los paises candidatos
a la adhesion que no suelen disponer de
capacidades suficientes para responder al
crecimiento inevitable del trafico tras la
ampliacion. También se trata de un requisito
esencial para evitar una pérdida de
competitividad de las compaiiias frente a sus
competidores, especialmente estadounidenses.
Cabe recordar que la facturaciéon de la primera

(#*) Actualmente, faltan entre 800 y 1 600 controladores, de
un total de 15 000 para el conjunto de la Union. El
numero de controladores no ha seguido la evolucién del
tréfico. La situacion es alin mas preocupante si se tiene
en cuenta que una tercera parte de los controladores en
activo se jubilaran antes del ano 2010 (informe del grupo
de alto nivel sobre el «cielo Unico europeo», noviembre
de 2000).
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compafiia europea no alcanza siquiera la de la
cuarta compaiiia estadounidense (*%).

La estructura actual del sistema de transporte
aéreo conduce a las compafiias a concentrar sus
actividades en grandes aeropuertos que
desarrollan como centros de operaciones para
sus actividades intracomunitarias e
internacionales. La congestién se concentra en
los grandes hubs aeroportuarios, con
consecuencias desde el punto de vista de las
contaminaciones ambientales y de la gestion del
trafico aéreo.

La congestion del cielo ya es objeto de un plan
de accion concreto. En cambio, la congestion en
tierra no ha recibido aun la atencién ni el
compromiso necesarios. Sin embargo, casi la
mitad de los 50 principales aeropuertos
europeos han alcanzado o estdn a punto de
alcanzar la saturacion de su capacidad en tierra,
por lo que piden que se mantengan los
esfuerzos para desarrollar sistemas integrados
de gestion y control que permitan garantizar la
eficacia y la seguridad de dichos aeropuertos.

La utilizacion mas eficaz de las capacidades
aeroportuarias requiere la definicion de un
nuevo marco reglamentario:

— En paralelo a la instauracion del cielo
Unico, se impone una modificacion del
marco reglamentario que regula la
asignacion de las franjas horarias en los
aeropuertos, como acaba de proponerlo
la Comision. Es necesario garantizar una
planificacion coherente de las
capacidades del espacio aéreo y de los
aeropuertos. La actividad aeroportuaria
que constituye el derecho de aterrizar o
despegar a una hora concreta de un
aeropuerto congestionado debe ponerse
en correlacion con la capacidad
disponible en el espacio aéreo. Si se
adopta la propuesta de la Comision,
deberia contribuir a la gestion de las
franjas horarias y permitiria mas
transparencia en el intercambio de estas
franjas, una sancion inmediata en caso de
no utilizacion de las mismas y criterios
mas precisos para las prioridades de
distribucion. En una segunda etapa, esta

(24

American Airlines, primera compaiiia aérea mundial, tuvo
en el 2000 una facturacion de 19 700 millones de dolares;
Federal Express, cuarta compafnia, 15 600 millones de
dolares y Lufthansa, primer grupo europeo, de 13 300
millones de dolares.

normativa debera ser mas flexible y
recurrir incluso a mecanismos de
mercado. Para ello, la Comision presentara
en el aino 2003 (tras un nuevo estudio y
una consulta de las partes interesadas)
una nueva revision del sistema de
atribucion de las franjas horarias, para
aumentar el acceso al mercado teniendo
en cuenta la necesidad de reducir las
incidencias medioambientales en los
aeropuertos comunitarios.

— Las tasas aeroportuarias deben
modificarse para desalentar la
concentracion de los vuelos durante el
dia.

— Las normas ambientales deben fomentar
la busqueda de medidas alternativas,
antes de limitar el niimero de operadores
en un aeropuerto.

— Laintermodalidad con el ferrocarril debe
contribuir a conseguir mas capacidades,
transformando la competencia artificial
tren/avidn en una complementariedad
para conexiones entre metrépolis con
trenes de alta velocidad. Es inconcebible
que se mantengan algunas lineas aéreas
hacia destinos a los que, de hecho, existe
una alternativa ferroviaria, de alta
velocidad y competitiva. Se podria
realizar una transferencia de capacidad
hacia ejes en los que no existen servicios
ferroviarios de alta velocidad (2°).

Una utilizacion mas eficaz y racional de los
aeropuertos no permitira eludir el aumento de
las capacidades. Sin embargo, los proyectos de
nuevos aeropuertos son escasos (Lisboa, Berlin,
Paris).

Asi pues, hoy en dia, la prioridad consiste en
limitar la construccién de nuevos aeropuertos,
que la poblacién tolera mal, y en racionalizar el
tréfico mediante normas de gestién y la
utilizacion de aviones de mayor dimension. Se
corre el peligro de descuidar una categoria
importante de la clientela que recurre a lineas
regionales para destinos a los que no llegan
trenes rapidos. A este respecto, es importante
reevaluar las decisiones adoptadas en favor de
las grandes infraestructuras y mantener «taxis
aéreos» entre metrdpolis regionales, y entre

(%) Informe Vision 2020. Se prevé por ejemplo que la nueva
linea de alta velocidad Turin-Milén incluya también una
via de conexién hacia el aeropuerto de Malpensa.



éstas y los hubs, si no existen alternativas
ferroviarias. En general, queda claro que los
responsables politicos no podran evitar la
construccion de nuevas pistas o de nuevos
aeropuertos. Se trata de inversiones a largo
plazo que requieren una auténtica planificaciéon
a escala europea en las préximas dos décadas.

Ante la congestidn en la mayor parte de los
grandes aeropuertos europeos, las compaiias
aéreas deben procurar obtener el mayor
numero posible de pasajeros transportados por
vuelo y, por consiguiente, aumentar el tamano
de los aviones. Sin embargo, la organizacion en
torno a hubs tiene un efecto contrario, ya que las
compafiias tienden a optar por ampliar la
frecuencia de los vuelos, con aviones de tamano
medio, en lugar de servicio limitado con grandes
aeronaves.

Cabe esperar que se mantenga el predominio
de los aviones medios en la mayor parte de los
vuelos intracomunitarios. En cambio, en las
conexiones con fuerte densidad y en los vuelos
de largo recorrido, es probable que muchas
compafiias aéreas opten por aviones de muy
grandes dimensiones. El A380 de Airbus es un
primer ejemplo de lo que sin duda sera la
préxima generacién de aviones: grandes
aeronaves que permiten transportar a mas
pasajeros. La industria aerondutica se prepara a
esta evolucion (?9). Sin embargo, la utilizacién
intensiva de estos aviones de grandes
dimensiones generara una serie de problemas.
En primer lugar, los aeropuertos deberan
adaptarse a la utilizacién de estos aparatos.
Embarcar y desembarcar a 500 o 600 personas
representa mas dificultades que con 150 o 200
para la organizacion de los aeropuertos, en
materia de entrega del equipaje, controles de
seguridad, trdmites aduaneros y recepcion de
los viajeros. Huelga decir que la utilizacién de
estas aeronaves de grandes dimensiones no
reducira el tréfico de conexion, ya que deberan
transportarse los pasajeros que vayan a
embarcar en estos aviones nuevos, con lo que
resultard ain mas apremiante la necesidad de
una intermodalidad eficaz.

En cuanto al estatuto juridico de los
aeropuertos, también deberd tenerse en cuenta
la tendencia incipiente a la privatizacion en
Europa y el impacto consiguiente en las

(2%) Informe Le futur de I'aéronautique européenne: une vision
partagée pour 2020 presentado por Philippe Busquin,
enero de 2001.
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capacidades, que resulta dificil evaluar de
momento. En cualquier caso, esta evolucion
debe regularse, habida cuenta de la situacién de
monopolio de hecho de los aeropuertos. En
particular, serd necesario velar por que las tasas
aeroportuarias reflejen efectivamente los
servicios prestados. La Comisién propuso hace
tiempo un marco por el que se establecen los
principios que deben aplicarse en este dmbito.

3. Reconciliar el crecimiento
del transporte aéreo
con el medio ambiente

El transporte aéreo debe responder a problemas
acuciantes de aceptabilidad, especialmente por
parte de los vecinos de los aeropuertos que
padecen la contaminacién sonora del tréfico. La
instauracién de medidas destinadas a reducir las
emisiones sonoras y gaseosas (*’) del transporte
aéreo es un requisito imprescindible para que
prosiga el crecimiento del sector. Pero se trata
de un ejercicio dificil, ya que en este ambito el
margen de maniobra de la Unién Europea es
escaso: en efecto, deben tenerse en cuenta los
compromisos internacionales suscritos por
los Estados miembros en el marco de la
Organizacion de Aviacién Civil Internacional
(OAQI).

La Comunidad adopté medidas especificas con
el Reglamento sobre los equipos de
insonorizacion (hushkits) (28), destinado tan sélo
a prohibir que los aviones provistos de ellos
(aviones antiguos cuyos resultados en materia
de ruido mejoran, pero siguen siendo inferiores
a las normas aceptables) operen en Europa.
Estados Unidos impugné esta medida de
alcance limitado y un procedimiento de
resolucién de conflicto sigue su curso ante la
OACI. Ahora bien, sin una instauracion rapida, a
escala internacional, de nuevas normas sobre
ruido ambiciosas, que permitan evitar el
deterioro de la situacién para los vecinos, existe
el riesgo de que algunos aeropuertos se queden
sin posibilidad alguna de crecimiento (limitacion
del numero de vuelos autorizados) o tengan
que aplicar medidas locales variadas para
prohibir los aviones mds ruidosos. Asi pues, es
importante que la OACI adopte en su préxima
Asamblea (septiembre/octubre de 2001) una
nueva norma sobre emision de ruido, obligatoria

(¥7) En un vuelo Amsterdam-Nueva York, un avion emite, por
término medio, una tonelada de CO, por pasajero.
(%) Reglamento (CE) n° 925/1999, de 29 de abril de 1999.
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para todos los futuros aviones en servicio (*°).
Para que tenga un impacto real en los préximos
anos, dicha norma debera completarse con un
plan de eliminaciéon progresiva de los aviones
mas ruidosos de la flota mundial, empezando
por los aviones con hushkits. La OACI debera
adoptar medidas concretas, de aqui al afio 2002,
para reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero, lo que constituye una prioridad del
sexto programa de acciéon en materia de medio
ambiente.

;Debe mantenerse la desgravacion del
queroseno de aviacion?

Las compaiiias aéreas se acogen a exenciones
fiscales importantes, especialmente a la
exencion de todos los impuestos sobre el
queroseno, en virtud de acuerdos
internacionales (3°). Esta exencién se aplica
tanto a los vuelos internacionales como
intracomunitarios. Sin embargo, Estados
Unidos ha introducido un impuesto limitado
para el transporte de mercancias en los
vuelos nacionales.

Esta desgravacion del combustible no incita a
las compaiiias aéreas a recurrir a los aviones
mas eficaces en este aspecto y contribuir asi a
la reduccién de las emisiones de CO, (que
representan un 13 % para el transporte aéreo).
Otra consecuencia es que la competencia del
transporte aéreo con otros modos de
transporte no es equitativa. A escala europea
ya se ha iniciado hace tiempo una reflexion
sobre los impuestos del queroseno,
especialmente tras la presentacion por la
Comision de una comunicacion para gravar el
combustible de aviacion. A continuacion, el
Consejo de Asuntos Econémicos y Financieros
ratifico la recomendacion por la que los
Estados miembros, en estrecha cooperacion
con la Comisién, deben intensificar su
colaboracion en el marco de la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional, para la
instauracion de la tributacion del combustible
de aviacion y otros instrumentos con efectos
similares. La Unién Europea ha solicitado, sin

(?°) La préxima norma sobre emisién de ruido deberia reducir
la norma adoptada en 1977 en -10 dB para el afio 2006,
mientras que las tecnologias permitirian alcanzar niveles
de -18 dB. Por otra parte, la vida cada vez mas larga de
los motores retrasa la comercializacion de las tecnologias
mas eficaces.

La directiva sobre derechos especiales exime al
queroseno utilizado en la aviacién, de conformidad con
las practicas internacionales derivadas del Convenio de
Chicago.

(30

éxito hasta la fecha, que esta cuestion sea
objeto de debate en la Organizacion de
Aviacién Civil Internacional y reanudara sus
esfuerzos en este sentido en la préoxima
asamblea de la OACI.

No obstante, cabe contemplar la posibilidad,
sin perjuicio de las normas internacionales
vigentes, de suprimir la exencion de los
impuestos sobre el queroseno para los vuelos
intracomunitarios (3'). Este enfoque no carece
de dificultad, ya que supondria aplicar el
mismo trato a los transportistas no
comunitarios que efectiien vuelos
intracomunitarios. También puede analizarse
la opcion de Suecia, que consiste en aplicar el
gravamen a los vuelos tan sélo cuando exista
una alternativa, por ejemplo un servicio de
trenes de alta velocidad, ya que en este caso
se permitiria una transferencia modal,
mientras que en el caso general sélo se
consigue una simple subida de las tarifas.

A modo de solucién complementaria, o
incluso alternativa, la Comision, en el marco
de la realizacion del cielo unico, tiene
previsto modular los cdnones de navegacion
aérea en route para tener en cuenta el impacto
ambiental de los aviones (32).

4, Preservar el nivel
de seguridad

El transporte aéreo es uno de los modos de
transporte mas seguros. Con todo, los expertos
vaticinan que en los préximos aios se producira
en el mundo un accidente grave cada semana.
La repercusion de estos accidentes en los
medios de comunicacion quizd sea el Unico
factor que frene la expansion del trafico aéreo
en Europa, aunque la Unién Europea puede
enorgullecerse de registrar el nivel de seguridad
mas alto del mundo.

La cooperacién actual entre la Comunidad y las
administraciones de muchos Estados europeos
en el marco de la Joint Aviation Authorities
(JAA) ha alcanzado sus limites, por su falta de
poder real, especialmente legislativo. Asi pues, la

(3) Informe de iniciativa de Anders Wijkman, aprobado el
28 de febrero de 2001.

(3?) Cabe destacar asimismo que los billetes vendidos a los
pasajeros de los aviones no suelen incluir el IVA, mientras
que los clientes de los ferrocarriles deben pagarlo al
abonar el precio de su billete. También convendria
reflexionar al respecto.



Comisién ha propuesto la creacién de una
Autoridad Europea de Seguridad Aérea
(EASA) (33), que constituird el instrumento
imprescindible para cubrir toda la actividad del
transporte aéreo, de la certificacion de los
aviones a las normas operativas.

Ahora bien, la seguridad aérea no se detiene en
las fronteras de la Comunidad y es importante
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que los ciudadanos europeos que viajan o que
viven cerca de los aeropuertos tengan la
garantia de que las aeronaves de terceros
paises también cumplen todos los requisitos
prescritos. Por consiguiente, la Comision
presentard una propuesta destinada a
garantizar unas condiciones minimas de
seguridad, incluso para los aviones de terceros
paises.

Il. Vincular los distintos modos

de transporte

El reequilibrio entre modos de transporte
requiere medidas que, ademas de dar a cada
modo el lugar que le corresponde, garantice la
intermodalidad. El eslabén perdido estd en la
falta de un vinculo estrecho entre el transporte
maritimo, las vias navegables y el ferrocarril.
Durante siglos, el transporte maritimo y fluvial
ha dominado el transporte de mercancias en
Europa. Las grandes ciudades se han construido
al borde de rios o de su desembocadura y las
grandes ferias de la Edad Media siempre se
organizaban en ciudades portuarias (fluviales o
maritimas). Hoy en dia, el transporte acuatico es
el pariente pobre del transporte, pese a la
reactivaciéon indudable de un modo de
transporte barato y mas respetuoso del medio
ambiente que la carretera (34).

La flota europea se ha reducido en beneficio de
las banderas de conveniencia y la profesion de
marino cada vez tiene menos seguidores. La
escasez de trabajadores del mar en la Unién
Europea se agrava. Si se compara con los datos
de principios de 1980, la Unién Europea ha
perdido un 40 % de sus marinos. La necesidad
de oficiales de marina mercante es acuciante.
Para el afio 2006, se calcula que faltaran en la
Unién 36 000 trabajadores del mar. Unos
marinos bien formados, competentes, significan
una navegacion segura, operaciones eficaces, un
mantenimiento adecuado de los buques, una
reduccion del nimero de accidentes y de

(33) COM(2000) 144.

(3%) El transporte maritimo también debe procurar reducir las
emisiones contaminantes de sus buques, en particular el
o6xido de azufre (SO,). A este respecto, cabe lamentar que
todos los Estados miembros no hayan ratificado aun el
Anexo VI del Convenio Marpol, que introduce una
limitacién de las emisiones de azufre utilizado, asi como
mecanismos de control en el Mar del Norte y en el Mar
Béltico.

victimas y menos contaminaciéon marina. Por
ultimo, hay implicaciones estratégicas
relacionadas con el suministro de petréleo en la
Comunidad, que exige disponer en la Unién
Europea de unos conocimientos técnicos en el
ambito maritimo para garantizar un control
estricto de su flota de buques petroleros.

Sin embargo, el transporte maritimo representa
mas de dos tercios (un 70 % del total) de los
intercambios entre la Comunidad y el resto del
mundo. Por los puertos europeos pasan cada
afno unos 2 000 millones de toneladas de
mercancias variadas, necesarias para la
economia europea y el comercio con las demas
regiones del planeta (hidrocarburos,
combustibles sélidos y minerales, productos
manufacturados).

Paraddjicamente, el cabotaje entre puertos
europeos no ha registrado la misma evolucion,
cuando podria aliviar la congestién de la
Comunidad, especialmente en torno a los Alpes
y los Pirineos. En efecto, el transporte maritimo
de corta distancia solo representa una auténtica
solucion alternativa si tanto los rios como el
ferrocarril pueden recuperar las mercancias que,
de no ser asi, irdn a parar al transporte por
carretera. Ahora bien, es preciso dar a la
intermodalidad un contenido concreto y
practico.

Se propone inaugurar un programa
ambicioso (Marco Polo) para apoyar el
lanzamiento de iniciativas intermodales y de
soluciones alternativas al transporte por
carretera hasta que consigan su viabilidad
comercial. La intermodalidad supone asimismo
que se aplique rdpidamente una serie de
medidas técnicas, sobre todo en lo que se refiere



a los contenedores, las unidades de carga y el
oficio de transitario.

A. Garantizar la conexidon
entre el mar, las vias
navegables y el ferrocarril

El transporte maritimo intracomunitario y el
transporte fluvial son dos elementos clave de la
intermodalidad que deben permitir responder a la
congestion creciente de las infraestructuras viales
y ferroviarias y luchar contra la contaminacién
atmosférica. Estos dos modos de transporte se
han infrautilizado hasta la fecha (3°), pese a que la
Comunidad dispone de un potencial inestimable
(35 000 kilémetros de costas y centenares de
puertos maritimos y fluviales) y de capacidades de
transporte casi ilimitadas.

La reactivacién de estos modos requiere la
creacion de autopistas del mary la oferta de
servicios eficaces y simplificados. La definicién
de esta red transeuropea maritima deberia
facilitarse dando prioridad a escala nacional a
los puertos que estan bien conectados con la
red terrestre, especialmente en las costas
atldnticas y mediterraneas, que pueden
desarrollar una verdadera cadena logistica.

1. Desarrollar las autopistas
del mar

La navegacién de corta distancia existe desde
tiempos inmemoriales, y asi lo atestiguan los
miles de restos de la época romana que cubren
el Mediterraneo. El transporte maritimo de corta
distancia asume un 41 % del transporte
intracomunitario de mercancias. Es el Unico
modo de transporte de mercancias cuya tasa de
crecimiento (+ 27 % entre 1990 y 1998) se ha
aproximado a la del transporte por carretera

(+ 35 %). En millones de toneladas/km, el
volumen transportado entre 1970 y 1998 se ha
multiplicado por 2,5, lo que representa un 44 %
del volumen total y un 23 % del valor total de
las mercancias transportadas dentro de Europa.
En materia de servicios eficaces, cabe mencionar
los siguientes ejemplos: entre Suecia meridional
y Hamburgo, entre los puertos de Amberes y de
Rotterdam o entre el sudeste de Inglaterra y el
puerto interior de Duisburg. Pero el volumen del

(3*) Se calcula que esta cuota sera del 40 % en el afo 2010. La
navegacion interior pasaria del 5 % en 1990 al 4 % en
1998y al 3 % en el 2010.

tréfico actual, en Europa, se situa por debajo de
las capacidades potenciales. En efecto, el
transporte maritimo no sélo permite transportar
mercancias entre continentes, sino que también
representa una auténtica alternativa
competitiva a los recorridos terrestres.

En el caso del transporte de contenedores,
hace un afio una compaiiia italiana inauguré
un servicio de transporte por carretera (se
transporta todo el camion, con remolque y
tractor) que conecta el puerto de Génova con
el de Barcelona en 12 horas, gracias a la
utilizacion de buques rapidos. Este nuevo
servicio ha tenido mucho éxito, ya que
combina velocidad y puntualidad y permite a
las empresas de transporte por carretera
evitar las autopistas mas congestionadas de
Europa, con un coste competitivo. Este
ejemplo demuestra que este tipo de solucion
podria extenderse a otros destinos. Se
combina la capacidad del transporte
maritimo con la flexibilidad del transporte
por carretera (3¢).

Por ello, algunos servicios maritimos,
especialmente los que permiten eludir los
puntos de congestiéon que representan los Alpes
y los Pirineos, deberian incluirse en la red
transeuropea al igual que las autopistas o los
ferrocarriles. Conviene proceder a una eleccién
nacional de lineas maritimas entre puertos
europeos, por ejemplo para fomentar las redes
entre Francia y Espafa o entre Francia y el Reino
Unido. Asimismo, convendra fomentar estas
lineas entre Polonia y Alemania. Pero no se
desarrollardn espontdneamente, por lo que serd
necesario, sobre la base de las propuestas de los
Estados miembros, otorgarles un distintivo
reconocible, en particular mediante la concesiéon
de fondos europeos («Marco Polo», Fondos
Estructurales) para fomentar su despegue y
garantizarles una dimensién comercial atractiva.

Cabe reconocer que no siempre es el caso hoy
en dia. Por ejemplo, un 75 % de la madera que
Finlandia exporta hacia Italia cruza Alemania y
los Alpes, cuando podria transportarse por via
maritima.

(3%)  Un estudio reciente realizado por Grimaldi en el marco
del European Climate Change Programme, Working Group
Transport, Topic Group 3, titulado «Reducing CO, emissions
in Europe through a door-to-door service based on short
sea shipping» demostr6 que para una misma conexion, la
opcién intermodal, basada en la navegacion de corta
distancia, era 2,5 veces menos contaminante en materia
de emisiones de CO, que la opcién vial.
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Mapa de los principales puertos comunitarios de mercancias
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La Unién Europea dispone de una baza natural
sélida: una red densa de rios naturales y de
canales que unen las cuencas de los rios (37) con
desembocadura en el Atlantico y en el Mar del
Norte y que, desde hace poco, estd conectada
con la cuenca del Danubio por el canal Rin-
Meno-Danubio. En los seis paises de la Unién
que la red atraviesa, el transporte acuatico
representa un 9 % del trafico de mercancias. Si
se incluyen los paises candidatos a la adhesion y
la cuenca del Danubio hasta el Mar Negro, esta
red que transporta anualmente 425 millones de
toneladas sera interesante para 12 paises
europeos.

El transporte por vias navegables es un socio
natural del transporte maritimo y desempeiia un
papel cada vez mayor en los grandes puertos
del Mar del Norte que traen o se vuelven a llevar
por este medio gran parte de su trafico de
contenedores. En algunos paises que no estan
conectados con la red norte-oeste europea, las
cuencas cautivas, en particular las del Rédano, el
Po o el Duero, presentan un interés creciente
para la navegacion regional y para el transporte
fluvio-maritimo, sector en el que se registra un
rebrote de actividad, gracias a los avances
técnicos en el disefio de los buques capaces de
navegar en ambos medios acuaticos.

Se trata de un modo que consume poca
energia, requiere poco espacio y no es ruidoso.

(37) Sena, Rin, Mosa, Escalda, Elba, Oder.

Grafico 3. Portacontenedores y convoyes

En materia de eficacia energética (38), un kilo
de petréleo permite desplazar en un
kilometro 50 toneladas para un camion,

97 toneladas para un vagon de ferrocarril y
127 toneladas en una via de agua.

Ademads, este modo de transporte es muy
seguro, con lo que es especialmente adaptado
para el transporte de materias peligrosas
(productos quimicos). El porcentaje de
incidentes, en relacion con los volumenes
transportados, es casi nulo.

El transporte fluvial es fiable y se adapta al
transporte de masas importantes de escaso
coste en largos recorridos (productos pesados,
productos industriales a granel, productos de la
construccion, residuos). En medio dia, los buques
pueden cubrir la distancia de 225 kilémetros
que separan Duisburg de Rotterdam, sin tener
que depender, como los demés modos, de las
condiciones de trafico. En los itinerarios que lo
permiten, el transporte fluvial constituye, por
tanto, una alternativa muy competitiva frente al
transporte por carretera o ferrocarril. En el
contexto de la ampliacién de la Unién Europea,
este modo de transporte podria contribuir de
forma sustancial a desatascar los ejes de tréfico
Este-Oeste.

(38) Fuente: ADEME (Agence frangaise de I'environnement et de
la maitrise de I'énergie).
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Ademas, las vias navegables tienen una
capacidad de infraestructura y de buques
infrautilizada, que les permitiria responder a
niveles de trafico muy superiores al nivel actual.
La explicacién estriba en que las politicas
nacionales de inversion en infraestructura han
favorecido a menudo los demds modos de
transporte, en detrimento del mantenimiento de
las vias navegables y de la eliminacién de los

puntos de estrangulamiento existentes en la red.

Tal como queda demostrado con la renuncia a
proyectos emblematicos como el canal Rin-
Rédano, cualquier nuevo proyecto de
construccion de canales puede tener un
impacto ambiental potencialmente negativo
para el ecosistema, por lo que es preciso
evaluarlo detenidamente.

2. Ofrecer servicios innovadores

Para que se mantenga el desarrollo del
transporte fluvial y maritimo de corta distancia,
es preciso poder contar con un servicio
portuario eficaz, basado en los principios de la
competencia controlada.

Durante toda la década de los noventa, se ha
observado el auge de los puertos feeders o hub,
que constituyen una especie de avanzadas de
Europa en las que se detienen lo menos posible
los buques de las grandes navieras para cargar y
descargar sus contenedores. El predominio de
puertos del northern range para el trafico de
contenedores, de Le Havre a Hamburgo —cuya
zona de influencia alcanza entre 1 200 y 1 300
kilbmetros— ha sido una de las causas del
aumento del trafico norte-sur en Europa, en
unos ejes que ya estan muy saturados. El
recurso a estos puertos tuvo y tiene que ver con
la relacién calidad/precio del servicio portuario
ofrecido, gracias a equipos modernos y eficaces,
como los de Amberes, Rotterdam y Hamburgo y
conexiones mas amplias con el resto del mundo.

Si bien es cierto que las normas comunitarias ya
permiten a los prestadores de servicios acceder
al mercado de los servicios portuarios, muchas
veces este derecho no puede ejercerse de forma
satisfactoria. Asi pues, en febrero de 2001, la
Comisién propuso un nuevo marco legislativo
para establecer nuevas normas mas claras que
permitan ofrecer niveles de mayor calidad para
el acceso al mercado de los servicios
portuarios (control, manutencién, expedidores),
asi como una mayor transparencia en las
normas de procedimiento. Ademas, conviene

simplificar las normas de funcionamiento de
los propios puertos para que la autoridad
portuaria no sea juez y parte en la gestion de
estas entidades.

La experiencia pone de manifiesto que el
transporte maritimo de corta distancia exige
prestaciones comerciales integradas y eficaces.
Conviene prever la posibilidad de reunir a todos
los protagonistas de la cadena logistica
(expedidores, armadores o cualquier otro
protagonista de la industria maritima, asi como
los transportistas del transporte por carretera,
ferroviario y fluvial) en una ventanilla Gnica que
permita unas expediciones intermodales y una
utilizacion del transporte maritimo y fluvial tan
fiables, flexibles y faciles de utilizar como el
transporte por carretera.

El desarrollo de servicios teleméaticos avanzados
en los puertos también puede mejorar la
fiabilidad y la seguridad de las operaciones. La
colaboracién activa entre las distintas partes
involucradas, especialmente por medio del
intercambio electrénico de datos, mejora la
calidad y la eficacia de la cadena intermodal.

Una serie de medidas comunitarias, destinadas
en particular a renovar la flota y a abrir
totalmente el mercado de la navegacion interior,
han permitido a este sector registrar en los
ultimos dos afios una tasa de crecimiento de
mas del 10 % en la mayor parte de los paises
que disponen de una gran red de vias
navegables. Los mercados mas dinamicos son
los del transporte de contenedores, pero
también otros mercados muy especificos que
podrian ampliarse, como el transporte de
residuos. La modernizacién y la diversificacion
de la flota han permitido tener mejor en cuenta
las exigencias de los clientes.

Un sistema con limites

Los buques de cabotaje que quieren acceder a
la red europea de vias navegables desde los
puertos belgas o neerlandeses primero deben
hacer escala en los puertos costeros de estos
dos paises para cumplir los tramites
aduaneros de transito. Deben detenerse (con
la pérdida de tiempo correspondiente) y
pagar derechos portuarios sin que ello
suponga poder acogerse a servicios
especificos. Asi pues, la competitividad de
este tipo de transporte queda reducida frente
a otros modos que no han de aplicar estas
normas arcaicas. Una solucion pragmatica



consistiria en desarrollar y autorizar a escala
comunitaria la utilizaciéon de un advance
electronic reporting y del inland customs
clearance que ya se utiliza en Sueciay en
Portugal. Estos sistemas de intercambio de
datos electronicos (EDI) permiten ganar
tiempo y dinero. Se observan problemas
similares en Francia, en el puerto de Le Havre.
Ademas, la Fédération Européenne des Ports
Intérieurs (FEPI) ha observado que las
autoridades portuarias también intentan
eludir las normas para obligar a los buques de
cabotaje fluvial y maritimo a pagar derechos
portuarios (por ejemplo, exigir que se
detengan para que suba a bordo un piloto).

Pese a los avances derivados de la renovacion
de la flota y de la apertura total del mercado de
la navegacion interior, podria aprovecharse aun
mejor el transporte fluvial. Sigue habiendo
varios obstaculos de infraestructura (puntos de
estrangulamiento, gélibo inadaptado, altura de
los puentes, funcionamiento de las esclusas, falta
de equipo de transbordo, etc.) que impiden el
paso continuo de buques durante todo el afo.
Ademés, varios regimenes legislativos con
normas distintas, especialmente en materia de
prescripciones técnicas de los buques o de
certificados para la conduccién de buques,
dificultan su libre circulacion.

La fiabilidad, la eficacia y la disponibilidad de
este modo de transporte deben mejorarse
adoptando las medidas siguientes:

— Eliminacion de los puntos de
estrangulamiento, adaptaciones del galibo,
interconexion de los enlaces incompletos,
revitalizacion para el transporte de
mercancias de las vias navegables en
desuso, creacion de conexiones fluviales e
instalacion de equipos de transbordo.

— Instalacién de sistemas de ayuda a la
navegacion y de sistemas de comunicacion
eficaces en la red de vias navegables.

— Uniformizacion en curso de las
prescripciones técnicas para el conjunto de
la red comunitaria de vias navegables.

— Armonizacion mas completa de los
certificados de pilotaje de buques para
toda la red comunitaria de vias navegables,
incluido el Rin.La Comisién presentara una
propuesta al respecto en el afio 2002.
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— Armonizacién de las condiciones sobre
tiempo de descanso de los miembros de la
tripulacion, composicion de la misma'y
horarios de navegacion de los buques en la
navegacion interior. La Comision presentara
una propuesta en este sentido en el afo
2002.

B. Ayudar al «despegue»
de las operaciones
intermodales: el nuevo
programa Marco Polo

El programa PACT (*°), creado en 1992, dio lugar
a muchas iniciativas: se lanzaron 167 proyectos

concretos entre 1992 y 2000, pese a la modestia
de sus recursos presupuestarios (53 millones de
euros para el periodo 1992-2001).

Algunos éxitos de PACT

— Un nuevo servicio que combina el
transporte ferroviario y maritimo para
conectar Suecia a Italia via Alemania y
Austria. Este servicio descarga las
carreteras atascadas de unas 500 000
toneladas al afio y mejora de forma
considerable el tiempo de transito (hasta
48 horas).

— Servicios de transporte ferroviario-aéreo
entre los aeropuertos de Schipol
(Amsterdam) y Milan que, durante su
primer afo de existencia, ya han retirado
de la carretera el equivalente de 45
plataformas de carga aérea semanales.

— Un servicio de gabarras entre Lille y
Rotterdam que supone la supresion diaria
de unos 50 camiones, en un eje vial de
circulacion muy densa.

— Un servicio maritimo entre La Rochelle-Le
Havre y Rotterdam, que transfirié en 3
anos, 643 000 toneladas de carga del
transporte por carretera hacia el
transporte maritimo.

— Un servicio ferroviario/maritimo entre
Espafa y Alemania que evita cada afo
unos 6 500 trayectos en camién en unos
ejes viales atascados.

— Un servicio de informacion para el
seguimiento de la mercancia, accesible

(3%) Programa de acciones piloto para el transporte
combinado (Pilot action for combined transport).

-



desde cualquier ordenador por Internet,
que convierte en una lengua comtn unica
los mensajes redactados en lenguas
distintas.

La Comision tiene previsto sustituir al programa
PACT que concluye en diciembre de 2001 por un
nuevo programa de fomento de la
intermodalidad denominado Marco Polo. En el
estado actual de la programacion financiera (49),
el margen disponible permite prever una
dotacién anual de 30 millones de euros
aproximadamente, durante un periodo de 4
anos. El programa Marco Polo estara abierto a
todas las propuestas que permitan transferir
mercancias del transporte por carretera hacia
otros modos mas respetuosos del medio
ambiente. Se hara un esfuerzo para realzar las
ventajas del transporte maritimo de corta
distancia.

Se prevén tres objetivos principales de apoyo:

— El primero estd relacionado con las
iniciativas procedentes de los protagonistas
del mercado de la logistica. A raiz de sus
propuestas, se hara hincapié en la ayuda
para el inicio de nuevos servicios, viables a
largo plazo desde un punto de vista
comercial y que permitan efectuar
transferencias modales importantes del
transporte por carretera a otros modos, sin
que tengan que ser necesariamente
innovadores desde el punto de vista
tecnoldgico. La ayuda comunitaria se limitara
al periodo de estabilizacion de estos
servicios.

— El segundo se refiere a la mejora del
funcionamiento de toda la cadena
intermodal.

— El tercero esté relacionado con la
cooperacion y la difusion de buenas
practicas en el sector.

Ademas del programa Marco Polo, la Comisién
adoptard medidas para reforzar la
competitividad de las flotas comunitarias.

Ante la presién creciente de la competencia
internacional, los Estados miembros adoptaron
por separado iniciativas para preservar sus
intereses maritimos y mantener el empleo en el

(#°) Rubrica 3 (politicas internas).

sector. Las orientaciones comunitarias sobre las
ayudas estatales al transporte maritimo de 1997
permitieron a los Estados miembros adoptar
una serie de medidas que tuvieron en general
efectos positivos para la «repatriacion» de la
flota comunitaria. Tras determinar las acciones
mas adecuadas para reforzar la competitividad
de la flota europea, deberan revisarse dichas
orientaciones en el aflo 2002 para facilitar la
actuacién de los Estados miembros en un marco
coordinado que evite el falseamiento de la
competencia.

C. Crear condiciones técnicas
favorables

La limitacién principal de algunos modos, como
el transporte ferroviario, fluvial y maritimo, esta
en no poder efectuar transportes de mercancias
de puerta a puerta. Las rupturas de carga
generan pérdidas de tiempo y costes excesivos,
por lo que la competitividad se ve afectada,
situacion que beneficia al transporte por
carretera: en efecto, dispone de una red capilar
que le permite transportar mercancias por
doquier.

La investigacion tecnoldgica ha producido
muchas innovaciones en el &mbito de los
conceptos y sistemas logisticos. Sin embargo,
muchas de ellas no han superado nunca la fase
del disefio o del prototipo, pues a menudo se
referian a un Unico eslabon de la cadena
intermodal. En adelante, la investigacién y el
desarrollo deberan referirse imperativamente a
la integracién y la validacion coherente de los
conceptos y sistemas mds innovadores. Las
tecnologias criticas para los vehiculos y el
equipo de transbordo, las comunicaciones y la
gestion, deberdn ser objeto de concertacién
técnica.

Para que la investigacion dé resultado, es
importante crear las condiciones técnicas
favorables para desarrollar el oficio de transitario
y normalizar las unidades de carga.

1. Fomentar la aparicién
de transitarios

En el transporte de mercancias, determinar el
modo mas eficaz de la cadena de transporte,
segun criterios variables en funcion del
momento, es el cometido de los «organizadores»
del flujo de transporte. Esta surgiendo un nuevo



oficio: el de transitario. Como ha sucedido a
escala mundial para la distribucién de paquetes,
deberia surgir una profesiéon nueva dedicada
al transporte integrado de cargas plenas de
mercancias (superiores a unas 5 toneladas). Se
trata de los transitarios, que deben ser capaces
de combinar a escala europea y mundial las
calidades especificas de cada modo para ofrecer
a sus clientes y, por ende, a la colectividad, el
mejor servicio tanto en lo que se refiere a la
eficacia del transporte, como a su precio y al
impacto de la operacién en el medio ambiente,
entendiéndose este concepto en sentido amplio
(econdémico, ecoldgico, energético, etc.).

Tal como indicé en su dia el Parlamento
Europeo (*1), el desarrollo de esta profesion
debe hacerse en un marco juridico unico,
transparente y de fdcil aplicacion que especifique
las responsabilidades a lo largo de la cadena
logistica de transporte y los documentos de
transporte correspondientes. La Comisidn
presentara una propuesta en este sentido en el
ano 2003.

2. Normalizar los contenedores
y las cajas moviles

Los contenedores maritimos tradicionales no
satisfacen todas las necesidades de los
expedidores. Por ejemplo, son demasiado
estrechos para que su anchura pueda contener
dos plataformas normalizadas. Por otra parte, la
multiplicacién de los contenedores de grandes
dimensiones utilizados por algunas empresas
estadounidenses o asidticas que exportan
mercancias en el mundo entero supondria
algunos problemas de seguridad en las
carreteras europeas para las entregas finales.

Por todo ello, los transportistas terrestres
europeos han disefiado cajas mas amplias
adaptadas al transporte en plataformas: se trata

(*1) Informes de U. Stockmann, de 21 de enero de 1999,y de
A. Poli Bortone, de 27 de noviembre de 2000.
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de las cajas moviles, que no plantean problemas
de entrega final. La mayor parte de estas cajas se
adapta facilmente a la transferencia del
ferrocarril a la carretera (y viceversa). Son mas
amplias que los contenedores y permiten un
paso facil a las plataformas; en cambio, son mas
fragiles y no pueden superponerse. Por
consiguiente, es necesario disefiar y normalizar
nuevas unidades de carga que presenten las
ventajas tanto de los contenedores como de las
cajas moviles y permitan los transbordos entre
modos. Este asunto, en el que ya han hecho
hincapié algunos informes parlamentarios (*?),
sera uno de los temas que la Comisién desea
desarrollar en virtud del sexto programa marco
de investigacion. La Comision se reserva la
posibilidad de presentar una propuesta de
armonizacion en el aio 2003.

La Comision propone el programa de trabajo
siguiente:

— Integrar el concepto de autopistas del
mar en la futura revision de las redes
transeuropeas.

— Crear un nuevo programa Marco Polo que
debera ser operativo a mas tardar en el
afo 2003 para apoyar la intermodalidad.

— Fomentar la profesion de transitario y
normalizar las unidades de carga
(contenedores y cajas moviles). Se
presentaran algunas propuestas en este
sentido en el afio 2003.

— Mejorar la situacion del transporte fluvial
mediante el reconocimiento mutuo de los
titulos de patrén de embarcaciones para
el conjunto de la red comunitaria de vias
navegables y proceder a una reflexion con
los interlocutores sociales sobre los
niveles minimos que debe aplicar la
normativa social en materia de
tripulaciones, tiempo de conduccién y
navegacion.

(*?) Véase la referencia anterior.
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SEGUNDA PARTE

SUPRIMIR LOS PUNTOS
DE ESTRANGULAMIENTO

| crecimiento del transporte es
superior al crecimiento econémico, por
lo que la persistencia, e incluso la
amplificacién de varios puntos de

estrangulamiento en los grandes ejes en los
que se concentra el trafico internacional,
constituye uno de los grandes problemas del
sistema de transporte en Europa. Estos puntos
de estrangulamiento, ya sea en los alrededores
de las aglomeraciones, en las barreras naturales
o en las fronteras, afectan a todos los modos de
transporte.

Mientras no haya infraestructuras
interconectadas y sin puntos de
estrangulamiento que permitan la circulacién
fisica de mercancias y personas, el mercado
interior y la cohesién territorial de la Unién
seguiran siendo conceptos incompletos.

Los puntos de estrangulamiento previsibles

Las redes de infraestructura actuales atin
reflejan en las zonas fronterizas las
concepciones estrechamente nacionales, en
ocasiones del siglo XIX, que presidieron su
construccion. Un ejemplo de estas
disfunciones puede verse en el municipio
francés de Wattrelos, sin conexion con la red
de autopistas belga, tan sélo distante unas
decenas de metros. Entre Alemania y
Francia, las ciudades de Kehl y Estrasburgo
siguen contando con una sola conexion: el
puente estrecho, de escasa capacidad, que
cruza el Rin. En los Pirineos, allende las
fronteras, las dobles vias nacionales se
sustituyen por vias unicas. Pero los puntos
de estrangulamiento no estan sélo en las
fronteras: en Burdeos, un puente de dos
vias, que rebasa ampliamente los cien afos,
constituye el paso obligatorio del tren de
alta velocidad, de los trenes regionales y de

los trenes de mercancias para ir del norte de
Europa hacia Espaia, los Pirineos o la region
de Toulouse. En las carreteras y autopistas,
la mezcla de los flujos locales e
interregionales o internacionales también
provoca, por la falta de puentes, el famoso
atasco de Burdeos. En estos ejes se realizan
pocos esfuerzos de gestion del trafico e
informacion de los usuarios. Otro punto

de estrangulamiento famoso se explica por
el retraso en la construccion de la esclusa
de Lanaye, que impide la conexién del

Mosa con el Rin, y con algunos tramos

del Danubio (por ejemplo Straubing-
Vilshofen).

La paradoja estriba en que estos puntos de
estrangulamiento se mantienen, pese a que la
Unién Europea se ha dotado de una politica
ambiciosa en materia de redes transeuropeas.
En efecto, el Tratado de Maastricht otorgd a la
Comunidad competencias e instrumentos para
crear y desarrollar la red transeuropea. En
1993, la Comisién se esforzé en darle maxima
prioridad, con un lugar destacado en el Libro
Blanco sobre crecimiento, competitividad y
empleo. La concepcion de la red en el sector
de los transportes se basé ante todo en la
yuxtaposicion de planes nacionales de
infraestructura, especialmente en lo que se
refiere a la red de ferrocarril convencional y la
red vial. Los Jefes de Estado o de Gobierno
dieron una serie de impulsos para la
instauracion de esta politica, en particular
mediante la constitucién, en 1994, de un
grupo compuesto de sus representantes
personales que, analizando el conjunto de las
prioridades nacionales existentes,
seleccionaron una serie de proyectos
prioritarios, los famosos proyectos del Consejo
Europeo de Essen, en que posteriormente se

|-



centré parte de la atencion de los
inversores (*3).

En 1996, las primeras orientaciones para el
desarrollo de la red transeuropea de
transporte fueron adoptadas por decision del
Parlamento y el Consejo y reunieron en un
marco de referencia Unico los proyectos
prioritarios de Essen, asi como esquemas y
criterios para cada modo de transporte que
permitian identificar los demas proyectos de
interés comun. Estas orientaciones determinan
los proyectos que canalizan buena parte de las
intervenciones financieras de la Unién en
materia de infraestructura (linea presupuestaria
dedicada a la red transeuropea, Fondo de
Cohesion, Fondos Estructurales) (*4), asi como
del Banco Europeo de Inversiones. Los grandes
ejes definidos por estas orientaciones
constituyen asimismo una referencia para otras
legislaciones comunitarias relacionadas con el
tréfico internacional (prohibiciones de circular el
fin de semana) o la interoperabilidad de las
redes (interoperabilidad ferroviaria).

Se observa hoy en dia que el desarrollo de la red
transeuropea no sélo dista mucho de ser
uniforme, sino que, ademds, es muy lento. Se ha
realizado apenas un 20 % de las
infraestructuras previstas en la decision de
1996 y cabe preguntarse si podra concluir su
construccion en el plazo previsto, es decir, en el
ano 2010. Es cierto que se han registrado
avances reales para dotar a las regiones menos
desarrolladas y a los paises beneficiarios del
Fondo de Cohesion de infraestructuras viales de
un nivel préximo al de las demas regiones y
paises, tal como indicé el segundo informe de
cohesidn. Se han realizado grandes proyectos,
como el enlace fijo del Oresund o el aeropuerto
de Malpensa, de acuerdo con los compromisos
contraidos. Pero queda mucho por hacer en lo
que se refiere a los demas modos de transporte.
En la actualidad, las nuevas lineas ferroviarias de
alta velocidad representan apenas 2 800
kilometros. Con el ritmo de construccion actual,
serian necesarios mas de veinte afos para

(**) El método elegido por el grupo de los representantes
personales de los Jefes de Estados o de Gobierno («Grupo
Christophersen»), se basé en la recogida de prioridades a
escala nacional (enfoque de abajo arriba), en lugar de
determinar primero las prioridades europeas (enfoque de
arriba abajo).

Se calculan en 18 000 millones de euros durante el
periodo 2000-2006 las financiaciones comunitarias
comunitario disponibles por medio de los distintos
instrumentos financieros para los proyectos de interés
comun de la red transeuropea de transporte.

&

acabar los 12 600 kilémetros ferroviarios de alta
velocidad previstos en 1996. Estos retrasos se
deben a la renuencia local ante la construcciéon
de nuevas infraestructuras, a la falta de enfoque
integrado en la planificaciéon, evaluacién y
financiacion de las infraestructuras
transfronterizas y a la escasez de las
financiaciones publicas, como consecuencia de
la reduccion general de las inversiones
dedicadas a las infraestructuras viarias, que
pasaron del 1,5 % del PIBen 1970 aun 1 %
aproximadamente del PIB en 1995.

No obstante, pese al retraso acumulado por
algunos proyectos, conviene mantener el
apoyo a la red transeuropea, ya que
representa un elemento importante de la
competitividad europea y permite conectar
mejor las regiones periféricas a los mercados
centrales de la Union Europea.

Asi pues, la Comision tiene previsto proponer
la revisién de las orientaciones de la red
transeuropea en dos etapas.

El objetivo de la primera etapa, en el aiio
2001, serd una adaptacién limitada de las
orientaciones existentes, de conformidad con el
articulo 21 de la decision correspondiente (*).
Esta revision, que la Comision ya deberia haber
propuesto en 1999, no debe aprovecharse para
multiplicar nuevos trazados de infraestructuras
que no cuenten con la financiacién adecuada. Se
centrara en la supresion de los puntos de
estrangulamiento en los grandes ejes que ya
han sido definidos y en la creacién de itinerarios
prioritarios para absorber los flujos derivados de
la ampliacion, especialmente en las regiones
fronterizas, y reforzar la accesibilidad de las
regiones periféricas. En este contexto, conviene
actualizar la lista de los 14 grandes proyectos
prioritarios seleccionados por el Consejo
Europeo de Essen, tal como solicité en varias
ocasiones el Parlamento Europeo y de
conformidad con el compromiso contraido por
la Comisién desde 1997.

La segunda etapa, en el afio 2004, consistira
en una revision de mayor calado. Se trata, en
funcion de las reacciones a este Libro Blanco, de
introducir el concepto de autopistas del mar,
ampliar las capacidades aeroportuarias e
integrar tramos de los corredores paneuropeos

(*%) El articulo 21 de la Decision 1692/96/CE establece que las
orientaciones deben adaptarse al desarrollo de la
economia y a la evolucion de las tecnologias en el
transporte, especialmente en el transporte ferroviario.



situados en el territorio de los paises candidatos
a la adhesion, incluso de los que aun no sean
miembros de la Union para entonces. Convendra
centrarse en una red primaria compuesta de las
infraestructuras mas importantes para el trafico
internacional y la cohesién a escala del
continente (*9).

En este contexto, la Comisién estudiara la
posibilidad de introducir un concepto de
declaracion de interés europeo si una
infraestructura se considera estratégica para el
buen funcionamiento del mercado interior y la
descongestion y no presenta el mismo interés a

(*) Véase la parte dedicada a la ampliacion.
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escala nacional o local. Este mecanismo
procurara facilitar los arbitrajes para aproximar
los puntos de vista de los distintos protagonistas
locales, nacionales y europeos.

De forma inmediata, la revisién del la red
transeuropea (*’) entiende centrarse en la
descongestion de los grandes ejes. Al margen
del problema del trazado de algunas
infraestructuras prioritarias, el problema esencial
radica en resolver el rompecabezas de la
financiacion. El Libro Blanco presenta propuestas
concretas, en particular la comunidad de
financiacion.

(*”) Propuesta en paralelo a este Libro Blanco.

I. Desatascar los grandes ejes

Las orientaciones revisadas de la Comunidad
para la red transeuropea deben inscribirse en
una politica viable desde un punto de vista
ecoldgico que, tal como indica el Consejo
Europeo de Gotemburgo, deberan «abordar los
problemas crecientes de congestion [..]y
fomentar el uso de modos de transporte
inocuos para el medio ambiente». Para ello, la
actuacién de la Comunidad deberd centrarse en
el apoyo a la creacion de corredores
multimodales preferentes para el transporte de
mercancias y de una red rapida para los viajeros,
lo que supone un numero limitado de nuevos
proyectos de grandes infraestructuras. Los
itinerarios europeos mas importantes también
deberan dotarse de planes de gestion del tréafico
para utilizar mejor las capacidades existentes. La
Comision velara por un equilibrio general en la
eleccion de los proyectos.

A. Hacia corredores
multimodales preferentes
para el transporte
de mercancias

La instauracion de corredores multimodales
preferentes para el transporte de mercancias
requiere infraestructuras ferroviarias de buena
calidad. Sin embargo, las caracteristicas fisicas
del ferrocarril en Europa se prestan mal a una
oferta de transporte masificada para el

transporte de mercancias. Dichas
infraestructuras no permiten ni apilar
contenedores ni componer trenes largos.
Ademas, los trenes de mercancias han de
compartir estas infraestructuras con un trafico
intenso de trenes de pasajeros (*8).

Si no puede realizarse de momento una red
ferroviaria completa para el transporte de
mercancias, como en Estados Unidos, las
inversiones deben fomentar la instauracion
progresiva de corredores transeuropeos
preferentes para el transporte de mercancias
o incluso reservados exclusivamente para
esta actividad. Estos corredores se compondran
en gran parte de las lineas existentes, pero se
dedicaran de forma prioritaria, o exclusiva, al
transporte de mercancias. En las zonas de alta
densidad de trafico, especialmente en las zonas
urbanas, la diferenciacién de las vias reservadas
al transporte de mercancias y a los viajeros sera
la directriz para el desarrollo y la adaptacién de
la red, lo que supondra la construccién de
nuevas lineas o de circunvalaciones de los
nudos ferroviarios. En las demas zonas, la
instauracion progresiva de corredores
preferentes para el transporte de mercancias se

(*8) Las lineas ferroviarias concebidas para trenes de alta
velocidad (> 250 km/h) suelen utilizarse exclusivamente
para trenes de alta velocidad y las Unicas mercancias
transportadas son las de los servicios urgentes de
entrega.
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concretard mediante mejoras de la capacidad,
incluidas la adaptacion y rehabilitaciéon de
infraestructuras en itinerarios alternativos con
escaso trafico, o el desarrollo de sistemas de
gestién del trafico (control de mando y
sefalizacion) capaces de gestionar mejor la
separacion temporal del trafico.

Los accesos ferroviarios de los puertos
constituyen un eslabdn esencial de los corredores
multimodales preferentes para el transporte de
mercancias. Son un requisito imprescindible para
el desarrollo del transporte maritimo de corta
distancia, que permitira reducir el trafico a través
de los Alpes y los Pirineos.

Las terminales para el encaminamiento y la
entrega final de las mercancias o que permiten
recomponer los trenes constituyen grandes
puntos de estrangulamiento. En los terminales
de carga abiertos a todos los operadores, las
inversiones publicas incitativas en los centros de
clasificaciéon y equipos de transbordo pueden
desempenar un papel importante para
aumentar la capacidad, sobre todo en las
terminales intermodales.

B. Una red rapida
para los viajeros

El aumento de las distancias para conectar las
metrépolis de toda la Unién conforme ésta se va

ampliando requiere una red eficaz potente de
transporte rapido de viajeros. Esta red incluye
lineas de alta velocidad, incluidas las lineas
adaptadas, asi como conexiones y sistemas que
permiten la integracidn de los servicios de
transporte aéreo y ferroviario y los aeropuertos.

Para alcanzar este objetivo, es preciso proseguir
la aplicacion de los programas ambiciosos de la
ultima década destinados a desarrollar una red
ferroviaria de alta velocidad. De hecho, este
objetivo no es incompatible con la realizacion
de una red especifica para el transporte de
mercancias. Es mas, se trata del mismo
propdsito: aumentar la capacidad de la red
ferroviaria en su conjunto. Ahora bien, las
dificultades para reunir la financiaciéon necesaria
en los ultimos afnos requieren cierta prudencia
en la fijacion de objetivos. El apoyo a las nuevas
lineas de alta velocidad debe vincularse al
desarrollo de capacidad para el transporte de
mercancias, liberando vias utilizadas
anteriormente por los trenes de viajeros y que
ahora podrian dedicarse con mayor facilidad al
transporte de mercancias (*°).

En los itinerarios en los que no es posible
construir nuevas lineas, la adaptacion de las

(*°) Para cruzar algunos tramos en los que es dificil construir

varias vias, como en los tuneles o en los puentes de gran
longitud, puede resultar necesario prever un uso mixto
mercancias/pasajeros para el ferrocarril.

Grafico 4. Evolucion del trafico entre Madrid y Sevilla
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vias existentes para alta velocidad constituye,
gracias a los avances en la tecnologia de los
trenes pendulares, una solucion que ofrece un
nivel de comodidad y servicio suficientemente
elevado.

El tren de alta velocidad representa en muchos
itinerarios una alternativa muy atractiva al
avion en materia de tiempo, precio y
comodidad, sobre todo si se tiene en cuenta el
tiempo necesario para acceder a los
aeropuertos desde los centros urbanos. En
contra de una idea extendida, la alta velocidad
no es sélo interesante para los viajes inferiores
a tres horas. Entre Paris y el Mediterraneo,
antes de la entrada en servicio de la nueva
linea de alta velocidad, la cuota de mercado
del tren de alta velocidad rebasaba el 25 %,
mientras que el tiempo del trayecto actual
hasta Marsella o hacia las playas de la Costa
Azul superaba ampliamente las cuatro

horas (°9).

El grafico anterior indica (°') que la cuota de
mercado del avién entre Madrid y Sevilla pas6
del 40 % al 13 % tras la entrada en servicio de la
linea de alta velocidad (AVE). Asimismo, entre
Paris y Bruselas, desde la entrada en servicio del
Thalys, la cuota del automévil se ha reducido en
un 15 % aproximadamente.

Por consiguiente, el objetivo de la planificacién
de la red deberia ser aprovechar la capacidad
del tren de alta velocidad para sustituir al
transporte aéreo y animar a las companias
ferroviarias, a las companiias aéreas y a los
gestores de los aeropuertos a apostar por la
cooperacion —y no sélo por la
competencia— entre el transporte ferroviario
y el transporte aéreo.

Deben fomentarse las inversiones que
contribuyan a la integracion de la red
ferroviaria de alta velocidad y del
transporte aéreo. Puede tratarse de construir
estaciones ferroviarias en los aeropuertos o
terminales adaptadas al registro de pasajeros
y a la facturacién de equipaje en las
estaciones ferroviarias. Pueden preverse otras
medidas para fomentar la integracion de los
sistemas y servicios de informacidn, reserva,
emision de billetes y transporte de equipajes,

(50

La apertura de la linea de alta velocidad para el recorrido
completo en junio de 2001 ha reducido el trayecto entre
Paris y Marsella a 3 horas.

(®') AVE: Alta Velocidad Espanola.
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con el fin de facilitar a los viajeros el paso de
un modo de transporte a otro (°2). Por otra
parte, ademdas de un nimero limitado de
grandes plataformas aeroportuarias,
inevitables a mas o menos largo plazo, los
aeropuertos mas modestos de las regiones a
las que no accede el tren de alta velocidad
permitirdn completar una red rapida europea
para los viajeros.

C. Mejorar las condiciones
de circulacién

Las medidas especificas de gestion del
trafico coordinadas a escala europea pueden
mejorar globalmente las condiciones de
circulacién en los grandes itinerarios
interurbanos, cualesquiera que sean las causas
de los atascos (accidentes, condiciones
meteoroldgicas, congestidn especifica o
recurrente, etc.). Muchos gestores de
infraestructuras viales en Europa tienen cierta
experiencia en este dmbito. La Unién Europea
lleva varios aftos fomentando con su
financiacion la instauracidn de estas medidas
en los corredores internacionales. Ya se aplican
entre Alemania y los Paises Bajos (por ejemplo,
la desviacion de la circulacién en los itinerarios
entre Colonia y Eindhoven) y se estan
realizando varios ensayos entre los paises del
Benelux y sus vecinos, asi como en los pasos
alpinos (especialmente entre Francia e Italia) y
pirenaicos. De aqui al afio 2006, todas las
conexiones transeuropeas importantes
deberian disponer de planes de gestion del
trafico.

En el caso de los camiones, una gestion precisa
del tréfico en las horas punta permitira
proponer itinerarios mas adaptados, opciones
horarias més adecuadas y asistencia a la
conduccioén. Se obtendran asi capacidades
adicionales, al tiempo que se reduciran los
factores de riesgo de accidentes y
contaminacion.

(*?) La integracion de la red ferroviaria de alta velocidad y de
los aeropuertos también deberia ser favorable para el
transporte urgente de mercancias, especialmente para los
servicios de mensajeria exprés, ya que hoy en dia, casi un
50 % del transporte previo y posterior de las mercancias
transportadas por via aérea (sector en plena extension) se
hace por carretera.



D. Proyectos de grandes
infraestructuras

De los 14 proyectos (**) seleccionados por el
Consejo Europeo de Essen, han concluido las
obras de tres, y otros seis estén en fase de
construccion y deberian concluir de aqui al afio
2005, como el enlace ferroviario de alta
velocidad entre Barcelona y Figueras. En cuanto
a los demas proyectos, las travesias de los Alpes,
que requieren la construcciéon de tuneles de
gran longitud como el de Lyon-Turin, registran
muchos problemas y retrasos como
consecuencia de las incertidumbres técnicas y
las dificultades a la hora de reunir los capitales
necesarios para su realizacién. Por otra parte, se
producira un nuevo punto de estrangulamiento
de alcance europeo en la cadena de los Pirineos
si no se toman medidas para garantizar su
permeabilidad. También resulta acuciante la
necesidad de iniciar o adaptar otros proyectos
importantes.Todos estos cambios justifican la
conveniencia de actualizar la lista de proyectos
prioritarios que seleccionaron los Jefes de
Estado o de Gobierno en 1994 y que luego se
incorporo a las orientaciones adoptadas por el
Parlamento Europeo y el Consejo. Por otra parte,
la realizacién de estos proyectos pone de
manifiesto la necesidad de reforzar la seguridad
en los tuneles.

1. Concluir las travesias
de los Alpes

Pese a la dificultad de ultimarlos en el plazo
previsto, los dos proyectos de enlaces
ferroviarios en los Alpes siguen siendo
prioritarios y especialmente importantes para
contribuir, en el marco de una politica global de
transportes en los Alpes, a la transferencia de
parte del crecimiento del trafico de carretera
hacia el ferrocarril en esta encrucijada de la red
transeuropea. La evolucion del trafico en el
corredor del Rédano pone de manifiesto que es
urgente adoptar medidas.

Los apoyos financieros de la Unién, en forma de
contribuciones directas desde hace unos diez
afos, no han supuesto un impulso suficiente

(>3) El «Grupo Christophersen» determiné 26 grandes
proyectos prioritarios, de los que el Consejo Europeo de
Essen, celebrado en 1994, selecciond 14. La lista de estos
ultimos se incorporé posteriormente al Anexo Ill de la
decision del Parlamento y del Consejo sobre las
orientaciones para el desarrollo de la red transeuropea.

para que los Estados miembros se
comprometieran con la realizacion de estos
grandes proyectos alpinos en el plazo
estipulado por el Consejo Europeo de Essen, es
decir, para el aflo 2010.

Cabe esperar que las nuevas formas de
explotacion de las obras existentes, debidas a los
imperativos de seguridad, supongan una
reduccion significativa de su capacidad, que
pronto dara lugar a un aumento del nivel de
congestién. De acuerdo con los estudios
realizados por el explotador italiano del tunel
del Fréjus, el Unico paso de carreteras alpino
entre Francia e Italia ya registra una sobrecarga
del 20 % de la capacidad maxima autorizada,
como consecuencia de estas nuevas normas de
seguridad. La reapertura del tunel del Mont
Blanc, para finales del ano 2001, permitira
reducir un tanto esta presion. Pero esta claro
que las normas de circulacion de los camiones
serdn mucho maés estrictas que las normas
vigentes antes del accidente de 1999, sin contar
que las poblaciones vecinas toleran cada vez
menos el paso de estos camiones. La
instauracion de los acuerdos bilaterales entre la
Unioén Europea y Suiza, asi como la realizacion
del programa suizo de nuevos enlaces
ferroviarios alpinos, constituyen un paso
adelante para mejorar el transito alpino. Pero
estas medidas sélo son un paliativo ante una
situacion muy problematica en lo que se refiere
a la congestion: el sistema de transporte no
necesita un placebo en esta regioén, sino un
auténtico remedio para solventar estos
problemas recurrentes.

En los proximos 10 anos no podra eludirse la
construccion de una alternativa a la travesia de
los Alpes por carretera y de un complemento a
la red ferroviaria actual. Asi pues, debera
aprobarse sin demora el compromiso firme de
realizar este nuevo enlace ferroviario entre Lyon
y Turin, que ya decidié el Consejo Europeo de
Essen, pues de lo contrario las regiones
afectadas, en primer lugar la regién de Rhone-
Alpes y el Piamonte, veran perjudicada su
competitividad econémica.

La calidad de vida de los residentes del Tirol y
del Alto Adigio también corre el peligro de
cierto deterioro con el trafico de camiones
incesante y siempre en auge, por lo que
convendria zanjar en un plazo razonable el tema
del nuevo tunel del Brenner entre Munich y
Verona. En efecto, mas alla de estas regiones,
estos puntos de estrangulamiento afectan a



gran parte de los flujos Este-Oeste, entre la
Peninsula Ibérica, el centro de Europa y los
Balcanes.

2. Garantizar la permeabilidad
de los Pirineos

Si no se toman medidas para mejorar la
permeabilidad de los Pirineos, podrian surgir
problemas en su travesia por camiones de largo
recorrido: la mitad representan intercambios
entre la Peninsula Ibérica y los paises situados
mas alla de Francia. Las actividades del
Observatorio francoespanol de traficos
transpirenaicos han puesto de manifiesto que
mas de 15 000 camiones cruzan a diario este
macizo en sus dos extremidades y que este
tréfico no dejarad de aumentar, con porcentajes
especialmente elevados (+ 10 % al afio). En 1998
los flujos entre la Peninsula Ibérica y el resto de
Europa ya representaron 144 millones de
toneladas al afo (un 53 % para el transporte por
carretera, un 44 % para el transporte maritimo y
un 3 % para el transporte ferroviario). El
observatorio considera que, de aqui al afio
2010-2015, deberan repartirse 100 millones de
toneladas adicionales entre los distintos modos.
La mejora de las lineas existentes y la realizacion
del TGV-Sur permitiran un incremento de
capacidad a medio plazo al que puede sumarse
el potencial del transporte maritimo de corta
distancia. Ahora bien, este modo de transporte
sélo representara una auténtica solucion si los
expedidores confian en los operadores del
transporte maritimo de corta distancia. En este
contexto, la creacién de nuevas capacidades
ferroviarias también es inevitable, sobre todo
por el centro de los Pirineos. Asi pues, la
Comision propone en la revision de las
orientaciones de la red transeuropea que se
inscriba como gran proyecto (Anexo Ill) una
travesia ferroviaria de los Pirineos cuyo
trazado se deje a discrecion de los paises
interesados.

En este contexto cabe preguntarse si conviene
rehabilitar la linea existente entre Pau y
Zaragoza, via Canfranc, para mejorar la
permeabilidad de los Pirineos a mas corto plazo.
Pese a su escasa capacidad frente a las
necesidades previsibles a largo plazo (*%), el

(54

Esta linea sélo podria absorber 2,8 millones de toneladas,
es decir, apenas mas del 1 % del tréfico entre la Peninsula
Ibérica y el resto de Europa de aqui al aflo 2010-2015.
Ademads, supone limitaciones de funcionamiento
considerables por la importancia de las pendientes.

LA POLITICA EUROPEA DE TRANSPORTES

interés de esta linea radica en la posibilidad de
aprovechar el tunel existente e incitar a las
empresas de transporte a organizar su cadena
logistica para la futura travesia de gran
capacidad. Por consiguiente, se propone la
inscripcion de esta linea en el plan del ferrocarril
convencional de las orientaciones actuales
revisadas, habida cuenta de la solicitud de los
dos gobiernos interesados. La Comision
procurard que el proyecto se integre bien en el
espacio pirenaico desde un punto de vista
ambiental. Asimismo, velara por que su ayuda
financiera, llegado el caso, constituya un
incentivo para que las obras correspondientes
contribuyan a la creacion de un eje de gran
capacidad, se inscriban en un programa a largo
plazo cuya viabilidad econémica esté
garantizada y sean objeto de una coordinacién
transfronteriza.

Por otro lado, convendria reconsiderar la
problematica de una futura conexion vial en los
Pirineos: por razones ambientales, de coste y de
aceptabilidad por los habitantes, debera velarse
por que se imponga de forma natural la
solucién del transporte combinado
ferrocarril/carretera.

3. Lanzar nuevos proyectos
prioritarios

Resulta apremiante lanzar, agilizar o adaptar
proyectos prioritarios. La lista de los proyectos
«especificos» en virtud del Anexo Il de la
decision sobre las orientaciones de la red
transeuropea («lista de Essen») puede ser
modificada mediante codecision del Parlamento
Europeo y del Consejo. Por consiguiente, la
Comisién propone retirar de esta lista los
proyectos que ya han sido realizados o que
estan practicamente acabados y afadir un
ndmero muy limitado de nuevos grandes
proyectos (*°).

Ademas del proyecto de nueva travesia
ferroviaria de gran capacidad de los Pirineos
mencionado anteriormente, los proyectos
nuevos o derivados de la adaptacion de
proyectos existentes que la Comisién tiene
previsto inscribir en el marco de la propuesta
futura son los siguientes:

« Tren de alta velocidad/transporte
combinado para el Este europeo: por

(*%) Véase el Anexo IIl.



razones histdricas, las conexiones oeste-
este hacia los paises candidatos a la
adhesidn estan poco desarrolladas, pese a
que los intercambios comerciales con estos
paises ya generan flujos de tréfico
importantes. En el corredor ferroviario que
bordea el Danubio, més del 60 % del tréfico
es internacional. Las previsiones indican un
indice de crecimiento del trafico constante,
por lo que seria necesario facilitar la
construccion de un nuevo eje ferroviario
oeste-este de gran capacidad para el
transporte de mercancias y de viajeros
entre Stuttgart-Munich y Salzburgo/Linz-
Viena. Este proyecto incluye 780 kilometros
de ferrocarriles que deben adaptarse o
construirse para la alta velocidad, asi como
lineas para el transporte de mercancias. En
la perspectiva de la ampliacién, podria
preverse su extension hacia Budapest, e
incluso Bucarest y Estambul. La linea entre
Stuttgart y Manheim ya estd en servicio,
con lo que la prolongacién del actual TGV-
Este (proyecto n° 4), que conecta Paris con
Manheim via Estrasburgo por estos tramos,
dara lugar a un corredor transeuropeo
ferroviario sin interrupciones de Paris a
Viena.

El Fehmarn Belt: el puente/tunel para
cruzar la barrera natural del estrecho de
Fehmarn entre Alemania y Dinamarca es un
eslabdén fundamental para completar el eje
norte-sur que conecta Europa central con
los paises nordicos y permitir el desarrollo
de sus intercambios. Este proyecto en el
itinerario que engloba el enlace fijo del
Oresund, que entré en servicio en fecha
reciente, tiene por objeto cruzar el estrecho
de 19 kilémetros de longitud. La realizacion
de este proyecto, que auin se encuentra en
la fase de los estudios preliminares, deberia
contribuir al desarrollo de la region del Mar
Baltico.

Straubing-Vilshofen: el objetivo del
proyecto es la mejora de la navegabilidad
del Danubio entre Straubing y Vilshofen en
Alemania. Este tramo, con un calado de
carga insuficiente en unos 70 kilémetros, no
permite el paso continuo de barcos. La
eliminacién de este punto de
estrangulamiento en el eje Rin-Meno-
Danubio, que conecta el Mar del Norte con
el Mar Negro, permitiria una transferencia
importante del transporte de mercancias de
la carretera hacia las vias navegables en este

corredor cada vez mas saturado. El proyecto,
que deberd disefarse y realizarse de
conformidad con la normativa comunitaria
en materia de medio ambiente, contribuird a
una mayor integracion en la Unién Europea
de los paises candidatos y a una
aproximacioén a la Unién de los paises del
este riberefios del Danubio.

+  Proyecto de radionavegacion por satélite
(Galileo): este programa de alcance mundial
y fuerte potencial para la gestion del tréfico
y la informacién de los usuarios de la red
transeuropea, que incluye asimismo muchas
aplicaciones en sectores distintos del
transporte, requiere una fase de desarrollo
intensa hasta el aflo 2005 y una fase
posterior de despliegue para una entrada en
servicio a partir del ano 2008 (véase también
la cuarta parte de este documento).

« Interoperabilidad ferroviaria de la red
ibérica de alta velocidad: |a diferencia de
ancho de via entre la red de la Peninsula
Ibérica y el resto de la red transeuropea es
un obstaculo importante para el
funcionamiento eficaz del conjunto del
sistema europeo de transporte ferroviario.
En funciéon de los planes espafiol y
portugués de lineas de alta velocidad, que
incluye las nuevas lineas que deben
construirse y las lineas existentes que
deben ser adaptadas, la conformidad con
las normas europeas del ancho de via de la
red ibérica, de aqui al afo 2020, permitira
conectar mejor Espana y Portugal con el
resto de la red transeuropea.

Por otra parte, conviene adaptar las definiciones
de algunos proyectos existentes. Convendria
completar el proyecto que incluye el eje del
Brenner Munich-Verona (proyecto n° 1),
anadiendo la linea ferroviaria Verona-Napoles y
el tramo Bolonia-Mildn. Estos 830 kildémetros de
nuevas lineas ferroviarias de alta velocidad
permitiran afianzar mejor este corredor
ferroviario norte-sur en torno a las grandes
ciudades y centros industriales de la Peninsula
Italiana. Para conectar mejor el tramo
mediterraneo del TGV-Sur Madrid-Barcelona-
Montpellier (proyecto n° 3) con la red francesa,
convendria extenderlo hasta Nimes. Estos 50
kildometros adicionales permitiran conectar
mejor este proyecto al eje Paris-Marsella,
mejorar la rentabilidad del tramo transfronterizo
entre Perpifidn y Figueras y facilitar la circulacién
de las mercancias.
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Mapa de los proyectos «especificos» adoptados en 1996 («lista de Essen») (¥)

. Tren de alta velocidad/transporte combinado Norte-Sur
. Tren de alta velocidad PBKAL

. Tren de alta velocidad Este

1
2
3. Tren de alta velocidad Sur
4
5

Linea Betuwe, ferrocarril convencional/transporte combi-

nado

6. Tren de alta velocidad/transporte combinado
Francia/Italia

7. Autopistas griegas Pathe y Via Egnatia

Enlace multimodal Portugal - Espaia - Europa central

Ferrocarril convencional Cork - Dublin - Belfast - Larne -

Stranraer (terminado)

Aeropuerto de Malpensa (terminado)

Suecia (terminado)

Triangulo nérdico (ferrocarril/carretera)

. Enlace Irlanda - Reino Unido - Benelux por carretera

Linea principal de la costa occidental

. Enlace fijo por ferrocarril y carretera entre Dinamarca y

3 -

= Ferrocarril

~=== (Carretera

(*) Decisién n° 1692/96/CE
modificada por la
Decision n® 1346/2001/CE



Mapa de los proyectos «especificos» potenciales

1. Tren de alta velocidad/transporte combinado Norte-Sur 17. Tren de alta velocidad/transporte combinado Este-Oeste
(extension)

18. Navegabilidad del Danubio entre Vilshofen y Straubing
3. Tren de alta velocidad Sur 18. Navegabilidad del Danubio
entre Vilshofen y Straubing

15. Galileo

19. Interoperabilidad ferroviaria de alta velocidad de la red
ibérica

20. Fehmarn Belt
16. Linea ferroviaria de gran capacidad a través de los Piri-
neos



4. Reforzar la seguridad
en los tuneles

La seguridad en los tuneles de gran longitud
constituye otro aspecto primordial en la
realizacion de la red transeuropea. Muchas
conexiones transfronterizas viales o ferroviarias,
en fase de proyecto o en construccién, incluyen
tramos importantes en tlneles, que a veces
superan los 50 kilémetros. Entre estos proyectos
—que ya han recibido o recibiran una
contribucién financiera comunitaria— cabe
mencionar el tunel del Somport, con una
longitud de 8 kildmetros entre Francia y Espaiia,
la conexion ferrocarril/carretera entre Dinamarca
y Suecia (Oresund), el futuro enlace ferroviario
transalpino Lyon-Turin, el proyecto del Brenner y
la linea de alta velocidad en construccion
Bolonia-Florencia, en la que unos 60 de los 90
kilometros seran un tunel. Ademas, algunas
infraestructuras existentes, tanto ferroviarias
como viales, presentan problemas de vetustez
(un 80 % de los tuneles ferroviarios se
construyeron en el siglo XIX) o responden cada
vez peor al crecimiento ineludible del trafico. Las
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normativas nacionales vigentes son muy
dispares: algunos Estados miembros disponen
de normas sobre la seguridad en los tuneles,
mientras que en otros Estados esta normativa es
incipiente o incluso inexistente. Por
consiguiente, la Unién Europea puede aportar
una contribucién a la mejora de la seguridad en
lo que se refiere a la técnica y a la explotacion
de los tuneles.

Asi pues, convendria prever una normativa
europea, por ejemplo en forma de directiva
sobre armonizacién de las normas minimas
de seguridad, a fin de establecer las
condiciones que garanticen un alto nivel de
seguridad para los usuarios de los tuneles viales
y ferroviarios, sobre todo si son parte de la red
transeuropea de transporte.

Ademés, la Comisidn controlard muy
especialmente las medidas de seguridad
previstas en las obras de infraestructura que
incluyan tramos en tuneles y que se acogen a
un apoyo financiero comunitario, en particular
mediante el presupuesto de la red transeuropea.

Il. El rompecabezas de la financiacion

El principal freno a la realizacion de las
infraestructuras, al margen de las
consideraciones técnicas o medioambientales,
sigue siendo la dificultad de reunir los capitales
necesarios. La Comision ya dio la voz de alerta al
respecto en 1993, en su Libro Blanco sobre
crecimiento, competitividad y empleo. No se
concreto la propuesta de lanzar un empréstito
mediante obligaciones emitidas por la Unidn
para contribuir a su financiacién. El
rompecabezas de la financiacién sigue integro.
Para resolverlo, no sélo deben estar a la altura
las financiaciones publicas y privadas, sino que,
ademas, deben hallarse vias innovadoras de
financiacion.

A. Presupuestos publicos
limitados

Tradicionalmente, la realizacion de las
infraestructuras de transporte se financia
mediante los presupuestos publicos,
regionales, nacionales o comunitario. La mayor

parte de los proyectos de carreteras o
ferrocarriles en curso de realizacion se ajusta a
este esquema, lo cual significa que contribuye la
sociedad en su conjunto. Las necesidades
financieras para desarrollar la red transeuropea
de transporte, teniendo tan sélo en cuenta los
grandes proyectos prioritarios, superan 110 000
millones de euros, lo que dio lugar a una
seleccion de proyectos prioritarios. Asi pues, la
financiacion publica se destind
—prioritariamente— a la construccién de las
lineas de alta velocidad en los Estados
miembros, como el TGV Paris-Estrasburgo, en
detrimento de otros proyectos, como las
travesias alpinas, que se refieren mas bien a las
mercancias y son de indole internacional, y cuya
rentabilidad, por sus caracteristicas
transfronterizas, parece inferior a la de los demas
proyectos. Esta logica, que dicta las opciones
nacionales, no es ajena al desequilibrio entre el
ferrocarril y la carretera.

Ademas de las financiaciones nacionales, las
financiaciones comunitarias (Fondos

@ -



Estructurales, Fondo de Cohesion y presupuesto
asignado a la red transeuropea) permiten un
apoyo financiero para estudios u obras,
mediante subvenciones directas (*¢). En el caso
del presupuesto asignado a la red transeuropea,
el porcentaje de participacion de la Comunidad
se limita al 10 % del coste total de las
inversiones. El objeto de estas intervenciones es
facilitar el inicio, en cofinanciacién, del proyecto
o de los estudios previos, movilizar a los
inversores potenciales de forma coordinada y
fomentar los esquemas financieros originales. En
el caso de los proyectos que abarcan varios
anos, la Comisién propuso establecer un
programa orientativo plurianual para el periodo
2001-2006, lo que permitird una programacion
mas ajustada de los gastos y garantizard, de cara
a los promotores, la continuidad del apoyo
financiero comunitario.

Sin embargo, la experiencia pone de manifiesto
que en algunos casos, especialmente cuando se
trata de proyectos prioritarios transfronterizos,
como el proyecto Lyon-Turin o la futura travesia
central de los Pirineos, el porcentaje maximo
actual de participacion comunitaria no es
suficientemente atractivo para tener un efecto
de palanca y movilizar de forma coordinada las
inversiones necesarias. Asi pues, convendria
proponer el aumento al 20 % de este
porcentaje para los proyectos «criticos», de
fuerte valor afadido para la red transeuropea
pero de baja rentabilidad socioecondémica a
escala de un pais. Concretamente, se tratara de
los proyectos ferroviarios transfronterizos que
cruzan barreras naturales, cadenas montafiosas
o brazos de mar, y que requieren de hecho la
realizacion de obras ingentes, como tuneles o
puentes de gran longitud. Este porcentaje del
20 % también podra aplicarse, con caracter
excepcional, a los proyectos de la red
transeuropea destinados a eliminar los puntos
de estrangulamiento claramente identificados
en las fronteras con los paises candidatos a la
adhesion.

Si para algunos proyectos que pueden acogerse
a los instrumentos financieros estructurales, la
intervencién comunitaria es determinante por
su magnitud, ya que el apoyo puede alcanzar
hasta un 80 % del coste total en el caso del
Fondo de Cohesion, las ayudas financieras
comunitarias se conceden en los demas casos

(*¢) El presupuesto asignado a la red transeuropea también
permite bonificaciones de interés y garantias de
empréstitos.

con parsimonia y requieren una contribucion
externa complementaria sustancial. En efecto,
los 4 170 millones de euros disponibles para el
periodo 2000-2006 en el marco del presupuesto
asignado a la red transeuropeay,
principalmente, a los grandes proyectos
prioritarios, sélo representan una parte limitada
de las necesidades. Por consiguiente, se impone
una mayor selectividad en los proyectos, asi
como la disponibilidad de otros medios de
financiacion publicos o privados —o una
combinacion de ambos— para realizar los
proyectos. Asi pues, para aprovechar al médximo
las repercusiones de las ayudas comunitarias, y
sin esperar a la nueva formulacion de las
orientaciones, se propone no sélo reforzar los
criterios de seleccién sino también supeditar de
forma mas estricta las financiaciones
comunitarias a la aplicacion de las medidas que
garanticen la interconexién de las
infraestructuras en cuestion, su
interoperabilidad, su contribucién al desarrollo
de la intermodalidad, una mayor seguridad, asi
como la recuperacién de las subvenciones en
caso de incumplimiento de este principio.

B. Tranquilizar a los inversores
privados

En la realizacion del tunel bajo el Canal de la
Mancha, se recurrié a los inversores privados.
Este proyecto, que fue un éxito técnico
innegable, resulté en cambio ser un fracaso
financiero sonado, del que fueron victimas tanto
pequenos ahorradores como grandes grupos
financieros. La mayor flaqueza de un montaje
financiero de estas caracteristicas radica en el
desfase entre los gastos de inversién y los
primeros ingresos, que soélo se producen con la
entrada en servicio efectiva de la obra. Estos
primeros ingresos no significan necesariamente
beneficios. La consecuencia mas patente de este
fracaso en el ambito financiero fue el desinterés
de los capitales privados en la financiacion de
infraestructuras de transporte, y concretamente
en las infraestructuras transfronterizas, cuya
rentabilidad suele ser baja y esta sujeta a mucha
incertidumbre.

Para intentar remediar esta situacion, la
Comisién lanzo, en los afios 1995-1997, una
reflexién destinada a fomentar la creacion de
asociaciones entre los sectores publico y
privado. Algunos grandes proyectos —el
puente/tunel del Oresund, por ejemplo— se
financiaron mediante este mecanismo de



asociacién. Las garantias son tales que casi todo
el riesgo recae en el Estado. Pese a estos logros,
la formula de asociacion entre los sectores
publico y privado auin no ha conseguido atraer a
los inversores privados, asi como, en algunos
casos, la rigidez demostrada por algunos
Estados no ha fomentado la creacion de este
tipo de asociaciones.

Con los nuevos procedimientos que ha
instaurado en materia de contratos publicos, la
Comisién espera provocar una mayor
participacién de los capitales privados en la
financiacién de infraestructuras. La refundicion
propuesta de las normas sobre contratos
publicos (°7), asi como la aclaracién de las
normas aplicables a las concesiones de obras,
deberian permitir que el sector privado
participara lo antes posible en la concepcion
de los proyectos, asi como una mayor
seguridad juridica en el montaje. La
experiencia demuestra asimismo que la
creaciéon de una entidad Unica responsable de
la recogida y gestion de las financiaciones
constituye un requisito previo para el éxito de
los proyectos en los que participa el sector
privado, por lo que conviene fomentar estos
dispositivos.

C. Una via innovadora: la
comunidad de financiacion

Para muchos grandes proyectos, el rendimiento
del capital invertido no llega hasta transcurridas
varias décadas.

El proyecto Lyon-Turin, un proyecto ejemplar
para un nuevo mecanismo de financiacion

La dificultad a la hora de financiar el tramo
internacional del proyecto de nuevo enlace
Lyon-Turin, entre St. Jean de Maurienne y
Bussoleno, con dos grandes tuneles, uno de
54 kilémetros y otro de 12, representa el
ambito de aplicacion ideal para aplicar un
nuevo concepto de financiacion que rebase
las férmulas probadas. El proyecto de nueva
linea Lyon-Turin (linea ferroviaria mixta, alta
velocidad y transporte combinado) es uno de
los 14 proyectos ratificados por el Consejo
Europeo de Essen en 1994. Este proyecto se
considerd inicialmente un eslabén perdido
para conectar, antes del afio 2010, la red de
alta velocidad italiana, en curso de

(7) COM(2000) 275 y COM(2000) 276.
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realizacion, con la red de alta velocidad
francesa.

La linea actual «de la Maurienne» (Chambéry-
Modane-Susa-Turin) (58), que conecta Francia
con Italia por medio del tunel del Mont Cenis
(unos 13 kilometros), construido en los afios
1870, recibe trenes de viajeros de largo
recorrido, pero es sobre todo estratégica para
el transporte de mercancias entre Italia y sus
vecinos (Francia-Benelux-Espaiia). Ya rozaba
la saturacidn a principios de los aios
noventa, con un trafico (en ambos sentidos)
de unos 8 millones de toneladas, siendo el
trafico actual de 10 millones de toneladas.
Durante el periodo 1994-2000, el apoyo
financiero comunitario para los estudios
destinados a realizar la nueva conexion
ascendio a 60 millones de euros
aproximadamente, lo que representa casi un
50 % del total de los gastos. Asi pues, hasta la
fecha, la Comunidad ha sido, con mucho, el
principal proveedor de fondos para este
proyecto.

La linea existente sera objeto, entre 2001 y
2005, de obras de adaptaciéon y mejora de las
condiciones de explotacion (por ejemplo,
utilizacion de locomotoras bicorriente que
permiten una reduccién de los tiempos de
recorrido), para poder afrontar el crecimiento
del trafico previsto en los préximos afios e
inaugurar una «carretera movil» transalpina.
El trafico bilateral, asi como los flujos entre la
Europa atlantica y la Europa central y
balcanica en plena mutacién, deberian
saturar en breve estas instalaciones nuevas.
Sin embargo, los 11 000 camiones,
aproximadamente, que transitan a diario por
Francia o Suiza para llegar a Italia
representan una fuente de efectos nocivos
cada vez menos soportable y menos tolerada.
A largo plazo, vamos derechos hacia la asfixia
de la region. Debe hacerse todo lo posible por
que este proyecto entre en servicio a principios
de la proxima década. Para evitar mds
retrasos, deberdn encontrarse otras fuentes de
financiacion, ademds de las intervenciones
presupuestarias de los Estados y de la
Comunidad.

Asi pues, conviene permitir que la realizacion
de una nueva infraestructura pueda acogerse

(*8) La linea incluye pendientes de casi un 35 %o en la
vertiente francesa y del 30 %o en la vertiente italiana, lo
que en ocasiones requiere hasta tres locomotoras para
llevar los trenes mas pesados.
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a algun tipo de ingreso antes de que se
generen los primeros ingresos de
explotacion. Los ingresos procedentes de la
tarificacion de los itinerarios competidores
—en cuanto estén amortizados— pueden
constituir una reserva de recursos financieros
excedentarios (°°). Parte de estos ingresos
podria, por tanto, utilizarse para paliar la
falta de las financiaciones necesarias para
realizar las demas infraestructuras,
especialmente ferroviarias, en la region de
que se trate.

Dicho de otro modo, los peajes o los canones se
aplicaran al conjunto de una zona para financiar
una infraestructura futura. No se esperard, como
se hizo con el tunel bajo el Canal de la Mancha, el
reembolso de las inversiones mediante un peaje
abonado por los usuarios tras la apertura al trafico
de la infraestructura. Si se aplica este enfoque en
las travesias alpinas, las autopistas y los tuneles
alpinos contribuirdn a la financiacion de las obras
de construccion de nuevas travesias, antes de su
apertura. Suiza ha optado por la solucidn radical,
que consiste en financiar este tipo de grandes
obras casi exclusivamente mediante los impuestos
que deben abonar los camiones, empezando por
los de la Unidn Europea.

Suiza: un caso singular

Suiza es el primer pais en haberse dotado de
un programa de infraestructuras ferroviarias
financiado, en mas del 50 %, por las
carreteras. Los suizos no se toman a la ligera
el tema de la transferencia de las mercancias
del transporte por carretera al transporte
ferroviario: en efecto, el método de
financiacion de los grandes proyectos
ferroviarios en los préximos 20 aios ha sido
objeto de un articulo especifico de la
constitucion federal (articulo 196).

Dicho articulo constitucional regula la
financiacion de las infraestructuras
ferroviarias, especialmente la modernizacion
de la red ferroviaria clasica y los nuevos
enlaces ferroviarios Alpinos que constituyen
los proyectos de infraestructura mas
ambiciosos en la cordillera alpina (ttnel de
Lotschberg y tunel del Gotthard, cuya puesta
en servicio esta prevista, respectivamente, en
los afios 2007 y 2012). El coste total de mas
de 19 000 millones de euros en 20 afios se
financiara del modo siguiente:

(%9) Véase asimismo el capitulo sobre la tarificacion.

— Un canon pagado por los camiones para
la utilizacion de la red suiza de carreteras,
que deberia garantizar casi la mitad del
coste total de las infraestructuras
consideradas. Cabe sefalar que los
transportistas por carretera de terceros
paises financiaran casi un 20 % de los
costes de construccion de la
infraestructura, con el pago del canon en
su transito por Suiza.

— Parte del producto del impuesto sobre los
hidrocarburos, que permitira financiar un
25 % de los costes de los nuevos enlaces
ferroviarios alpinos.

— Un aumento del IVA del 1 %o, asi como
préstamos de la Confederacién Suiza y de
proveedores de fondos privados que
aportaran el presupuesto
complementario. Los ferrocarriles
deberan remunerar y reembolsar estos
préstamos.

La originalidad del enfoque suizo radica
esencialmente en la creacion de un fondo
especial que integra el canon especifico
impuesto a los camiones suizos y extranjeros.
La ley federal de 19 de diciembre de 1997
relativa a este canon es ejemplar a este
respecto: «El canon sobre el trafico de los
camiones vinculado a las prestaciones debe
garantizar la cobertura a largo plazo de los
costes de infraestructura y de los costes que
este trafico causa a la colectividad, en la
medida en que no compense dichos costes
mediante otras prestaciones o canones. Por
otra parte, la introduccion de este canon
debera contribuir a mejorar las condiciones
generales del transporte ferroviario en el
mercado de los transportes y a aumentar el
transporte de mercancias por ferrocarril.»

No es necesario que los fondos correspondientes
se administren a escala comunitaria; es mejor que
la gestién corresponda a los paises o a los
gestores de infraestructura interesados, sobre la
base de acuerdos bilaterales. Estos fondos, que se
alimentarian con una contribucién de los
ingresos procedentes de la tarificacién vial en
ejes de alta densidad de tréfico, ofrecerian una
garantia suficiente para poder proceder a
empréstitos rapidamente y en mejores
condiciones en el mercado de capitales. Este
sistema podria constituir una solucién muy
interesante, maxime si se tiene en cuenta que
incitaria a los paises interesados a mejorar la
coordinacion transfronteriza y supondria una



gestion conjunta de los riesgos vinculados a la
evolucion del tréfico entre los gestores de las
infraestructuras viales y ferroviarias.

Los concesionarios de autopistas, que podrian
convertirse en socios de pleno derecho de la
realizacion y gestion de estos futuros enlaces
ferroviarios, saldrian ganando en definitiva, ya
que conseguirian desatascar sus propias redes,
que ya estan muy afectadas por la congestion.
Ademas, este sistema no perjudicaria a las
regiones que opten por él. La carga financiera se
distribuiria entre los usuarios, incluidos los
vehiculos en transito y procedentes de otros
paises, y se sustituiria a la financiacién clasica
obtenida mediante un impuesto que sélo
abonan los habitantes y las empresas de los
paises o de las regiones recorridas.

Este nuevo enfoque se inscribe en la
continuidad de muchas reflexiones habidas a
escala nacional, ya que el principio basico
consiste en destinar parte de los ingresos
procedentes de la tarificacion de las
infraestructuras excedentarias a la financiacion
de los eslabones perdidos de la red y que este
principio ya es aplicado o esté siendo objeto de
debates diversos en varios Estados miembros.
Este enfoque figura en el informe parlamentario
de Paolo Costa (°), en el que se subraya que «si
existen excedentes de los ingresos con respecto
a los costes de construccion y mantenimiento
de infraestructuras, estos ingresos se pueden
utilizar para reducir los costes externos dentro
del modo de transporte del cual se derivan, o en
otros modos de transporte».

Los precedentes y los proyectos en los Estados
miembros

En Alemania, el Gobierno esta examinando
las sugerencias de la comision independiente
(Comision Pallmann) destinada a instaurar un
nuevo sistema de derechos de uso basado en
los kildmetros recorridos, cuyos ingresos
podrian utilizarse para la financiacion de las
infraestructuras de transporte, incluso de
otros modos, en el marco de excepciones que
deberan examinarse puntualmente. Esta
posibilidad de excepciones, que se alcanzé en
una comision compuesta (entre otros) por
grandes empresarios de las industrias viarias
y todo tipo de representantes del sector de la
construccion, se refiere de forma clara a
proyectos como el del Brenner.

(%)  A5-0345/2000.
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En Francia, el Fondo de Inversién de los
Transportes Terrestres y de las Vias
Navegables, creado en 1995 ('), se alimenta
con un gravamen de 0,69 céntimos de euro
por kilometro que deben abonar las
empresas concesionarias de autopistas (taxe
d’aménagement du territoire). Este fondo
permite financiar infraestructuras, de las que
mas de la mitad son ferroviarias.

Este enfoque supone, ademds, una adaptacién de
la normativa comunitaria vigente, que no sélo no
fomenta las transferencias de los ingresos de los
peajes de carretera hacia las infraestructuras
ferroviarias, sino que incluso podria interpretarse
como un obstaculo. La directiva relativa a la
aplicacion de gravamenes a los vehiculos
pesados de transporte de mercancias por la
utilizacion de determinadas infraestructuras (°2)
limita el importe de los peajes a los costes de
construccion, explotacion y desarrollo de la red
vial. Si bien es cierto que la directiva especifica
que «(no) sera dbice para que los Estados
miembros puedan destinar a la proteccién del
medio ambiente y al fomento equilibrado de las
redes de transporte un porcentaje del importe
del derecho de uso o del peaje», el método de
cdlculo del peaje inscrito en esta norma limita su
importe a los costes de construccion, explotaciéon
y desarrollo de la red vial. Esta disposicion, tal
como subray6 el Parlamento Europeo, supone,
por tanto, una contradiccion en los términos, ya
que el importe del peaje no puede estar
relacionado con los costes de construccion,
explotacion y desarrollo de la red de
infraestructura de que se trata y ser utilizado para
la proteccion del medio ambiente y el desarrollo
equilibrado de las redes de transporte. Por
consiguiente, la posibilidad de utilizar parte de los
peajes para financiar, por ejemplo, proyectos
ferroviarios resulta ambigua desde un punto de
vista legal y representa cierta inseguridad juridica
que convendria eliminar lo antes posible.

La instauracion del nuevo marco comunitario
para la tarificacién de las infraestructuras, que se
presenta en la tercera parte, establecera las
adaptaciones y modulaciones que permitan a
los Estados miembros utilizar los ingresos de la
tarificacion de las infraestructuras para la
financiacion de este tipo de proyectos.

(°") Por razones técnicas, este fondo se presupuesto en el afo
2001.

(°2) Directiva 1999/62/CE relativa a la aplicacion de
gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de
mercancias por la utilizacion de determinadas
infraestructuras.
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En el ambito de las orientaciones para la red transeuropea, la Comision

tiene previsto proponer:

En el afo 2001, una adaptacion de las orientaciones actuales con el objetivo de:

e suprimir los puntos de estrangulamiento para fomentar corredores ferroviarios
preferentes para el transporte de mercancias e integrar mejor las lineas de alta
velocidad con el transporte aéreo;

* moadificar la lista de proyectos «especificos» («lista de Essen») adoptada por la Comu-
nidad en 1996 mediante la adicién de grandes proyectos, entre los que cabe

mencionar, a titulo indicativo, los siguientes:

e travesia ferroviaria de gran capacidad para el transporte de mercancias a través de
los Pirineos;

* tren de alta velocidad/transporte combinado de Europa del Este Paris-Stuttgart-
Viena;

* puente tunel del Fehmarn Belt entre Alemania y Dinamarca;

e proyecto de navegacion por satélite Galileo;

* mejora de la navegabilidad del Danubio entre Straubing y Vilshofen;

* linea ferroviaria Verona-Napoles incluido su tramo Bolonia-Milan;

* interoperabilidad ferroviaria de la red ibérica de alta velocidad.

En el afio 2004, una refundicion de gran envergadura de las orientaciones de la red
transeuropea destinada, en particular, a integrar las redes de los paises candidatos a la
adhesion, introducir el concepto de autopistas del mar, desarrollar las capacidades

aeroportuarias y conectar mejor las regiones periféricas.

En el ambito de la financiacion de las infraestructuras, la Comision tiene previsto
proponer:

e Una madificacion de las normas de financiacion para la red transeuropea mediante el
incremento al 20 % del tipo maximo de contribucion comunitaria para proyectos
ferroviarios transfronterizos que cruzan barreras naturales.

e La creacion de un marco comunitario que permita asignar los ingresos de la tarifica-
cion de itinerarios competidores a la realizacion de nuevas infraestructuras, en
particular ferroviarias.

En el ambito de las normas técnicas, la Comision tiene previsto proponer:

e Una armonizacion de las normas minimas de seguridad para los tiineles viarios y
ferroviarios de la red transeuropea de transporte.

* Una directiva que garantice la interoperabilidad de los sistemas de peaje en la red
transeuropea de carreteras.
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TERCERA PARTE

UNA POLITICA

DE TRANSPORTES AL SERVICIO

DE

anto los ciudadanos como los
profesionales del sector deben poder
acogerse a un sistema de transporte que
responda a sus expectativas y sus
necesidades.

Es preciso que la politica de transportes vuelva a
estar plenamente al servicio de los usuarios.

Su primera preocupacion es la inseguridad vial,
que consideran una amenaza permanente.

Los usuarios también quieren saber con
exactitud lo que pagan cuando circulan por una
autopista o recurren al transporte publico. La
utilizacion de las infraestructuras y la lucha
contra la contaminacion y la congestion tienen
un coste. Ha llegado el momento de decir
claramente la verdad sobre los costes para que
las opciones entre los distintos modos de
transporte que deban hacerse en el futuro se
inscriban en un marco de transparencia 'y
coherencia.

I. La inseguridad vial

De todos los modos de transporte, el
transporte por carretera es el mas peligroso y
el que mas vidas humanas sacrifica. Los
accidentes de trafico, que se consideran un
fendmeno de sociedad, no han suscitado
reacciones violentas hasta fechas muy recientes.
Si no, ;como podria explicarse la tolerancia
relativa frente a los accidentes de trafico, cuando
cada dia el niumero total de victimas en las
carreteras europeas corresponde practicamente
al nimero de victimas registradas cuando se
estrella un avion de tamafo medio?

LOS USUARIOS

El ciudadano no sélo pide que se le transporte
en condiciones cada vez mds seguras. También
espera unas condiciones de transporte faciles y
flexibles, especialmente si debe combinar varios
modos de transporte. Por otra parte, desea que
se reconozcan mejor sus derechos.

Por ultimo, el usuario desea un transporte
urbano mas racional. La contaminacion
sonora y atmosférica y sus consecuencias para
la salud de los ciudadanos son mas
preocupantes en las ciudades y es urgente
delimitar claramente los lugares respectivos del
coche particular y del transporte publico.
Habida cuenta de los limites del Tratado, y
especialmente del principio de
subsidiariedad, la Comisidn se propone ante
todo fomentar el intercambio de buenas
practicas. Las medidas necesarias en el ambito
del transporte urbano para alcanzar un
desarrollo sostenible de este sector son sin
lugar a dudas las mas dificiles de aplicar. Son
responsabilidad de las autoridades locales.

Sin embargo, la seguridad vial es una de las
mayores preocupaciones de los ciudadanos
europeos, quizds incluso su primera
preocupacion (%3).

Varios estudios ponen de manifiesto que los
conductores europeos esperan medidas mas

(¢3) Por ejemplo, en Francia, un sondeo BVA publicado en el
«Journal du Dimanche» del 21 de enero de 2001
demuestra que es la preocupacién principal de los
ciudadanos franceses, por delante de las enfermedades
graves y de la inseguridad alimentaria.
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estrictas en el ambito de la seguridad vial, como
la mejora de la calidad de las carreteras, una
formacién mas adecuada para los conductores,
la aplicacion de las normas de circulacién, la
inspeccién técnica de los vehiculos y las
campanas de seguridad vial (54).

Hasta los afnos noventa, resulto dificil formular la
actuacién comunitaria en materia de seguridad
vial, por la falta de competencias explicitas en
este ambito. Con todo, la Comunidad lleva
tiempo contribuyendo a la seguridad vial. La
instauracion del mercado interior permitié
desarrollar, especialmente mediante la
normalizacién técnica, equipos automoviles
seguros, merced a mas de 50 directivas ()
(utilizacién obligatoria de los cinturones de
seguridad, normas para el transporte de
mercancias peligrosas, utilizacion de dispositivos
de limitacion de velocidad para los camiones,
permisos de conduccién normalizados e
inspeccioén técnica para todos los vehiculos).

El Tratado de Maastricht ofrecié por fin a la
Comunidad los medios juridicos necesarios para
establecer el marco pertinente y adoptar
medidas en el ambito de la seguridad vial (°°).

Con todo, todavia hoy en dia, pese a la
introduccién de estas nuevas competencias en
el Tratado, no todos los Estados miembros
reconocen la necesidad obvia de una auténtica
politica europea en materia de seguridad vial y
la invocacion del principio de subsidiariedad
dificulta la actuacién comunitaria (7).

La Union Europea debe comprometerse, en la
proxima década, a perseguir un objetivo
comunitario ambicioso de reduccion a la
mitad del nimero de muertes en carretera,
mediante una accidon integrada que tenga en
cuenta la dimension humana y técnica e
incremente la seguridad de la red
transeuropea de carreteras.

(64

Proyectos Sartre: Social Attitude to Road Traffic Risk in
Europa. Sartre 1 abarcé 15 paises (1992) y Sartre 2 (1997),
19 paises.

Por ejemplo, disposiciones por las que se generalice el
equipo de los vehiculos con parabrisas de vidrio
laminado, la instalacion de cinturones de seguridad para
todos los pasajeros, protecciones laterales y frontales
normalizadas y normalizacién de los sistemas de frenado.
Articulo 71 del Tratado de la Unién Europea.

Asi lo demuestra la propuesta, presentada por vez
primera en 1988, de fijar en un texto legislativo la tasa
maxima de alcoholemia, que no ha sido recogida en
ninguno de los 24 érdenes del dia de las presidencias
sucesivas del Consejo. Esta propuesta nunca se ha podido
aprobar. El 17 de enero de 2001, la Comision adoptd una
recomendacién que recogia y mejoraba los objetivos
principales del texto inicial.

(65

(66

(67

A. La muerte cotidiana:
40 000 victimas al ano

El tributo a la movilidad que pagan los europeos
ha sido y sigue siendo demasiado alto. Desde
1970, mas de 1 640 000 de nuestros
conciudadanos han muerto en la carretera.
Aunque el nimero de estas victimas disminuy6
de forma significativa a principios de los afios
noventa, la tendencia se ha frenado en los
Ultimos anos.

En el afo 2000, los accidentes de carretera
causaron la muerte a mas de 40 000 personas
y mas de 1 700 000 heridos en la Unidn
Europea. El grupo de edad mas afectado es el de
los 14-25 afos: para ellos, los accidentes de
carretera representan la primera causa de
mortalidad. Una de cada tres personas
resultara herida durante su vida en un
accidente. El coste directamente mensurable de
los accidentes de circulacién asciende a 45 000
millones de euros. Los costes indirectos
(incluidos los perjuicios fisicos y morales de las
victimas y de sus familiares) son entre tres y
cuatro veces superiores. Se indica un importe
anual de 160 000 millones de euros,
equivalente al 2 % del PNB de la Unién

Europea (8).

Los medios financieros dedicados a la lucha
contra la inseguridad vial no estén a la altura de
este drama. En efecto, los esfuerzos dedicados a
la prevencion de los accidentes de carretera
siguen siendo muy escasos: representan menos
de 5 % del coste total de los accidentes,
incluidos los gastos de las companias de
seguros en indemnizaciones y reparaciones, que
ascienden a 60 000 millones de euros.

La disgregacién de las responsabilidades y
recursos entre muchas entidades encargadas de
la seguridad vial, tanto a escala nacional como
regional, limita las acciones de envergadura y no
animan a la instauracion de politicas
coordinadas.

Los programas anunciados suelen ser un tanto
rimbombantes, cuando en realidad sélo

(%8) Informe de Ewa Hedkvist Petersen sobre la comunicacion
de la Comisién al Consejo, al Parlamento Europeo, al
Comité Econoémico y Social y al Comité de las Regiones
titulado «Prioridades de la seguridad vial de la UE.
Informe de situacion y clasificaciéon de las acciones»
[COM(2000) 125 - C5-0248/2000 - 2000/2136 (COS)],
adoptado por el Parlamento Europeo el 18 de enero de
2001.



contienen unas cuantas medidas modestas. Ante
la dificultad de obtener resultados
consecuentes, los Estados miembros alegan a
veces especificidades culturales para justificar
una actitud fatalista. Algunas medidas técnicas,
como la seguridad de las infraestructuras,
requieren inversiones ingentes que los Estados
tienden a aplazar.

Se considera hoy en dia que si todos los Estados
obtuviesen los resultados del Reino Unido y de
Suecia el nimero victimas se reduciria en 20 000
al aino. En cambio, se observa en 1998 que en
paises como Suecia y Portugal, con poblaciones
comparables, la relaciéon entre las victimas en
accidentes de carretera es de 1 a 4,5. Asimismo,
entre el Reino Unido y Francia, esta relacion es
de 1 a 2,5 (%°). Las posibilidades de que
aumenten estas cifras son enormes en los paises
candidatos a la adhesién, cuya flota de vehiculos
es, por término medio, mas antigua que la de los
paises de la Unién y no dispone de las
tecnologias mas avanzadas (ABS, airbag, etc.).

Suecia adopté en 1997 un plan ambicioso,
denominado «Ni una sola victima, ni un solo
herido grave en accidentes de carretera» en
todo su territorio. Este programa aborda
todos los factores en los que los entes locales
y las empresas desempeiian un papel
preponderante. Se les invita por ejemplo a
incluir criterios de seguridad en su
contratacion publica de vehiculos y servicios
de transporte para aumentar la oferta de
vehiculos seguros. Se emprenden algunas
mejoras sistematicas de la red vial para
reducir la gravedad de los accidentes.
Asimismo, se adoptan algunas medidas
incitativas en concertacion con el sector
privado para disminuir la demanda de
transporte por carretera y, por ende, la
exposicion al riesgo de los usuarios.

B. Reducir a la mitad
el nimero de victimas

La batalla contra la inseguridad vial requiere que
la Unidn Europea se dote de un objetivo
ambicioso de reduccion del niimero de
victimas en el periodo 2000-2010. La
Comision se propone federar los esfuerzos en

(%°) En 1998, el nimero de muertes en carretera fue de 531
en Suecia, 2 425 en Portugal, 3 581 en el Reino Unido y
8918 en Francia.
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torno al objetivo de reducir a la mitad, en
este periodo, el nimero de muertes en la
carretera. Si bien es cierto que corresponde
esencialmente a las autoridades nacionales o
locales adoptar medidas para lograr el objetivo
de disminucién a la mitad de las muertes en
carretera de aqui al 2010, la Unién Europea debe
contribuir a este objetivo, no sélo con el
intercambio de buenas practicas, sino también
mediante una actuacion doble:

— armonizacion de las sanciones

— fomento de nuevas tecnologias al servicio
de la seguridad vial.

Sobre la base de un balance que efectuara en el
afo 2005, la Comision se reserva la posibilidad
de proponer medidas reglamentarias.

1. Armonizacion de las sanciones

Cabe observar que los controles y las sanciones
varian considerablemente entre Estados
miembros. Los automovilistas y los conductores
profesionales saben que les conviene ser
prudentes con el acelerador en algunos paises y
que, en cambio, pueden circular casi con total
impunidad en otros. Esta observacion es
chocante, sobre todo que podemos
desplazarnos sin dificultad por varios paises.
Para una misma infraccion, la sancién
(inmovilizacién, retirada del permiso de
conduccién) deberia ser idéntica, cualquiera que
sea la nacionalidad del conductor y el lugar de
la infraccidn.Y, sin embargo, es posible que un
conductor cuyo permiso de conduccién ha sido
suspendido en un Estado miembro lo recupere
en un Estado vecino.

Un conductor que vaya de Colonia a Londres
por las autopistas E40 y E15 debera limitar su
velocidad primero en la frontera belga (120
km/h) y luego en Francia (130 km/h), para
pasar a un limite de 112 km/h en el Reino
Unido. Llegado a su destino, podra ingerir
alcohol con una tasa maxima de alcoholemia
de 0,8 mg/ml, pero en el camino de vuelta,
debera limitar su consumo de tal modo que
respete la tasa maxima de 0,5 mg/ml.

En la actualidad, las autoridades francesas
pueden suspender el permiso de conduccién
de los conductores con una tasa de
alcoholemia superior a 0,8 mg/ml y pueden
hacerlo asimismo si registran excesos de
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velocidad superiores a 40 km/h. En ambos
casos, la legislacion francesa no permite
aplicar estas medidas a conductores que no
sean de nacionalidad francesa.

La conduccidn peligrosa para el préjimo es una
lacra asimilable a la criminalidad, por lo que la
Comisién tiene previsto tomar iniciativas en el
marco de la politica comunitaria en materia de
justicia, no sélo para los conductores
profesionales, sino para todos los automovilistas.

A modo de ejemplo, la asociacion belga
«RED» ha desarrollado acciones innovadoras
y eficaces en materia de prevencion vial:

— Propone cursos de conduccién defensiva,
para poder recuperar el control del coche
bajo la lluvia en caso de frenado urgente,
para aprender a instalarse como es
debido ante el volante, etc. (no se trata en
ningun caso de controlar los patinazos).

— Elabora, en colaboracion con el Ministerio
de Justicia, medidas alternativas en
materia de infracciones: por ejemplo, en
lugar de pagar una multa o de sufrir una
suspension del permiso de conduccion,
los contraventores, previo acuerdo,
reciben un curso de conducta defensiva y
deben acudir a establecimientos
especializados para atender a personas
con politraumatismo debido a accidentes
de trafico.

Convendria resolver ante todo el problema de la
armonizacion de algunas normas, sanciones y
controles (sobre todo en materia de exceso de
velocidad y alcoholemia) en la red transeuropea
de autopistas que, dicho sea de paso, es objeto
de cofinanciacion comunitaria y en la que
circula un ndmero creciente de ciudadanos de
distintos Estados miembros, en primer lugar
para el transporte internacional de mercancias.
Para ello sera necesaria una aproximacién de las
caracteristicas técnicas de las infraestructuras,
asi como una armonizacion minima en materia
de sefalizacion.

La variedad de marcas y sefiales de trafico en los
itinerarios europeos, sobre todo las de direccién,
que no han sido armonizadas por los convenios
de la Organizacién de Naciones Unidas,
representa un peligro para los conductores. Los
principios de sefalizacién de las direcciones
varian para un mismo tipo de carretera entre los

Estados. Por ejemplo, para las autopistas, en
cinco paises se utiliza el color verde, mientras
que en los demas se utiliza el azul. También
varian los principios linguisticos para los
nombres de las localidades y los principios
numeéricos para los itinerarios. Asi pues,
convendria prever la instalacion progresiva
en la red transeuropea de carteles y seiales
armonizados y la utilizacion de sefales
interiores idénticas en todos los vehiculos. Es
inevitable a largo plazo un sistema comun de
definicion de los tramos de la red vial para
mejorar la visibilidad y garantizar a los usuarios
la calidad continua de la red.

Con una senalizacién adecuada, que resalte el
numero de victimas provocado, los puntos
negros deberian ser mas perceptibles para los
conductores europeos que crucen varios paises
por los grandes ejes de circulacion.

Deberan examinarse las posibilidades de
generalizar la realizacién de auditorias y
estudios de impacto para la seguridad vial en
los ejes de la red transeuropea de carreteras, a
imagen y semejanza de los estudios de impacto
ambiental para los proyectos que solicitan una
ayuda europea.

Por otro lado, es necesario proseguir los
esfuerzos para luchar contra la lacra del
alcohol al volante, y aportar soluciones al tema
de la utilizacion de drogas o medicamentos
que afectan a la capacidad de conduccién en
condiciones seguras. El 17 de enero de 2001, la
Comisién adoptd una recomendacion por la que
se invita a los Estados miembros a prescribir un
limite general de 0,5 mg/ml para la alcoholemia
de los conductores y de 0,2 mg/ml para los
conductores profesionales, los conductores de
ciclomotores y los conductores sin experiencia.

Para luchar contra la lacra del alcohol al
volante en Bélgica, en 1995 se lanzé con
enorme éxito la campana «Bob», que consiste
en que la persona que conduce se
compromete a no ingerir alcohol. Se trata de
incitar a los automovilistas a designar, entre
los miembros de un grupo, a la persona que
se abstendra de beber y que asi podra llevar
a los demas a casa con total seguridad.

En Francia, ademas de campaiias de
concienciacion, también se han desarrollado
otras practicas para reducir el nimero de
muertes a la salida de las discotecas. Por
ejemplo, algunos establecimientos invitan a



los grupos de personas a entregarles las
llaves del coche a su llegada y sélo las
devuelven tras haber comprobado la tasa de
alcoholemia del conductor.

Por altimo, en varias regiones, para incitar a
los automovilistas a extremar la precaucion
en carretera, se sefalan los lugares en los que
murieron personas en accidentes de trafico
mediante siluetas en la cuneta. A su vista, un
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37 % de los conductores afirman ser mas
atentos y un 20 % reducen su velocidad.

Varios Estados miembros han multiplicado las
iniciativas originales para prevenir los
comportamientos de riesgo, especialmente para
informar a los jévenes de los peligros del
alcohol. Es preciso fomentar la difusion y el
intercambio de buenas practicas en este ambito.

Cuadro 1. Velocidades y tasas de alcoholemia autorizadas en la Unién

B DK D EL E F IRL | L NL A P FIN S UK
Ciudades 50 50 50 50 50 50 48 50 50 50 50 50 50 50 48
Carreteras
nacionales 90 80 100 110 90 90 96 90 90 80 100 100 80 90 96
Autopistas 120 110 Véase 120 120 130 112 130 120 120 130 120 120 110 112
la nota
(7°)
Tasa de
alcoholemia
en mg/ml o5 05 05 05 O5 oO05 08 08 08 05 05 05 05 02 08

Fuente: Comisién Europea y Estados miembros.

Por otra parte, el Consejo y el Parlamento
Europeo estan debatiendo una propuesta de
directiva por la que se impone el uso del
cinturén de seguridad en los autocares que
disponen de ellos. Ya existe una directiva sobre
cinturones de seguridad para los autocares, en la
que se definen las normas técnicas para los
cinturones, pero que no impone a los
fabricantes la obligacién de instalarlos a bordo.
Para que el dispositivo sea eficaz, es
necesario tomar medidas para imponer a los
fabricantes de autocares, como se hizo con
los constructores de automoviles, que todos
los asientos instalados dispongan de un
cinturén de seguridad. Se presentara una
propuesta de directiva al respecto en el afo
2002.

2. Nuevas tecnologias al servicio
de la seguridad vial

La evolucion tecnoldgica también permitira
reforzar los métodos habituales de control y

(7°)  Autopistas: no hay limite de velocidad, se recomienda una
velocidad de 130 km/h, mas de la mitad de la red tiene
un limite de velocidad de 120 km/h o menos.

sancién, gracias al despliegue de medios
automaticos y de dispositivos de a bordo para
ayuda a la conduccion. A este respecto, la
instalacion de cajas negras en los vehiculos, que
permitiran registrar, como en los demdas modos
de transporte, los parametros pertinentes para
comprender las causas técnicas de los
accidentes, responsabilizara a los automouvilistas,
agilizard los procedimientos judiciales
consecutivos a los accidentes, reducira su coste
y permitird adoptar medidas preventivas mas
eficaces. La Comision también adoptd, en junio
de 2001, una propuesta por la que es obligatoria
la presencia de dispositivos de limitacion de
velocidad en todos los vehiculos de més de 3,5
toneladas o de mas de 9 pasajeros (la velocidad
maxima se limita a 90 km/h para los vehiculos
industriales y a 100 km/h para los autobuses).

Necesidad de investigaciones independientes

La explotacion de las investigaciones
realizadas con motivo de los accidentes
plantea un problema. En la actualidad, el
objeto principal de las investigaciones
diligenciadas por las autoridades judiciales o
las compaiiias de seguros es la reparacion de
los perjuicios causados por los accidentes y la
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determinacion de las responsabilidades, en
aplicacion de cédigos establecidos por el
legislador. Sin embargo, estas investigaciones
no pueden sustituirse a la necesidad
creciente en Europa y Estados Unidos de
disponer de investigaciones técnicas
independientes, cuyos resultados se orienten
hacia las causas de los accidentes y los
medios de mejorar la legislacion.

Desde hace varios afos, la normativa europea
ha establecido este tipo de investigaciones
para la aviacion civil (7"). Ahora se prevé una
obligacion similar en la normativa

ferroviaria (72). La Comision tiene previsto
proponer la realizacion de estas mismas
investigaciones en el sector maritimo (’3) y, a
mas largo plazo, convendria ampliar esta
practica a los accidentes de trafico.

Estas investigaciones independientes deberian
realizarse a escala nacional, pero de acuerdo
con una metodologia europea. Los resultados
deberian comunicarse a un comité de expertos
independientes, con sede en la Comision,
encargado de mejorar la legislacion vigente y
de adaptar la metodologia, especialmente en
funcion de la evolucion técnica.

Tal como recordé P.Van Vollenhoven (74) en la
tercera Conferencia sobre la investigacion de

("') La Directiva 94/56/CE constituye un modelo para los

(72

(73

(74

demas modos de transporte. Establece los principios
fundamentales que regulan las investigaciones sobre los
accidentes e incidentes en la aviacion civil. A modo de
complemento, la Comisién adopté, en diciembre de 2000,
una propuesta de directiva relativa a la notificaciéon de
sucesos en la aviacion civil, que completa la normativa
comunitaria actual, ya que se trata de analizar los
incidentes, en la medida en que suelen ser indicios
precursores de accidentes.

La modificacién de la Directiva 91/440/CEE, parte del
«paquete ferroviario» adoptado en diciembre de 2000,
obliga a los Estados miembros a adoptar disposiciones
para que se realicen sistematicamente investigaciones en
caso de accidente. La Comision adoptara antes de finales
del afto 2001 una propuesta de directiva sobre la
seguridad ferroviaria por la que se obligue a los Estados
miembros a crear organismos nacionales totalmente
independientes, encargados de efectuar las
investigaciones sobre accidentes. Se establecera un
mecanismo de cooperacion a escala comunitaria, si
procede en el marco de la futura agencia para la
seguridad ferroviaria.

La Directiva 1999/35/CE sobre un régimen de
reconocimientos obligatorio para garantizar la seguridad
en la explotacién de servicios regulares de
transbordadores de carga rodada y naves de pasaje de
gran velocidad requiere, a partir del 1 de diciembre de
2000, que se realice una investigacion objetiva en caso de
accidente para todos los buques y naves que operen
desde y hacia los puertos de la Comunidad. La Comision
prevé proponer, de aqui al afo 2004, un sistema
armonizado para todos los accidentes maritimos.
Presidente del Comité neerlandés para la seguridad en
los transportes.

accidentes, organizada por el Consejo
europeo para la seguridad vial (ETSC), una
organizacion independiente permanente no
sé6lo garantiza la independencia de las
investigaciones, sino que también permite
garantizar que sus recomendaciones surtan
efecto.

La introduccién del permiso de conduccion
electrénico también podria servir para
armonizar las sanciones en materia de
inmovilizacion de los vehiculos de aquellos
conductores a los que se retira el permiso de
conduccion.

La Unidn Europea tiene una responsabilidad
considerable, quizas exclusiva, para favorecer el
despliegue de tecnologias innovadoras que
deberian desembocar en la comercializacion de
nuevos vehiculos seguros. Los sistemas de
transportes inteligentes constituyen una
oportunidad a este respecto y, de hecho, el
plan eEurope, adoptado por el Consejo
Europeo de Feira en junio de 2000 y
confirmado por el Consejo Europeo de
Estocolmo en marzo de 2001, les concede un
lugar importante. En este contexto, convendria
fomentar la introducciéon de sistemas de
seguridad activa en todos los vehiculos nuevos,
cuya generalizacién podria facilitarse mediante
un acuerdo (”°) a escala comunitaria con la
industria del automovil. Equipados con
tecnologias innovadoras, por ejemplo en el
ambito de la gestidn del trafico y de los sistemas
anticolision, estos vehiculos permiten entrever
perspectivas de mejora de la seguridad vial,
evaluadas en un 50 %. Asimismo, la evolucion
tecnolégica deberia permitir aumentar la
resistencia de los vehiculos a las colisiones,
gracias a la elaboracién de nuevos materiales y
la introduccién de nuevos métodos avanzados
de disefio para la integridad estructural.

En este contexto, los progresos en curso en
materia de neumaticos (reduccién de las
proyecciones de agua para los neumaticos de
los camiones, mejora de la adherencia en
calzadas resbaladizas, sistema de alerta en caso
de inflado insuficiente) deberian permitir a corto
plazo reducir el consumo de combustible y el
ruido de rodadura, manteniendo un alto nivel de
seguridad. Se espera una reduccién del 10 % del

(7*) Este acuerdo, en el que esta trabajando la Comisién,
incluira, en particular, sistemas de control de la distancia,
de prevencién de colisiones y de control de la atencion
de los conductores.



consumo de combustible y de casi 1 000
victimas mortales al afo.

La proteccion de los ocupantes de los
vehiculos en caso de colision ha registrado
avances considerables. Gracias a la electrénica,
los nuevos dispositivos de proteccion
inteligentes, como los airbag, tendrén en cuenta
el nimero de ocupantes que deben ser objeto
de proteccién, su morfologia y las caracteristicas
de la colision para ofrecer una proteccién
adaptada. Los sistemas que recuerdan la
obligacion de abrocharse el cinturén de
seguridad deberén figurar en el equipo de serie
de todos los vehiculos.

En Suecia, un 95 % de los ocupantes de los
coches lleva abrochado su cinturén de
seguridad. La mitad de los muertos en
accidente no llevaban abrochado el cinturén
en el momento del accidente.

Para reforzar la proteccion de peatones y
ciclistas, la fijacion de normas de seguridad para
la concepcién de la parte delantera de los
coches podria contribuir a salvar hasta 2 000
vidas cada afio. Se esta debatiendo un acuerdo
voluntario con la industria para la aplicacién de
estas normas (7°).

Por ultimo, con el aumento del volumen de
tréfico, mejorar la gestion de la velocidad de
los vehiculos es un imperativo de seguridad
que debe permitir luchar contra la congestion.
Ademas de beneficios en materia de seguridad
vial, el respeto de las limitaciones de velocidad
también tendra un impacto significativo desde
el punto de vista de la reduccion de las
emisiones de gases de efecto invernadero. En
este ambito, las perspectivas mas alentadoras
estan en las nuevas tecnologias capaces de
determinar la velocidad 6ptima en cada
momento, en funcién del estado del tréfico, de
las caracteristicas de las carreteras y de las
condiciones exteriores (por ejemplo,
meteoroldgicas) y de informar a los
conductores mediante la sefalizacién exterior
o los medios de comunicacion presentes a
bordo. Es importante que las carreteras y los
vehiculos de toda la Unién dispongan cuanto
antes de estas nuevas tecnologias y que todos
podamos acceder a los sistemas de
informacién.

(7®) Comunicacién de la Comisién de 11 de julio de 2001,
proponiendo un acuerdo voluntario con la industria.
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— Un nuevo programa de accion sobre la
seguridad vial para el periodo 2002-2010
definira las medidas que permitan lograr
el objetivo global de reducir en un 50 %
las muertes en carretera y garantizara el
seguimiento de todas las acciones,
nacionales o europeas, que contribuyan a
la reduccién del numero de victimas.

— Seinvitara a los Estados miembros a
aumentar su cooperacion e intercambiar
sus experiencias en materia de
prevencion y andlisis de los accidentes,
gracias a instrumentos comunes
desarrollados a partir de la base de
datos CARE (77) o mediante la creacion
de un observatorio europeo de la
seguridad vial, que reunira todas las
actividades de apoyo, tanto para los
expertos de la seguridad vial como para
el publico en general.

— Se propondra una armonizacion de las
sanciones y de las normas vigentes (sobre
todo en materia de seializacion,
alcoholemia y exceso de velocidad) para
la red transeuropea de autopistas en el
transporte internacional.

— Se elaborara una lista de puntos negros
que presentan un peligro especialmente
alto, para efectuar las seializaciones
adecuadas.

— Se creara ante la Comision un comité de
expertos independientes, especialistas en
la investigacion de accidentes, para
asesorarla sobre la evolucién de la
normativa en todos los ambitos
relacionados con la seguridad.

Por otra parte, si las mejoras registradas en los
proximos 3 o 4 anos no son significativas, la
Comision se reserva la posibilidad de presentar
propuestas reglamentarias a partir del afio
2005.

(”7) CARE: Community database on Accidents on the Road in
Europe.
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Il. La verdad sobre los costes

para el usuario

Los usuarios del transporte tienen derecho a
saber lo que pagan y por qué lo pagan.
Contener la congestion en Europa, luchar contra
el efecto invernadero, desarrollar las
infraestructuras, mejorar la seguridad en la
carretera o en el transporte publico, reducir los
efectos nocivos para el medio ambiente: todo
esto tiene un coste. A este coste social deben
anadirse los gastos de inversion para controlar
mejor el transporte, poner en circulacién nuevos
trenes o construir nuevas infraestructuras (por
ejemplo, aeropuertos). En adelante, la
contrapartida de estos beneficios para la
sociedad y los usuarios del transporte deberia
reflejarse, en mayor o menor medida, en los
precios del transporte que abona el usuario, sin
que ello deba afectar a la oferta de un servicio
continuo de calidad en todo el territorio.

Es previsible un aumento global de los precios
del transporte, pero lo que deberia cambiar ante
todo es la estructura de los precios. En su Libro
Blanco anterior sobre la politica comun de
transportes, la Comisidn ya observé que «una de
las principales causas de los desequilibrios e
ineficacias radica en que los usuarios del
transporte no deben asumir la totalidad de los
costes que generan sus actividades. En la
medida en que los precios no reflejan la
totalidad de los costes sociales de los
transportes, la demanda ha aumentado de
forma artificial. Si se aplicaran las politicas de
tarificacion e infraestructura convenientes, estas
ineficacias desaparecerian en gran parte con el
paso del tiempo».

La paradoja es que se aplican demasiados
impuestos en el transporte: impuestos de
matriculacién, impuestos de circulacién y
seguro, impuestos sobre los combustibles y
canones por la utilizacién de las infraestructuras.
Se considera que el transporte esta
excesivamente gravado, pero la verdad es que se
grava de forma incorrecta y desigual. Se trata a
los usuarios sin distinciones,
independientemente del deterioro de las
infraestructuras, de los atascos o de la
contaminacion que provoquen.

Esta distribucion inadecuada de las cargas entre
los explotadores de la infraestructura, los
contribuyentes y los usuarios genera un

falseamiento considerable de la competencia
entre operadores y entre modos de transporte.

Para que haya igualdad de condiciones, los
impuestos, aplicando un mismo principio con
indiferencia del modo de transporte de que se
trate, deberian distribuir mejor la carga de los
costes que soporta, en general, la sociedad, es
decir, los contribuyentes y las empresas, y no
tanto los usuarios. Sobre la base de los
principios del «usuario pagador» y de que
«quien contamina pagav, seria conveniente, tal
como indicé Paolo Costa, miembro del
Parlamento Europeo, en un informe reciente (”%)
que «los usuarios deben pagar los componentes
cuantificables de los costes del transporte que
se derivan del uso, de la calidad y de la
seguridad de las infraestructuras».

De hecho, el Consejo Europeo de Gotemburgo
recordd que una politica sostenible desde el
punto de vista ecolégico debe abordar la plena
internalizacion de los costes sociales y
ambientales y que es preciso adoptar medidas
para que el crecimiento econémico deje de
asociarse con el crecimiento del volumen de
transporte, en particular pasando de la carretera
al ferrocarril, al transporte fluvial y maritimo y al
transporte publico de pasajeros. Por
consiguiente, el objeto de la actuacion
comunitaria debe ser la sustitucion
progresiva de los impuestos existentes que
gravan el sistema de transporte por
instrumentos mas eficaces, que integren los
costes de infraestructura y los costes
externos. Estos instrumentos son la tarificacion
por el uso de las infraestructuras, especialmente
eficaz para regular la congestion y reducir los
demas efectos nocivos para el medio ambiente,
y las medidas fiscales aplicadas a los
combustibles, que permiten un buen control de
las emisiones de gas carbdnico. La aplicacién de
estos dos instrumentos, que abogan por una
mayor diferenciacién y modulacién de los
impuestos y de los derechos de uso (79), debe

(”®) Informe del Parlamento Europeo A5-0345/2000.

(7°) La fiscalidad sobre los vehiculos en funcion de criterios
medioambientales, en particular para los vehiculos de
pasajeros, pueden favorecer asimismo la compra y
utilizacion de vehiculos menos contaminantes (véase el
capitulo IV.A de la tercera parte, «Una energia
diversificada para los transportes»).



hacerse de forma coordinada, dado que el
primero se completa con el segundo.

A. Hacia una tarificacion
progresiva del uso
de las infraestructuras

El principio fundamental de la tarificacién de las
infraestructuras es que el coste de utilizacién de
una infraestructura debe incluir los costes de
infraestructura (&%) pero también los costes
externos, incluidos los costes relacionados con
los accidentes, la contaminacién atmosférica, el
ruido y la congestion. Este principio se aplica a
todos los modos de transporte y a todas las
categorias de usuarios, tanto para los vehiculos
privados como para los vehiculos comerciales.

En el caso de los vehiculos privados, el tréafico
transfronterizo es limitado y la aplicacion de los
principios de tarificacion de las infraestructuras
plantea problemas relacionados con la libertad
de circulacién y la necesidad de no reintroducir
fronteras externas. Asi pues, no es conveniente
que la Comunidad intervenga en los arbitrajes
de las autoridades nacionales y locales, como
por ejemplo la fijacién de los precios de
utilizacion de los equipos colectivos que son las
infraestructuras viarias. La Comunidad debe
prestar su ayuda observando, difundiendo y
fomentando las buenas practicas, por ejemplo
mediante los programas de investigacion. En
cambio, en lo que se refiere al transporte

(%) En el capitulo 3 del Libro Blanco titulado «Tarifas justas
por el uso de infraestructuras» [COM(1998) 466] se
detallan los distintos tipos de costes.
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comercial, para evitar falseamientos de la
competencia, le corresponde a la Comunidad
establecer un marco que permita a los Estados
miembros integrar progresivamente los costes
externos y de infraestructura y garantizar la
coherencia de sus iniciativas.

La estructura de los precios debe reflejar mejor
los costes impuestos a la colectividad. Habida
cuenta del mosaico reglamentario actual en este
ambito y de los riesgos de falseamiento de la
competencia, es necesario adoptar para todos
los modos de transporte un marco comunitario
en materia de tarificaciéon de las infraestructuras.

1. Una estructura de precios que
refleje los costes impuestos
a la colectividad

Los costes impuestos a la colectividad pueden
ser objeto de una evaluacién monetaria. El
cuadro que figura a continuacién indica los
niveles de coste generados por el recorrido de
100 kildbmetros de un camién en una autopista
de campo, fuera de las horas punta. Se
consideran los costes relacionados con la
contaminacién atmosférica (costes para la salud
y deterioro de los cultivos), el cambio climatico
(inundaciones y deterioro de los cultivos), las
infraestructuras (8"), el ruido (costes para la
salud), los accidentes (costes médicos) y la
congestién (pérdida de tiempo).

(") Idem.

Cuadro 2. Costes externos y de infraestructura (euros) de un camién por el recorrido
de 100 km en una autopista poco congestionada

Costes externos y de infraestructura Promedio
Contaminacién atmosférica 2,3-15
Cambio climatico 0,2-1,54
Infraestructura 2,1-3,3
Ruido 0,7-4
Accidentes 0,2-2,6
Congestion 2,793
Total 8-36

Fuente: Direccion General de Energia y Transportes.
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Parte de estos costes externos y de
infraestructura ya estan cubiertos por las cargas
que debe pagar el camién, como se demuestra
en el cuadro que figura a continuacion, en el
gue se exponen las cargas medias, incluidos los
impuestos sobre el combustible y sobre el
vehiculo y los cdnones de infraestructura. Se
indica la media de estos ultimos en los paises
que los perciben en forma de peajes o «vifieta»,
el nivel previsto en Alemania y el que ya se
practica en Suiza.

Cualquiera que sea la solucién actual para la
tarificacion de las autopistas, la carga media que
soporta un camién que recorre 100 kilémetros
oscila entre 12 y 24 euros, de los que apenas

mas de 8 euros representan canones de
infraestructura.

Si las cargas aumentan, por medio de un canon
de infraestructura o de un impuesto sobre los
combustibles, el trafico disminuira, lo que
reducira rapidamente los costes externos y de
infraestructura, hasta obtener el equilibrio
entre los costes y las cargas. La busqueda de
este equilibrio debe ser la clave de una
tarificacion eficaz y equitativa.

Este equilibrio se conseguira con mayor
facilidad si se aplican sistemas de tarificacion
eficaz y equitativa en todas las redes de
transporte.

Cuadro 3. Costes y cargas (euros) de un camién por el recorrido de 100 km en una

autopista de peaje poco congestionada

Total costes Cargas Media de los Canon previsto Canon vigente
(externos y medias (32) canones de en Alemania en Suiza
de infraestructura) infraestructura
8-36 12-24 13 36

Fuente: Direccién General de Energia y Transportes (datos de 1998).

Una serie de medidas que estan siendo
aplicadas deberia disminuir la divergencia entre
los costes y las cargas; por ejemplo, el refuerzo
progresivo de las normas de emisién de los
vehiculos de motor deberia reducir la
contaminacion atmosférica. Una tarificacion que
incluya en los precios los niveles reales de los
costes causados por distintos tipos de motores,
la congestion y los demds elementos que
determinan los costes externos, no se reflejara
del mismo modo con un aumento de las cargas.
Las cargas quizas sean mas elevadas en las
zonas con fuerte concentracion de trafico que
en las regiones menos desarrolladas.

En contra de una idea bastante extendida,
esta integracion no sera contraproducente
para la competitividad europea. En efecto, lo
que debe cambiar de forma considerable no
es tanto el nivel global de los impuestos. Es
sobre todo su estructura, que debe ser
transformada de forma profunda para
integrar los costes externos y de
infraestructura en el precio de los
transportes. Si, llegado el caso, algunos Estados
miembros desearan aumentar el nivel global de
sus impuestos de transporte, esta politica, tal

(82) Sin IVA.

como subrayé P. Costa (83), podria disefarse «de
tal forma que se evite un incremento neto de la
fiscalidad (incluida la tarificacién) en la
economia en su conjuntoy, por ejemplo
compensando un posible aumento de la
tarificacion por el uso de las infraestructuras
mediante una reduccién de las tasas existentes,
como la fiscalidad del trabajo, o la asignacién de
los recursos a la financiacion de infraestructuras.

Con el despliegue de las tecnologias de la
informacion y de las telecomunicaciones, los
sistemas de localizacién, identificacion y
seguimiento de los vehiculos y su carga seran
cada vez mas precisos y fiables, sobre todo
gracias a los sistemas de radionavegacion por
satélite (Galileo). Las tablas de tarifas podran ser
mas especificas y establecerse en funcién de la
categoria de infraestructura (nacional,
internacional) y de su utilizacion (distancia
recorrida, tiempo de utilizacién). Podran tenerse
en cuenta otros factores objetivos, por ejemplo
la categoria de vehiculo (resultados desde el
punto de vista ambiental, caracteristicas que
inciden en el deterioro de las

infraestructuras (84) o incluso el indice de carga),

(83) Véase la nota 76.
(84) Para el transporte por carretera, por ejemplo, el nimero
de ejes, el tipo de suspensién.



el nivel de congestion (periodo del dia, de la
semana o del afo) y la localizacién (urbano,
suburbano, interurbano o rural).

Se estan adoptando normas industriales para los
sistemas de peajes automaticos por
comunicacion de corto alcance y se estd
trabajando en la definiciéon de los aspectos
contractuales y juridicos que permitan la
interoperabilidad de las redes. Quedan por aclarar
otros aspectos (tratamiento de los usuarios que
no disponen de aparatos automaticos, fraudes,
etc.). Pese a sus esfuerzos, la Comisidn consiguid
convencer a los operadores para que alcancen la
interoperabilidad sobre una base voluntaria y a
corto plazo. Asi pues, sobre la base de la labor
en curso, la Comision tiene previsto presentar
en el afno 2002 una normativa comunitaria en
forma de directiva para garantizar la
interoperabilidad de los sistemas de peaje en
la red transeuropea de carreteras. Asi, los
usuarios podran pagar de forma facil y rapida los
canones de infraestructura con el mismo medio
de pago en todas las partes de la red, sin perder
tiempo en los peajes. Cabe recordar que, hoy en
dia, un automovilista que vaya de Bolonia a
Barcelona debe pagar peajes en mas de seis
ventanillas sin que los sistemas de pago
electrénico estén armonizados, incluso dentro de
un mismo pais.

Es necesario destacar que una tarificacién de la
utilizacion de las infraestructuras que permita
internalizar los costes externos, especialmente
ambientales, en el precio del transporte podria
sustituir en las zonas sensibles al sistema que
raciona los derechos de paso, como el sistema
austriaco de «ecopuntos» distribuidos a los
camiones que desean acceder a la red austriaca
en funcién de sus resultados desde el punto de
vista ambiental. La Comisidn examinara si
conviene proponer un sistema transitorio para
las zonas sensibles de montafa, si observara que
la modificacion general de la legislacion en
materia de tarificacién no podra entrar en vigor
a principios del afio 2004.

2. Un mosaico de normativas

La mayor parte de los modos de transporte ya
aplican sistemas de tarificacion de las
infraestructuras, como las cuotas de acceso
ferroviarias, portuarias y aeroportuarias y los
canones de navegacion aérea o los peajes de las
carreteras. Estos sistemas se concibieron de
forma aislada para cada modo de transporte y
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cada pais, lo que a veces da lugar a situaciones
incoherentes que entorpecen el transporte
internacional, o incluso a posibles
discriminaciones entre operadores y entre
modos de transporte. Por ejemplo, puede ocurrir
que un tren de mercancias que transita por
nucleos urbanos muy congestionados deba
pagar canones al gestor de la infraestructura
mientras que un camion suele cruzar el centro
de la aglomeracion sin pagar peaje alguno.

En su Libro Blanco de 1998 sobre tarifas justas
para usar las infraestructuras, la Comision
Europea propuso un programa para un enfoque
comunitario por etapas. Este programa dista
mucho de haberse concretado y el marco
comunitario correspondiente sigue incompleto.

En el ambito del transporte por carretera de
mercancias, la propuesta de la Comision de
incorporar mejor los costes ambientales en el
marco comunitario sobre los impuestos de los
camiones por el uso de las infraestructuras sélo
se ha conseguido en parte y gracias a la presion
de las negociaciones para el acuerdo sobre
transportes entre la Unién Europea y Suiza. El
marco comunitario vigente para los camiones se
limita a definir impuestos minimos para los
vehiculos y limites maximos para los derechos
de uso de las redes de autopistas y a controlar el
célculo del importe de los peajes (2°). Hoy por
hoy, en la Union Europea coexisten las
siguientes Europas: una Europa de peajes en
la que pagan los usuarios que circulan por las
autopistas con peaje, una Europa de
«eurovinetas» que los camiones pagan una
vez al aio para circular por toda la red y una
Europa en la que no se aplica ningtin canon.
El resultado sigue siendo decepcionante, tanto
en lo que se refiere a la aproximacion de los
sistemas nacionales como a la incorporacion de
los costes ambientales.

Legislacion actual en materia de tarificacion vial

La legislacion europea no autoriza a los
Estados miembros a imponer peajes de
carretera que excedan del nivel de los
costes de infraestructura (26). Ademas, si el

() Directiva 1999/62/CE relativa a la aplicacion de
gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de
mercancias por la utilizacion de determinadas
infraestructuras.

(8¢) El Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas, en
su sentencia de 26 de septiembre de 2000 relativa a la
autopista de Brenner, recordé una serie de obligaciones
que se derivan de la legislacién comunitaria en este
ambito (C-205/98, Comision/Austria).
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peaje presenta la ventaja de ser un sistema
de canones mas proporcional con la
intensidad de utilizacion, generalmente
solo se aplica en las redes de autopistas.
Con el sistema de euroviiietas, los

camiones deben pagar un canon anual en
funcion del deterioro que suponen para el
medio ambiente y las infraestructuras
viales. Los canones se establecen en funcion
de las emisiones (norma EURO) y del
tamaino del vehiculo (nimero de ejes) y
oscilan entre 750 y 1 550 euros al aio. El
sistema se limita a seis Estados miembros
(Bélgica, Paises Bajos, Luxemburgo,
Alemania, Dinamarca y Suecia). No
obstante, este sistema sélo concreta en
parte el principio central de la tarificacion
equitativa y eficaz (que los usuarios paguen
integramente los costes externos), ya que se
trata de un coste fijo que no esta
relacionado con la distancia recorrida por
el vehiculo en un afio.

En el transporte maritimo, la Comision esta
examinando las tarifas vigentes en Suecia,
especialmente los impuestos portuarios y los
impuestos destinados a reducir las emisiones
contaminantes, para determinar si este enfoque
permitiria fomentar en la Comunidad una
mayor incorporacién de los costes externos. A
la luz de este examen, podra proponerse un
marco comunitario para establecer una
relacion entre los canones portuarios y los
costes externos.

En el transporte ferroviario, la normativa
comunitaria vigente ya permite la
internalizacién de los costes del tréafico
ferroviario, siempre que no perjudique a la
competitividad del ferrocarril frente a los demas
modos de transporte. En otras palabras, los
Estados miembros sélo pueden introducir tarifas
que tengan en cuenta los costes ambientales si
los abonan los modos de transporte
competidores. Falta por estudiar la posibilidad
de adoptar canones relacionados con el ruido y
a aplicar, si procede, un nuevo régimen de
tarificacion que permita tener en cuenta este
coste social.

En el transporte aéreo, la propuesta de marco
para los canones aeroportuarios no ha
prosperado. Se estan estudiando varias opciones
en este sector: tasas sobre el precio del billete
de los pasajeros, cargas basadas en la distancia
recorrida y las caracteristicas de los motores del

avion, cargas asociadas a los canones de
aterrizaje y despegue (%7).

Los regimenes vigentes en los Estados miembros
para los distintos modos de transporte siguen
siendo dispares, fragmentarios e incoherentes a
escala comunitaria, en detrimento de una
incorporacion de los costes externos.

3. Necesidad de un marco
comunitario

Varios Estados miembros han manifestado su
voluntad de distribuir mejor los costes externos
de las infraestructuras de transporte. Alemania,
Paises Bajos y Austria tienen previsto, por
ejemplo, establecer un sistema de canones
basado en la distancia recorrida y no en una
vifieta, entregada por un periodo bien
determinado, ni en un peaje.

Las normas comunitarias actuales deben ser
sustituidas por un marco moderno en el que se
inscriban los distintos sistemas de tarificacion
del uso de las infraestructuras para fomentar los
avances registrados garantizando una
competencia equitativa entre los modos de
transporte, asi como una tarificacion mas eficaz.
Esta reforma requiere la igualdad de trato entre
operadores y entre modos de transporte. Tanto
para los aeropuertos, los puertos, las carreteras,
los ferrocarriles y las vias navegables, el precio
por el uso de estas infraestructuras deberia
variar segun el mismo principio, en funcién de la
categoria de infraestructura utilizada, del
periodo del dia, de la distancia, del tamafio y del
peso del vehiculo y de cualquier otro factor que
incida en la congestion o el deterioro de las
infraestructuras y el medio ambiente.

Este cambio requiere que se prosiga la
reevaluacion total de las cuentas del sector del
transporte, incluido el examen detallado de
todos los impuestos, tarifas y ayudas estatales
de cada modo, asi como de los costes externos.

Sobre la base de la labor en curso, la
Comision tiene previsto proponer en el aiio
2002 una directiva marco que deberia
establecer, para todos los modos de

(¥7) La comunicacion sobre transporte aéreo y medio
ambiente de 1999 presenta un andlisis de los distintos
tipos posibles de cdnones medioambientales, de los
impuestos sobre el queroseno y de una estrategia mas
general que abarca todos los impactos ambientales
causados por la aviacion.



transporte, los principios de tarificacion del
uso de las infraestructuras, asi como la
estructura de los canones.

Se adjuntara a esta propuesta, que dejara a
cada Estado miembro mucho margen de
maniobra para su aplicacion, una
metodologia comtin de fijacion de niveles de
tarificacion que incorporen los costes
externos, asi como condiciones de
competencia equitativa entre los modos de
transporte.

Se ha avanzado bastante en lo que se refiere a
esta metodologia. Los principales costes
externos que se tendran en cuenta figuran en el
cuadro 3.

En el dmbito del transporte por carretera, los
canones se modularan en funcion de los
resultados del vehiculo desde el punto de vista
ambiental (88). Se basaran asimismo en el tipo de
infraestructura (autopistas, carreteras nacionales
y vias urbanas), la distancia recorrida, la carga
por eje, el tipo de suspension y el nivel de
congestioén. La introduccion de estos canones
sera progresiva y se coordinara con la reduccion
de otras cargas que pesan sobre el sector, como
el impuesto sobre los vehiculos, para minimizar
el impacto en el sector.

Esta directiva deberia aplicarse paulatinamente
a los demas modos de transporte. Por ejemplo,
en el sector del transporte ferroviario, los
canones integraran los mecanismos de
atribucién de franjas horarias y se diferenciaran,
sobre todo para tener en cuenta la escasez de
las capacidades de infraestructura, asi como los
efectos nocivos para el medio ambiente. El
transporte maritimo deberd integrar canones
que incorporen los costes relacionados con la
seguridad maritima (en particular la asistencia a
la navegacion en alta mar, el balizaje, la puesta a
disposicion de remolcadores de tipo «Abeille»).
Todos los buques que naveguen por las aguas
europeas deberan pagar estos canones.

En muchos casos, la incorporaciéon de los costes
externos permitira obtener un excedente de
ingresos en relacidon con los importes necesarios
para cubrir los costes de las infraestructuras
utilizadas. Para que el sector de los
transportes saque el maximo provecho, sera

(%8) Ademads de las normas EURO de 1 a 5 utilizadas para las
emisiones, se puede prever una clasificacion que refleje el
resultado desde el punto de vista de las emisiones
sonoras.
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crucial asignar los ingresos disponibles a
fondos especificos nacionales o regionales,
con el fin de financiar medidas destinadas a
reducir o compensar los costes externos
(doble dividendo). Se dara prioridad a la
construccion de infraestructuras que fomenten
la intermodalidad y ofrezcan una alternativa mas
respetuosa del medio ambiente.

El excedente de ingresos en algunos casos no
sera suficiente, por ejemplo si determinadas
consideraciones de politica de transporte
requieren la realizaciéon de grandes
infraestructuras necesarias para favorecer la
intermodalidad, como los tuneles ferroviarios.
Asi pues, la directiva marco debera autorizar
excepciones que permitan afadir un
elemento al importe necesario para
compensar los costes externos. Este elemento
se justificaria por la financiacion de
infraestructuras alternativas, mas
respetuosas del medio ambiente. Esta
posibilidad se reservara a las infraestructuras
esenciales para el cruce de barreras naturales
fragiles desde un punto de vista ambiental y
sera objeto de un examen previo y de un
seguimiento estricto por parte de la
Comision.

B. Armonizaciéon necesaria
de la fiscalidad
de los combustibles

La fiscalidad sobre los combustibles completa la
tarificacion por el uso de las infraestructuras de
transporte para integrar los costes externos en
los precios que abonan los usuarios. Permite en
particular incorporar el componente de los
costes externos relacionado con las emisiones
de gases de efecto invernadero. Con la apertura
total a la competencia del transporte por
carretera, la falta de una imposiciéon armonizada
de los combustibles se considera cada vez mas
un obstéaculo al buen funcionamiento del
mercado interior.

La fiscalidad de los combustibles se compone
ante todo de impuestos especiales. En 1992, los
Estados miembros decidieron por unanimidad la
instauraciéon de un sistema de imposicion de los
hidrocarburos basado en dos directivas, que
establecen un tipo de imposicion minimo para
cada hidrocarburo, en funcién de su utilizacion
(combustible, uso industrial y comercial,
calefaccién). En la préctica, los impuestos
especiales sobre el consumo superan



ampliamente los valores minimos comunitarios,
que no han sido reevaluados desde 1992 y
varian mucho entre paises (por ejemplo, para la
gasolina sin plomo, oscilan entre 307 euros por
1 000 litros en Grecia y 783 euros en el Reino
Unido).

Ademas, varias excepciones permiten a los
Estados miembros eximir o reducir los
impuestos especiales sobre los productos
derivados del petréleo. La normativa
comunitaria establece algunas exenciones, por
ejemplo en favor de los combustibles utilizados
para la navegacion aérea comercial.

Por otra parte, prevé la posibilidad para los
Estados miembros de introducir solicitudes
especificas de exencion o de reduccién de
impuestos especiales, siempre que se cumplan
las politicas comunitarias, especialmente en
materia de proteccién del medio ambiente,
energia, transportes, mercado interior y
competencia. Estas excepciones favorecieron la
introduccién de nuevas tecnologias y de
combustibles limpios (sin plomo o con escaso
contenido de azufre, por ejemplo).

Hacia una fiscalidad armonizada del
combustible profesional para el transporte
por carretera

Cuando, a mediados del afo 2000, los precios
del combustible registraron un alza
repentina, las empresas de transporte por
carretera se vieron sujetas a presiones
econdémicas muy fuertes. En efecto, esa
partida representa casi un 20 % de sus costes
de explotacion. Ademas, la estructura del
sector y, en particular, la existencia de
muchas microempresas, reduce bastante su
margen de maniobra frente a los contratistas,
lo que retrasa la adaptacion de las tarifas
ante la subida de las materias primas. Por
otra parte, los impuestos especiales sobre el
consumo de gaséleo registran niveles muy
distintos entre Estados miembros, ya que
oscilan entre 246 y 797 euros por 1 000 litros,
con el consiguiente aumento de las tensiones
en un mercado liberalizado.

La Comision observa asimismo que los
impuestos especiales sobre el consumo de
gasoleo son, por término medio, inferiores en
unos 140 euros (para 1 000 litros) a los
impuestos sobre la gasolina sin plomo.

Por otra parte, los principios del desarrollo
sostenible requieren que los consumidores

paguen cada vez mas precios «verdaderos»,
es decir, que integren las externalidades
negativas, en particular las relacionadas con
los gases de efecto invernadero. Ademas,
queda claro que la fiscalidad desempefia un
efecto de amortiguador de las variaciones de
los precios del petréleo bruto.

Desvincular los regimenes fiscales de los
combustibles reservados a los usos
profesionales y a los usos privados permitiria
a los Estados miembros reducir las
diferencias de imposicion que afectan a los
coches que consumen gasolina y a los que
consumen gasoéleo.

Por consiguiente, a corto plazo, deberia
proponerse un combustible profesional sujeto a
una fiscalidad «armonizada». El objetivo de este
enfoque seria instaurar un impuesto especial
comunitario armonizado para el gaséleo de
uso profesional que, de hecho, seria superior a
la media actual de los impuestos sobre el
gasoleo. Con ello se conseguiria:

— satisfacer los requisitos de las politicas
comunitarias de transportes, medio
ambiente y energia, yendo, gracias a un
aumento de los impuestos especiales,
hacia un reequilibrio modal y una mayor
internalizacion de las cargas exteriores;

— mejorar el funcionamiento del mercado
interior, limitando los falseamientos de la
competencia;

— aportar al sector del transporte por
carretera una ventaja fundamental
gracias a una mayor estabilidad de los
precios de coste.

A medio plazo, convendria alcanzar unos
impuestos similares de la gasolina y del
gasoleo para todos los consumidores de
combustible.

Cabe observar a este respecto que las
Directivas 92/81/CEE y 92/82/CEE ya
establecieron tipos de impuestos especiales
distintos para la gasolina (337 euros/1 000
litros) y el gasdleo (245 euros/1 000 litros)
utilizados como combustible. Un analisis
detallado pone de manifiesto que esta
distincion entre la gasolina y el gaséleo
estaba relacionada claramente con las
necesidades econdmicas del transporte por
carretera; era necesario gravar menos este
sector, principal consumidor de gasédleo a
finales de los afios ochenta, momento en que
se elaboré la directiva, para que no peligrara
desde un punto de vista financiero.



Por ultimo, la Comision observa que, cuando
el precio del petréleo bruto aumenta
significativamente, con los recursos
presupuestarios adicionales derivados del
aumento de los ingresos del IVA podria
crearse un mecanismo de ajuste coyuntural.

Por otra parte, los combustibles de sustitucién
suelen acogerse a una exencién o
desgravacion, pero de forma desigual entre
Estados miembros. Sin embargo, estas
reducciones revisten una importancia especial,
tanto para la seguridad del suministro
energético como para reducir el impacto del
transporte en el medio ambiente. El Libro
Verde sobre la seguridad del abastecimiento
energético prevé que un 20 % del consumo
total de aqui al aino 2020 consista en
combustibles de sustitucién. Por
consiguiente, conviene adoptar cuanto
antes la futura propuesta de directiva sobre
los productos energéticos que permita una
exencion fiscal en favor del hidrégeno y de
los biocarburantes. Otro elemento esencial de
este programa de introduccién gradual de los
distintos tipos de combustibles de sustitucién
es la directiva que esta preparando la Comisién
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para establecer un porcentaje minimo de
biocarburante que debera anadirse al gaséleo
o0 a la gasolina puestos a la venta.

Mas alla de la fiscalidad sobre el combustible, las
diferencias en el régimen del IVA entre el
transporte aéreo, el transporte ferroviario o el
transporte por autocares también plantean
problemas en algunos paises. Deberan
analizarse los problemas de competencia desleal
entre modos de transporte, sin hablar del
posible perjuicio al buen funcionamiento del
mercado interior. En particular, podria decidirse
que el transporte aéreo esté sujeto al IVA.

Por otra parte, la determinacion del lugar de
imposicion de las prestaciones de servicios de
transporte plantea dificultades considerables de
aplicacion, que la Comisién se propone
solventar con nuevas propuestas presentadas en
el marco de su nueva estrategia del IVA. Por
ultimo, las normas de deducibilidad vinculadas a
la compra de vehiculos de empresa varian entre
Estados miembros, lo que supone diferencias de
tratamiento que también convendria corregir. En
este contexto, cabe recordar que ya se ha
remitido al Consejo una propuesta para
armonizar el derecho a deduccién.

lll. Transportes con rostro humano

Los cambios profundos en el sector del
transporte como consecuencia de la apertura a
la competencia y del progreso tecnolégico no
deben ocultar que el transporte no es sélo un
bien sujeto a las normas del mercado, sino
también un servicio de interés general al
servicio de los ciudadanos. Asi pues, la
Comisién desea fomentar medidas que
favorezcan la intermodalidad para las personas
y reforzar su actuacién en lo que se refiere a los
derechos de los usuarios en todos los modos
de transporte. Por otra parte, desea estudiar la
posibilidad de completarlos en su momento
con obligaciones.

A. La intermodalidad
para las personas

En el ambito del transporte de pasajeros,
pueden realizarse mejoras considerables para
facilitar las condiciones de viaje y las
transferencias modales, que siguen siendo un

auténtico rompecabezas. Se sigue disuadiendo
al viajero de utilizar varios modos de transporte
para un mismo viaje. Le resulta dificil obtener
informacién y encargar su billete cuando
participan en el trayecto varias compafiias o
medios de transporte y, a veces, las
transferencias modales son complicadas porque
no estan adaptadas las infraestructuras (faltan
plazas de aparcamiento para coches o bicicletas,
por ejemplo).

Sin que la lista que se indica a continuacién sea
exhaustiva, y teniendo en cuenta el principio de
subsidiariedad, deberian favorecerse a corto
plazo tres ambitos de actuacion.

1. Desarrollar los sistemas
de billete Unico

Debe fomentarse la instauracién de sistemas de
billete Unico (que garantizan la transparencia de
las tarifas) entre compaiiias ferroviarias, o entre



modos de transporte (avidén-autocar-
transbordador-transporte publico-
aparcamientos) para facilitar el paso de una red
o de un modo de transporte a otro.

Algunas companias ferroviarias ya proponen,
como en los Paises Bajos, un servicio integrado
«tren+taxi» con el mismo billete. Este sistema
también podria aplicarse al transporte publico o
a los servicios tren/avion y a los coches de
alquiler. La integracién de los servicios de
operadores distintos en un mismo régimen
tarifario y con un mismo billete, como sucede
desde 1976 en la region francesa de lle-de-
France o desde el otofio pasado en Népoles,
permite ofrecer una mayor flexibilidad a los
usuarios, con lo que aumenta el atractivo del
transporte publico (%9).

2. Pensar en el equipaje

La intermodalidad debe significar la garantia de
servicios conexos, especialmente en materia de
equipaje. De momento, si bien es cierto que
puede facturarse el equipaje en algunas
estaciones de ferrocarril, el viajero debe
apafiarselas como pueda con el equipaje y
encargarse de él durante las transferencias.

Transporte aéreo-transporte ferroviario: una
complementariedad que funciona

Se ha creado una forma innovadora de
fomentar la intermodalidad de los viajeros en
Alemania y entre Bélgica y Francia.

La compaiiia aérea Lufthansa ha celebrado
un acuerdo con el Deutsche Bahn para
proponer viajes que combinan un trayecto
ferroviario entre Stuttgart y Francfort, en
conexion con vuelos con salida o llegada al
aeropuerto de esa ciudad y con destino al
resto del mundo. Los viajeros pueden
reservar un billete tinico de transporte aéreo
y ferroviario con una sola transaccion. Los
viajeros pueden facturar su equipaje al llegar
a la estacion y pueden acogerse a los mismos
derechos que los viajeros habituales del
transporte aéreo en caso de problema,
cualquiera que sea la compaiiia responsable,
Deutsche Bahn o Lufthansa.

(8%) 1976: creacion de la Carte Orange, en la que participan las
empresas SNCF, RATP, APTR y FNTR. Desde noviembre de
2000, Napoles y 43 municipios disponen de un billete de
transporte Unico, que de hecho se denomina «UNICO». La
experiencia debia durar un afo, pero ya se esta pensando
en prorrogarla.

Si este servicio, que por el momento se
encuentra en su fase experimental, resulta
concluyente, los dos protagonistas podrian
celebrar acuerdos similares para otras
conexiones, en los que el recorrido sea
inferior a dos horas. Las previsiones a largo
plazo apuntan a una transferencia del 10 %
de los vuelos nacionales de corta-media
distancia de Lufthansa hacia el ferrocarril.
Esta nueva capacidad beneficiara a los vuelos
de media-larga distancia.

Asimismo, Air France y Thalys han celebrado
un acuerdo por el que todos los clientes de
Air France procedentes de Bruselas y que
deben coger en Paris un avion de media-
larga distancia seran transportados en trenes
Thalys. Para ello, Air France fleta
directamente dos coches en los cinco trenes
Thalys que viajan a diario al aeropuerto
Charles-de-Gaulle, con una ventanilla y
personal auxiliar en la estacion de Bruxelles-
Midi. El trayecto Thalys se asimila a un vuelo
Air France en los sistemas de reserva, por lo
que los clientes no deben efectuar ninguna
reserva adicional y viajan tan sélo con su
billete de avion, como antes. Se procede
previamente, en la estacion de Bruxelles-
Midi, a una facturacién del equipaje y a un
registro de los pasajeros. En adelante, la
facturacion podra hacerse integramente en la
estacion de origen.

Estos servicios innovadores y eficaces
deberian limitar los problemas de congestion
de algunos de los principales aeropuertos
europeos y mejorar la puntualidad y la
calidad del transporte de pasajeros.

3. Garantizar la continuidad
de los desplazamientos

Es necesario pensar en la continuidad de los
desplazamientos. Las politicas de ordenacién
territorial y urbanismo son fundamentales a
este respecto. Las principales estaciones de
metro/ferrocarril, las estaciones de autobus y
los lugares de aparcamiento deberian permitir
el intercambio entre el coche y el transporte
publico, proponer servicios conexos (comercios,
por ejemplo) y fomentar asi la utilizacion del
transporte publico, menos contaminante. La
puesta a disposiciéon de aparcamientos a la
entrada de las ciudades (y también cerca de las
estaciones de ferrocarril/metro/tranvia) —en
conexioén con los principales medios de



transporte publico (incluidos los taxis)— para
animar a los automovilistas a dejar sus coches
es una opcion que se ha aplicado en algunas
ciudades, como Munich u Oxford. La
adaptacion del transporte publico para
permitir el transporte de bicicletas también
puede fomentar cierta forma de
intermodalidad en trayectos de corta distancia.
Cabe observar al respecto que la bicicleta sigue
siendo un modo de transporte descuidado y,
sin embargo, en Europa se efectian unos 50
millones de trayectos diarios (es decir,un 5 %
del total). Este porcentaje asciende incluso al
18 % en Dinamarca y al 27 % en los Paises
Bajos.

El éxito de la intermodalidad también requiere
el reconocimiento del papel de los taxis, que
rebasa el mero transporte de viajeros, ya que
ofrece otro tipo de servicios complementarios
(pequerios transportes de mercancias, entregas
urgentes, etc.). Ademas, el desarrollo de la
informacion a los viajeros sobre las condiciones
de transporte, por medio de los sistemas de
tréfico inteligentes, debe permitir a largo plazo
reducir las pérdidas de tiempo en las
transferencias entre modos de transporte.
Huelga decir que el éxito de la intermodalidad
también requiere un acceso facilitado a todos
los modos de transporte. En este contexto, es
preciso tener en cuenta las dificultades de las
personas con movilidad reducida en el
transporte publico: para ellas, el paso de un
modo de transporte a otro representa a veces
un auténtico obstaculo.

B. Derechos y obligaciones
de los usuarios

Con la apertura progresiva de los mercados de
los distintos modos de transporte, el operador
desempena un papel central en el desarrollo
del transporte. Si bien es cierto que el usuario
ha obtenido varias ventajas en materia de
precios, ello no justifica que deba hacerse caso
omiso de sus derechos, que el pasajero debe
poder hacer valer, tanto si se trata de una
empresa privada como de un servicio publico.
El objetivo de la Comisién en los préximos 10
afos consiste en ampliar y especificar los
derechos de los usuarios, contando con el
apoyo de las organizaciones de consumidores
y usuarios. En este contexto, la Comisién se
pregunta si no convendria completar los
derechos de los usuarios con algunas
obligaciones.
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1. Derechos de los usuarios

Los esfuerzos de la Comision se han centrado de
momento en el transporte aéreo, para
acompanar la apertura de los mercados y evitar
que el pasajero padeciera los posibles conflictos
entre normas nacionales. Varios textos han
especificado los derechos de los pasajeros, que
ha dado lugar a la publicacion de una carta
expuesta en la mayor parte de los
aeropuertos de la Comunidad (con su
colaboracion). Esta carta indica las autoridades
nacionales a las que los usuarios deben dirigirse
para hacer valer sus derechos e informar a la
Comisioén del trato recibido. Esta carta se
adaptard en funcién de la evolucion legislativa y
de los acuerdos voluntarios.

Se han presentado nuevas propuestas para
reforzar la responsabilidad de las compafiias en
caso de accidente, retrasos y pérdida de
equipaje. La Comisién propondra en breve un
refuerzo de los derechos de los viajeros,
especialmente en forma de indemnizaciones,
cuando sean victimas de retrasos o de
denegacion de embarque por un abuso del
exceso de reserva que practican las
compainias aéreas. Se propondran también
algunas medidas que permitan a los pasajeros
conocer los indicadores de calidad del servicio.
Asi pues, la Comisién, de acuerdo con su
compromiso, y tal como ocurre en Estados
Unidos, publicara una clasificacion de las
compaiiias aéreas en funcién de sus
resultados (buenos o malos) en lo que se
refiere a puntualidad, porcentajes de
pasajeros a los que se ha denegado el
embarque, porcentajes de pérdida de
equipaje, etc. Asi, los usuarios dispondran de
criterios objetivos de comparacion de las
distintas companias aéreas y esta transparencia
serd, sin lugar a dudas, el mejor medio para
ejercer una presion que las obligue a mejorar los
servicios prestados.

El pasajero también tiene derecho a una
informacién correcta sobre el contrato que firma
con una compaiiia aérea, cuyas clausulas
deberdn ser equitativas. La Comisién tomara
iniciativas al respecto a partir del afio 2001.

En paralelo, la Comisién ha lanzado iniciativas,
en cooperacién con la Conferencia Europea de
la Aviacién Civil (CEACQ), para que las companias
aéreas europeas y los aeropuertos se pongan de
acuerdo sobre cddigos voluntarios que
completen y precisen el marco normativo.
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Por ultimo, la Comunidad debera responder a las
dificultades que experimentan todos los
pasajeros a la hora de hacer valer sus derechos,
cualesquiera que sean. ;Como identificar al
responsable? ;Como incoar el procedimiento en
otro Estado miembro? ;Cémo recibir la
reparacion del perjuicio? Estos tramites son
necesarios, ya que en los aeropuertos, a
diferencia de los puertos, no parece haber un
mando Unico y todos los protagonistas
(gestores, prestadores de servicios, policia,
compaiiias aéreas, etc.) se sacuden las
responsabilidades cuando surgen las
dificultades para los pasajeros. Por lo tanto,
deben reforzarse las redes de proteccion de los
pasajeros aéreos y ponerse a su disposicion vias
de recurso rapidas.

La préxima etapa, en la medida de lo
posible, es ampliar las medidas
comunitarias de proteccion de los pasajeros
a los demas modos de transporte,
especialmente al transporte ferroviario,

a la navegacion maritima y a los servicios
de transporte urbano. Son necesarias nuevas
acciones especificas sobre los derechos de los
usuarios para todos los modos de transporte,
con el fin de que los usuarios, cualquiera que
sea el modo de transporte utilizado, puedan
conocer sus derechos y hacerlos valer.

Estas acciones deberan cubrir, en particular, |
as necesidades de los usuarios que se
mencionan en la comunicacion de la Comision
sobre los servicios de interés general en
Europa (°9).

2. Obligaciones de los usuarios

Sin embargo, seria reductor e incluso poco
equitativo con respecto a los profesionales del
transporte no recordar que los usuarios
también tienen ciertas obligaciones durante
sus desplazamientos. Los comportamientos
irresponsables, observados especialmente en
los aviones, pueden tener consecuencias
graves para la seguridad. El riesgo de incendio
a bordo que puede provocar un cigarrillo
fumado a hurtadillas en los aseos es uno de
los mas temidos. Si se dispara el fuego,

la tripulacion sélo dispone de un minuto

y medio antes de que se propaguen los humos
toxicos.

(°°) Apartado 11 de la comunicacion titulada «Los servicios
de interés general en Europa», COM(2000) 580.

Air France clasifica los incidentes a bordo en
funcion de tres niveles de gravedad:

1. Simple altercacion verbal, resistencia
pasiva.

2. Pasajeros vehementes, insultos,
agresividad, cigarrillos fumados en los aseos.

3. Amenaza para la seguridad del vuelo,
agresion fisica.

La agresividad de los pasajeros —mayor si ha
habido consumo de alcohol— ha llevado
incluso a algunas companias aéreas a impartir
una formacion psicoldgica a la tripulacion para
desactivar los conflictos. Debe reconocerse que
esta agresividad también se da en el transporte
publico y en los trenes contra los revisores y los
conductores. La sancién de estos actos de
indisciplina tropieza con problemas practicos y
dificultades juridicas. Es necesaria una reflexion
a escala europea para hallar respuestas a estas
dificultades.

La Comision publicara una nueva version de
la Carta del transporte aéreo que recogera
tanto los derechos como las obligaciones de
los pasajeros, teniendo en cuenta la evolucion
en el dmbito legislativo, e iniciard la
elaboracion de una Carta de los derechos y
obligaciones de los usuarios para todos los
modos de transportes.

3. Un servicio publico de calidad

Los transportes, que constituyen un eslabén fisico
de la cohesion social y del desarrollo equilibrado
de los territorios, son un componente
fundamental de los servicios publicos. Por otra
parte, es el Unico sector para el que el Tratado de
Roma consagro explicitamente el concepto de
servicio publico. El articulo 73 del Tratado CE
establece que «seran compatibles con el presente
Tratado las ayudas que respondan a las
necesidades de coordinacion de los transportes o
que correspondan al reembolso de determinadas
obligaciones inherentes a la nocién de servicio
publico».

En diciembre de 2000, en Niza, el Consejo
Europeo subray6 explicitamente, en una
declaracion sobre los servicios de interés
econdmico general, la importancia de estos
ultimos considerando, en particular, que «debe
precisarse la articulacion de los modos de



financiacion de los servicios de interés
econdémico general con la aplicacién de las
normas relativas a las ayudas estatales. En
particular, deberia reconocerse la compatibilidad
de las ayudas destinadas a compensar los costes
anadidos que ocasiona el desempefio de un
cometido de interés econdmico general, dentro
del pleno respeto del apartado 2 del articulo 86».

Por consiguiente, la realizaciéon de misiones de
servicio publico puede reflejarse en un
régimen especial en relacién con el derecho
de la competencia y la libre prestacién de
servicios, siempre que se cumplan los
principios de neutralidad y proporcionalidad.
El papel del servicio publico es servir los
intereses y las necesidades de sus usuarios, y
no de sus agentes, y garantizar
permanentemente su funcionamiento regular.
Sin embargo, se han observado en fecha
reciente movilizaciones de categorias
profesionales en algunos paises que
condujeron a los operadores que utilizaban el
transporte ferroviario a cuestionar dicha
eleccidn, por su falta de fiabilidad, y a volver
hacia el transporte por carretera.

La exigencia de servicio publico (por ejemplo
la frecuencia y la puntualidad de los servicios, la
disponibilidad de asientos o las tarifas
preferentes para determinadas categorias de
usuarios) es el principal instrumento para
garantizar el ejercicio de los servicios de interés
econémico general en el dmbito del transporte.
Un Estado miembro o cualquier otra entidad
publica puede imponer o convenir con una
empresa privada o publica, con algunas
condiciones y sin que ello pueda constituir un
obstaculo a la competencia, el cumplimiento de
los requisitos publicos que estas empresas no
cumplirian (o no cumplirian en las mismas
condiciones) si s6lo consideraran sus intereses
comerciales.

La Comision acaba de proponer un nuevo
enfoque en el ambito del transporte terrestre
para combinar la apertura del mercado con la
garantia de transparencia, calidad y resultado
de los servicios de transporte colectivo,
gracias a una competencia regulada. El
proyecto de reglamento (°') establece que las
autoridades nacionales o locales deberan velar

(°') Propuesta de reglamento del Parlamento Europeo y el
Consejo sobre la intervencion de los Estados miembros
en materia de requisitos y adjudicacion de contratos de
servicio publico en el transporte de viajeros por
ferrocarril, carretera y via navegable, COM(2000) 7.
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por la instauracion de un servicio adecuado de
transporte publico, basado en unos requisitos
minimos como la salud y la seguridad de los
pasajeros, la accesibilidad de los servicios, el
nivel y la transparencia de las tarifas y una
duracién limitada de las concesiones. Para ello,
la intervencién de las autoridades se plasmara
en contratos de servicio publico de una
duracién de 5 afnos adjudicados mediante
concurso. No obstante, los operadores de
transporte publico podran acogerse a una
excepcioén y celebrar contratos de servicio
publico con un operador determinado por
debajo de un limite maximo anual de 800 000
euros para tener en cuenta consideraciones de
seguridad de algunos servicios ferroviarios. Se
establecen asimismo algunas disposiciones
para controlar las concentraciones y proteger
a los empleados en caso de cambio de
operador.

En general, la experiencia ha puesto de
manifiesto que con unas ayudas de importe
limitado no hay riesgo de falseamiento de la
competencia y de los intercambios. Pese a
todo, hasta la fecha, a diferencia de la practica
en otros sectores econémicos, todas las
ayudas al transporte deben notificarse
previamente a la Comision. Esta obligacion
general parece desproporcionada, sobre
todo cuando se trata de compensar
obligaciones de servicio publico en enlaces
con regiones periféricas de la Comunidad y
con pequenas islas. La Comision propondra
una armonizacion de los procedimientos al
respecto.

Para garantizar a los usuarios un servicio de
calidad con precios asequibles, continuo en
todo el territorio y que cumpla las normas
comunitarias de competencia, la Comision
proseguira su actuacion para que la
regulacion de los servicios de interés
econémico general de transportes se ajuste a
una serie de principios generales y, en
particular:

— se recurra al procedimiento de concurso
en un marco juridico claro, definido a
escala comunitaria;

— se concedan excepciones o derechos
exclusivos, si procede;

— se concedan compensaciones financieras
a los operadores encargados de realizar
las misiones de servicio publico.
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IV. Racionalizacion del transporte urbano

El desarrollo del tejido urbano, el cambio del
modo de vida, la flexibilidad del coche particular
combinado con una oferta de transporte
publico que no siempre esta a la altura, han sido
la causa, durante los ultimos 40 afnos, del
desarrollo considerable de la circulacién de
automoviles en las ciudades. Si en algunas
ocasiones la descentralizacién de las actividades
o de la vivienda ha venido acomparada del
desarrollo de infraestructuras o servicios de
transporte publico adaptados, se asiste a un
dominio absoluto del coche particular por la
falta de un planteamiento integrado entre las
politicas de urbanismo y las politicas de
transporte. Si su omnipresencia es palmaria y
molesta en los centros urbanos, el crecimiento
del trafico ha sido aun mas rapido en las zonas
suburbanas.Y precisamente en esas zonas, en las
que resulta mas dificil definir y satisfacer las
necesidades de desplazamiento, el transporte
publico, tal como se concibe hoy en dia, adolece
de una falta de flexibilidad. Para agravar aun
mas este fendmeno, el sentimiento de
inseguridad disuade de la utilizaciéon del
transporte publico en algunas zonas y a algunas
horas del dia.

El crecimiento del trafico y la congestién del
medio urbano coinciden con el aumento de la
contaminacion atmosférica y sonora y de los
accidentes. Los desplazamientos suelen ser
cortos y se efectiian con los motores frios, por lo
que el consumo de combustible aumenta de
forma exponencial y las emisiones pueden
multiplicarse por tres o cuatro, mientras que la
velocidad se divide por un factor comparable. El
transporte urbano es la causa del 40 % de las
emisiones de gas carbdnico responsables del
cambio climatico, ademas de otros agentes (NO_
y microparticulas, en particular) cuyo impacto es
preocupante para la salud de los habitantes de
las ciudades. Las poblaciones mas fragiles, como
los nifos, las personas mayores y los enfermos
(enfermedades respiratorias, cardiovasculares y
de otro tipo), son las primeras victimas y
algunos estudios han calculado que el coste
para la colectividad asciende a un 1,7 % del

PIB (°2). Desde el punto de vista de la seguridad,
uno de cada dos accidentes mortales se

(°?) Organizacion Mundial de la Salud: Health Costs due to
Road Trdffic related Air pollution. An impact assessment
project for Austria, France and Switzerland, junio de 1999.

produce en un contexto urbano, siendo los
primeros afectados los peatones, los ciclistas y
los motociclistas.

Aunque en virtud del principio de
subsidiariedad las decisiones en materia de
transporte urbano corresponden ante todo a las
autoridades nacionales y locales, no pueden
pasarse por alto los males que afligen al
transporte urbano y que suponen un deterioro
de la calidad de vida. El problema principal que
estas autoridades tendran que resolver, antes de
lo previsto, es el del control del tréfico y,
especialmente, el del lugar que ha de ocupar el
coche particular en las grandes aglomeraciones.
Cualquiera que sea el punto de vista
(contaminacioén, congestion, falta de
infraestructura), nuestras sociedades se
dirigen hacia una limitacion de su presencia.
La alternativa es fomentar la fabricacién de
vehiculos limpios y desarrollar el transporte
publico.

El principio de subsidiariedad permite a la Union
Europea tomar iniciativas, especialmente de
indole reglamentaria, para fomentar la
utilizacion de una energia diversificada en el
transporte. A la inversa, la Unién Europea no
puede adoptar medidas reglamentarias para
imponer soluciones alternativas al coche
particular en las ciudades. Asi pues, la Comisién
se limita a fomentar las buenas practicas.

A. Una energia diversificada
para los transportes

Los vehiculos de motor térmico clasico, cuyo
rendimiento energético dista mucho de ser
Optimo, son una de las principales fuentes de
contaminacion urbana y de gases de efecto
invernadero y contribuyen a una dependencia
energética excesiva de la Unidn Europea. Se han
conseguido mejoras importantes, gracias a las
normas anticontaminacién para los vehiculos de
motor y la calidad de los combustibles. Las
normas mas estrictas que ya han sido adoptadas
iran dando sus frutos paulatinamente, tal como
se indica en el gréfico siguiente.

Estos éxitos reales no deben ocultar la
insuficiencia de las medidas adoptadas hasta la
fecha, tanto para reducir los gases de efecto
invernadero de los vehiculos motorizados
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Grafico 5. Reduccion de la contaminacion vial mediante las directivas Aut-Oil
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como para reducir la dependencia energética
de la Unién Europea. El acuerdo con la
Asociacion de Constructores Europeos de
Automoviles (ACEA) permite prever una
reduccion de un 25 % de las emisiones medias
de gas carbonico de los nuevos coches de aqui
al ano 2008. Ademas de este acuerdo, para el
que deberian fijarse nuevos objetivos de
reduccién de las emisiones después del ano
2008 y extenderse a los vehiculos industriales,
convendrd adoptar medidas complementarias
a escala comunitaria para introducir
combustibles de sustitucion, en particular los
biocarburantes, y estimular la demanda
mediante la experimentacion.

1. Crear un nuevo marco
normativo para los
combustibles de sustitucion

Los esfuerzos de investigacion y desarrollo
también han permitido avanzar en el desarrollo
de nuevos vehiculos que funcionan con
energias de sustitucion y menos emisiones. La
utilizaciéon de energias de sustitucion ya
encuentra en el transporte urbano un mercado
favorable para su expansion. Varias grandes
ciudades europeas han emprendido esta senda:
Paris, Florencia, Estocolmo, Luxemburgo, por sélo
citar a algunas, ya disponen de autobuses que
funcionan con gas natural, biodiesel o gaséleo

2010 2015 2020

W PM10 NMVOC Il Benceno

sin azufre. Poco a poco, los coches particulares y
los camiones podrian recurrir a energias de
sustitucion.

Las opciones mas alentadoras son los
biocarburantes a corto y medio plazo, el gas
natural para el medio y largo plazo y el
hidrégeno a mas largo plazo. Por ello, la
Comision, en su Libro Verde sobre la seguridad
del abastecimiento energético de la Unidon
Europea, ya propuso como objetivo para el
transporte por carretera, una sustitucion del
20 % de los combustibles clasicos por
combustibles de sustitucion, para el afio
2020.

La difusion de biocarburantes contribuira a
reducir la dependencia energética de la Unidn
Europea, a mejorar el medio ambiente y a
diversificar las producciones y los oficios del
sector agrario. La produccién de las materias
primas para los biocarburantes puede
representar en el marco de la politica agricola
comun un lugar destacado para la creacién de
nuevos recursos econémicos y el
mantenimiento del empleo en el mundo

rural (°3).

(**) Una contribucion de biocarburantes equivalente al 1 %
del consumo total del combustible fésil en la Union
supondria una creacién de empleo para 45 000 a 75 000
personas aproximadamente.



Para fomentar los biocarburantes, la Comision
se propone presentar en 2001 dos medidas
concretas:

Una directiva destinada a introducir
paulatinamente en cada Estado miembro un
porcentaje minimo de consumo obligatorio de
biocarburantes: se propondra en una
primera etapa un porcentaje del 2 %, con
flexibilidad total para alcanzar este objetivo
por medio tanto de biocarburantes
mezclados con combustibles fosiles como de
biocarburantes puros. Asi se evitaran
algunos efectos imprevistos tanto para los
motores como para el medio ambiente. En
cambio, deberia crearse un mercado estable
y multiplicarse por cinco la capacidad de
produccion de los biocombustibles actuales.
La segunda etapa debera consistir en
alcanzar en el aiio 2010 un porcentaje de
penetracion de los biocarburantes de un

6 % aproximadamente.

Nuevas normas comunitarias en materia de
reducciones fiscales aplicadas a los
biocarburantes: al tiempo que responde a la
necesidad de aproximacion de los
regimenes nacionales de imposicion de los
biocarburante, la propuesta ayudara a los
Estados miembros a crear las condiciones
econdémicas y juridicas necesarias para
alcanzar, e incluso superar, los objetivos
indicados en la propuesta de directiva
reglamentaria mencionada anteriormente.
Dicha propuesta facultaria a los Estados
miembros para aplicar reducciones fiscales
adaptadas a las limitaciones
presupuestarias, a las condiciones locales
(por ejemplo, para los cultivos agrarios) y a
las opciones tecnoldgicas de cada Estado
miembro.

Por otra parte, convendria revisar la coherencia
global de la fiscalidad en el sector del automdvil,
asi como las posibilidades de crear, a escala
comunitaria, un marco mas amplio que permita
la introduccion de mecanismos de
diferenciacién de los impuestos sobre los
vehiculos para pasajeros en funcién de criterios
medioambientales. Con este nuevo enfoque, que
puede plantearse sobre la base de ingresos
presupuestarios constantes para los Estados
miembros, la fiscalidad en este dmbito seria mas
«ecoldgicar, ya que favoreceria la compra y la
utilizacion de vehiculos mas respetuosos del
medio ambiente.

2. Estimular la demanda
mediante la experimentacion

En el caso del gas natural y del hidrégeno,
queda aun por definir concretamente el
enfoque mas eficaz para fomentar su difusion a
un nivel que permita alcanzar el objetivo
ambicioso de que un 20 % del total de los
combustibles sean de sustitucién. Tal como
subrayd el Libro Verde sobre la seguridad del
abastecimiento energético, seria conveniente
en adelante que las nuevas tecnologias
disponibles para coches limpios reciban un
mayor apoyo comunitario, especialmente en
el contexto del sexto programa marco de
investigacion. De momento, la Comision ha
reunido varias fuentes de financiacion en el
marco de la iniciativa Civitas, lanzada en octubre
de 2000, cuyo objeto es contribuir a la
realizacion de proyectos innovadores para un
transporte urbano limpio. El quinto programa
marco de investigacion y desarrollo le asigné un
presupuesto de 50 millones de euros. Se
preseleccionaron 14 ciudades pioneras (°%) y se
asociaron cinco ciudades de los paises
candidatos a la adhesién (°°).

Resulta muy alentador el desarrollo de una
nueva generacién de vehiculos eléctricos
hibridos (motor eléctrico acoplado a un motor
térmico (°°)), a gas natural o incluso, a mas
largo plazo, que funcionen con una pila de
hidrégeno. El coche eléctrico de bateria
también es un ejemplo de tecnologia
directamente aplicable. Por su autonomia
limitada de momento a unos 100 kilémetros, su
comercializacion sigue restringida a segmentos
muy concretos del mercado, como las flotas
cautivas de vehiculos municipales o de servicio
publico (agua, electricidad, gas, servicios de
correo, etc.) que recorren distancias diarias muy
limitadas.

En la ciudad francesa de La Rochelle, la
experiencia «Liselec» permite a la empresa
responsable del transporte publico
proponer a sus clientes, en los principales
centros de intercambios, una flota de

(°4)  Albord, Barcelona, Berlin, Bremen, Bristol, Cork,
Gotemburgo, Graz, Lille, Nantes, Roma, Rotterdam,
Estocolmo y Winchester.

(°) Bucarest, Gdynia, Kaunas, Pécs, Praga.

(°¢) Podrian también citarse los vehiculos hibridos que
disponen de un motor térmico de pequena cilindrada el
cual actia como un generador para recargar las baterias.
De esta manera cuentan con una mayor autonomia con
respecto a los vehiculos eléctricos tradicionales.



50 vehiculos eléctricos en libre servicio.
Mas de 400 suscriptores se han acogido ya a
esta nueva oferta. El ayuntamiento ha
delimitado zonas prioritarias para los
coches limpios (acceso y/o aparcamiento), a
imagen del ejemplo de Génova. Para que
estas experiencias den resultado, es
necesario fomentarlas a suficiente escala
con el fin de que los efectos sean
significativos para la calidad del aire. Los
vehiculos en cuestion deben utilizar
combustibles no derivados del petréleo
para reducir las emisiones de gases de
efecto invernadero y disminuir nuestra
dependencia frente al petréleo.

Se podria contemplar la posibilidad de
desarrollar el uso en las ciudades de taxis y
vehiculos industriales para los suministros
(incluidos los servicios de interés publico) que
funcionen con electricidad, gas natural o
hidrégeno (pila de combustible). Las medidas
incitativas que podrian adoptarse corresponden
a los poderes nacionales y regionales, de
conformidad con el principio de subsidiariedad.

B. Fomentar
las buenas practicas

La congestion representa, con la contaminacion
(se trata de dos fendmenos intimamente
relacionados), una de las causas del «mal vivir»
en las ciudades. La utilizacion excesiva de los
vehiculos particulares es una de sus principales
causas.

Por consiguiente, son necesarias adaptaciones
especificas, que permitan hacer mas atractivas
las soluciones que constituyan una alternativa
al coche, tanto desde el punto de vista de las
infraestructuras (lineas de metro-tranvia-
carriles para bicicletas (°7)-pasillos prioritarios
para el transporte publico) como del servicio
prestado (calidad de las comunicaciones,
informacion facilitada a los usuarios). El
transporte publico debe alcanzar niveles de
comodidad, calidad y rapidez que satisfagan las
expectativas de los ciudadanos. Esta opcién
cualitativa ha sido elegida por muchas
ciudades europeas que han decidido innovar
poniendo en servicio nuevas lineas de metro o
tranvias y nuevos autobuses de acceso mas
facil para las personas con movilidad reducida.

(°7) Seguras, en las que el ciclista no arriesgue la vida.
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Es esencial que el transporte publico se adapte
a los cambios de la sociedad: los
desplazamientos se reparten cada vez mas a lo
largo del dia, con lo que podria desaparecer la
separacion entre horas punta y horas bajas.
Asimismo, la construccién de nuevas viviendas
o la apariciéon de centros comerciales en la
periferia de las ciudades deberia dar lugar a
una adaptacion de los itinerarios y de los
medios de transportes utilizados por el
transporte publico.

El tranvia ligero con carril propio —que estan
valorando muchas ciudades medianas y
grandes— es un medio econémico y
plebiscitado por los pasajeros, ya que los
fabricantes han conseguido renovar su imagen
dandole claramente un aspecto futurista (°%).
Ciudades como Viena, Stuttgart, Friburgo,
Estrasburgo y Nantes han obtenido con esta
apuesta avances significativos en el reequilibrio
de los modos de transporte. Han podido frenar
la utilizacion del coche invirtiendo en modos
ajenos al transporte por carretera. Se demuestra
asi que es posible reducir la cuota de utilizacion
del coche en un 1 % anual, mientras que el
aumento anual de esta cuota es superior al 1 %
en la mayor parte de los centros urbanos.

Otras ciudades han adoptado decisiones
destinadas a limitar a lo estrictamente necesario
la construccion de las plazas de aparcamiento
por cada nuevo edificio de oficinas realizado,
con lo que resulta menos practica la utilizacién
del coche.

Algunas autoridades locales estudian la
posibilidad de asignar vias de circulacion
prioritaria a los medios de transporte colectivos
(autobuses y taxis) y a los vehiculos particulares
que practiquen el uso compartido del coche, por
ejemplo, asi como la multiplicacién de los
pasillos reservados a las bicicletas e incluso a las
motos. Se podria prever una iniciativa en las
grandes ciudades y conurbaciones destinada a
obtener la participacion de los principales
empresarios, de las empresas o de las
administraciones en la organizacion de los
desplazamientos de sus empleados, o incluso en
la financiacion del transporte publico. Asi

() Su accesibilidad es mayor, incluso para las personas con
movilidad reducida, gracias a la introduccién de tranvias
con plataforma baja integral. Varios proyectos nuevos, en
parte financiados mediante fondos comunitarios, han
permitido desarrollar otras soluciones innovadoras que
cambiaran por completo la imagen del tranvia.
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sucede, por ejemplo, en la ciudad de Viena, en la
que la financiacion del metro corresponde en
parte a las empresas de la metrépoli.

En los ultimos afos se han adoptado iniciativas
alentadoras e innovadoras en materia de
movilidad, que asocian el car sharing a otras
modalidades de transporte (°°). En paralelo al
desarrollo de nuevos medios de transporte
publico, la reduccion de la congestién en las
ciudades requiere también la instauracion de
sistemas de tarificacion para el uso de
infraestructuras en el contexto urbano, cuya
expresion mas sencilla es la tarificacion del
aparcamiento. Existen férmulas mas elaboradas
que estan examinando algunas grandes
ciudades, como Londres, creando un sistema de
peaje basado en una tecnologia de
identificacion electrénica de los coches y en un
sistema electrénico de recogida de canones,
que podrian armonizarse a escala

comunitaria ('°°) (véase el apartado sobre la
tarificacion). Ahora bien, la poblacién local sélo
aceptara los peajes urbanos si las alternativas
de transporte publico son competitivas en
cuanto a servicios e infraestructuras. Por
consiguiente, es fundamental utilizar los
ingresos obtenidos para contribuir a la

(%) Especialmente en ciudades como Bremen y Viena.
(19%) Véase el plan de accién eEurope presentado por la
Comisién al Consejo Europeo de Feira.

financiacién de nuevas infraestructuras que
mejoren la oferta general de transporte
urbano (7).

Respetando el principio de subsidiariedad y
sin olvidar que la mayor parte de las medidas
son competencia de las autoridades
nacionales, regionales y locales, la Comisién
tiene previsto fomentar las siguientes
acciones:

— Apoyo —con fondos comunitarios— a las
ciudades pioneras ('°2); correspondera a
cada Estado decidir si aplica planes
nacionales.

— Mayor recurso a vehiculos limpios y
medios de transporte publico accesibles a
todos los usuarios, incluidas las personas
con movilidad reducida (especialmente,
los minusvalidos y las personas mayores).

— Identificaciéon y difusion de las mejores
practicas de los sistemas de transporte
urbano, incluidos los servicios ferroviarios
urbanos y regionales, y gestion de las
infraestructuras correspondientes.

('°1) Ciudades como Roma, Génova, Copenhague, Londres,

Bristol o Edimburgo estan estudiando y ensayando la

instauracion de peajes urbanos como elemento de un

programa integrado para reducir la congestion y mejorar

de forma significativa sus redes de transporte publico.
(92) Iniciativa Civitas.
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CUARTA PARTE

GESTIONAR

LA MUNDIALIZACION
DE LOS TRANSPORTES

a normativa en materia de transportes
es, por esencia, internacional. Sus
origenes se remontan al derecho
romano. A partir del Renacimiento, el derecho

internacional se elaboré en parte en torno a
principios que regulaban los transportes, en
particular el derecho maritimo. En los uUltimos
dos siglos, el marco normativo se ha
desarrollado en organizaciones
intergubernamentales, desde la Comision
Central de Navegacion del Rin (la primera) hasta
la Organizacion de Aviacion Civil Internacional.

Este es uno de los motivos por los que a la
politica comun de transportes le cuesta
encontrar su lugar entre la produccién de
normas internacionales en organizaciones bien
asentadas y las normas nacionales que suelen
proteger los mercados internos.

El objetivo fundamental de estas normas
mundiales es facilitar los intercambios y el
comercio y no tienen debida cuenta de los
imperativos de proteccion del medio ambiente,
seguridad del suministro, asi como de
determinados aspectos industriales o sociales.
Desde hace varios afios, esta situacién ha
llevado a algunos paises como Estados Unidos a

aplicar normativas regionalizadas del transporte,
especialmente en el dmbito maritimo o aéreo
para fomentar la defensa de intereses
especificos. La Unién Europea imité este impulso
para evitar catastrofes maritimas o liberarse de
normas inadecuadas, por ejemplo en materia de
lucha contra el ruido de los aviones o de
indemnizacién de los pasajeros en caso de
accidente.

Por otra parte, el dmbito de los transportes —en
particular, los sectores aéreo y maritimo—
deberia ser una parte integrante de las
negociaciones celebradas en el marco de la
Organizacién Mundial del Comercio para
integrar estos servicios. La Comunidad podria
desempenar la funcién de catalizador para la
apertura de mercados que permanecen
demasiado cerrados.

Hoy en dia, con la perspectiva de la ampliacion,
es decir, de la extensién de la politica de
transportes y de la red transeuropea a escala de
un continente, Europa debe reconsiderar su
papel en la escena internacional si quiere
controlar su desarrollo de forma sostenible y
responder a los problemas de congestion y
contaminacion.

I. La ampliacion cambiara el reparto

de cartas

La ampliacién sin precedentes de los préximos
anos dara a la Unién un tamarno
verdaderamente continental. Si sus mayores
dimensiones actuales superan los 4 000
kilometros, por ejemplo, entre el sur de Espana y

el norte de Finlandia, las dimensiones terrestres
continuas creceran con la ampliacion y seran
superiores a 3 000 kildmetros, como entre
Lisboa y Constanza (Rumania). El volumen de la
flota aumentard considerablemente, maxime si
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se tiene en cuenta que los pabellones de Chipre
y Malta representaran practicamente, por si
solos, el equivalente en tonelaje de la flota
comunitaria actual.

La adopcién del acervo comunitario en el
ambito del transporte por los paises candidatos
no parece plantear grandes problemas. Estos
paises ya estan relacionados con los de la Unién
Europea mediante acuerdos internacionales,
especialmente para el transporte internacional
de mercancias y el transporte aéreo. Existe, no
obstante, una dificultad que no es especifica de
los transportes y esta relacionada con su
capacidad administrativa para aplicar el acervo
y, en concreto, disponer de un nimero suficiente
de controladores.

El primer desafio para que la ampliacion sea un
éxito es conectar a los futuros Estados
miembros a la red transeuropea, requisito
imprescindible de su desarrollo econémico, que
se basa en un crecimiento previsible de las
actividades de transporte, como sucedié con las
adhesiones de Grecia, Espafa y Portugal.

Pero la ampliacién es ante todo una
oportunidad que conviene aprovechar para
reequilibrar los modos de transportes, habida
cuenta de que los Estados candidatos se
caracterizan por una cuota importante de
transporte ferroviario.

Por ultimo, la ampliacion permitira reforzar la
seguridad en el transporte maritimo.

A. El desafio
de las infraestructuras

La red transeuropea de transporte de los paises
candidatos, definida en el marco de la «<Agenda
2000», incluye unos 19 000 kilémetros de
carreteras, 21 000 kilémetros de lineas de
ferrocarril, 4 000 kildmetros de vias navegables,
40 aeropuertos, 20 puertos maritimos y 58
puertos fluviales. La relacién longitud de la
red/superficie suele ser sensiblemente inferior
en los paises candidatos a la de la Union,
mientras que la relacion longitud de
red/poblacién suele ser de la misma magnitud.

En este contexto, la ampliacion generara una
auténtica explosién de los intercambios de
bienes y personas entre los paises de la Unién.

En 1998, los paises candidatos exportaron 112
millones de toneladas hacia la Unién, es decir,

2,2 veces el volumen de los intercambios de
1990, por un valor de 68 000 millones de euros,
e importaron 50 millones de toneladas, o sea,
cinco veces el tonelaje de 1990, por un valor de
90 000 millones de euros. Ya se observa la
formacién de puntos de congestion en las
fronteras y el riesgo de saturacién de los ejes
este-oeste es importante. No es raro ver filas de
espera de camiones de mas de 50 kildmetros en
la frontera entre Alemania y Polonia.

Aun se subestima demasiado la ausencia de
redes potentes de infraestructuras de transporte
para responder a este crecimiento previsible de
los flujos. Se trata sin embargo de un parametro
fundamental de la estrategia de desarrollo
econdmico y de integracion al mercado interior
de los paises candidatos.

Por razones historicas, las conexiones entre los
Estados miembros de la Unidn Europea y los
paises candidatos a la adhesién estan poco
desarrolladas. Una cooperacion técnica intensa
entre los expertos nacionales de los distintos
paises y la Comisién ya permitid identificar una
serie de corredores seleccionados por las
conferencias paneuropeas de Creta (1994) y
Helsinki (1997) e impulsar una evaluacién global
de las necesidades de los paises candidatos en
materia de infraestructuras (proceso TINA (1°3)).

La conclusién es que los recursos
presupuestarios publicos distan mucho de ser
suficientes para cubrir los 91 000 millones de
euros necesarios para realizar, de aqui al afno
2015, las infraestructuras prioritarias de
transporte en los paises candidatos de Europa
Central y Oriental, lo que representa el 1,5 % de
su producto interior bruto durante este periodo.
Por su parte, las ayudas previstas en el marco del
instrumento estructural de preadhesion (ISPA)
también son muy limitadas (520 millones de
euros anuales para el transporte) ('°4). Esta
cuestion reviste un interés fundamental en el
marco de las futuras perspectivas financieras
de la Comunidad.

Asi pues, es imprescindible movilizar
financiaciones privadas, especialmente mediante

(193) Transport Infrastructure Needs Assessment (TINA), informe
final publicado en octubre de 1999.

(1°%) Cabe senalar que los paises candidatos, inmediatamente
tras su adhesion, podran acogerse a las intervenciones
estructurales previstas en las perspectivas financieras
adoptadas en la cumbre de Berlin (seccion ampliacion).
Sin embargo, no se conoce la proporcion reservada al
transporte.



préstamos concedidos por el Banco Europeo de
Inversiones. Los paises interesados deberan
recurrir en la medida de lo posible, como ya han
hecho algunos de ellos, a formas no
tradicionales de financiacion, sobre la base de
fondos alimentados con gravamenes sobre el
combustible y cdnones de infraestructuras.

Debera darse prioridad en la financiacién a las
infraestructuras que permitan suprimir los
puntos de congestién, especialmente en las
fronteras, y modernizar la red ferroviaria. Mas
alld de la rehabilitaciéon o construccion de
algunas infraestructuras, es fundamental
conectarlas con la red transeuropea de
transporte actual. Por ello, la revision de las
orientaciones sobre la red transeuropea, que la
Comisién propondra en el afo 2004, debera
incluir a los paises candidatos.

B. La oportunidad de una red
ferroviaria desarrollada

El ferrocarril sigue representando mas del 40 % de
la cuota de mercado del transporte de mercancias
en los paises de Europa Central y Oriental —si se
excluye el cabotaje maritimo— es decir, un nivel
similar al de Estados Unidos, frente a un 8 % en la
Unidn Europea. En funcion de las tendencias
actuales, en el afo 2010 esta cuota modal podria
reducirse en un 10 %. Los flujos de mercancias
sufrieron a partir del afio 1990 una reduccién
brutal, registrandose el punto algido en 1995, con
un 65 % del valor de 1989. Esta reduccién se
produjo a raiz del hundimiento de la industria
pesada tradicional y de la crisis econdmica que
afectd a estos paises. Las companiias ferroviarias
tuvieron que enfrentarse a cambios econémicos
radicales, sin contar con preparacion suficiente. El
transporte de mercancias que realizaban era
esencialmente un transporte de productos
pesados, de escaso valor anadido, entre zonas de
extraccion minera y complejos industriales. Este
transporte «tradicional» cada vez tendra menos
cabida en la economia moderna que se esta
desarrollando en estos paises. Los conceptos de
produccion ajustada e intermodalidad eran
desconocidos hace tan sélo unos pocos afos y
debera revisarse todo el sistema de transporte
ferroviario: estad envejeciendo todo el conjunto, ya
que las inversiones en infraestructuras y
renovacion del material mévil se han reducido de
forma brutal en los ultimos afos.

La presencia de esta red de ferrocarriles
especialmente extensa y densa y de unos
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conocimientos técnicos muy valiosos constituye
una oportunidad Unica que conviene
aprovechar para contribuir al reequilibrio de los
modos de transporte en una Europa ampliada.
Por consiguiente, deberdn hacerse todos los
esfuerzos necesarios para convencer a estos
paises de la necesidad de garantizar el
mantenimiento en un nivel alto de la cuota del
ferrocarril en el transporte de mercancias,
fijando un objetivo en torno al 35 % de aqui al
afno 2010.

Uno de los medios para evitar este declive es la
reforma del sector ferroviario en los paises
candidatos (separar la explotacion de los
servicios y la gestion de la infraestructura,
reestructurar las compaiiias ferroviarias, etc.) que
debe realizarse antes de que la ventaja del
transporte por carretera sea abrumadora.

El mantenimiento de la cuota modal del
ferrocarril en los paises candidatos requiere
una actuacion determinada frente al transporte
por carretera para garantizar condiciones leales
de competencia entre modos de transporte,
maxime si se tiene en cuenta que éste
registrara un refuerzo de su competitividad tras
su integracién en el mercado comunitario. Los
efectos de una apertura de los mercados del
transporte por carretera en el momento de la
adhesién tampoco deben sobrestimarse: es
escasa la cuota de la flota de los paises
candidatos que podra efectuar operaciones de
transporte internacional (normas técnicas) y,
ademas, se estd alcanzando cierta convergencia
en materia de costes de las operaciones,
incluidos los salarios (tal como se indica en el
cuadro a continuacion). El trafico este-oeste
representa un 3 % en valor de todo el trafico
de carreteras internacional de la Unién
Europea, razén por la que los Estados
miembros suelen defender una apertura del
mercado del transporte por carretera a partir
de la adhesién, siempre que los paises
candidatos apliquen realmente el acervo
comunitario. Sin embargo, existe una diferencia
de coste considerable por los bajos salarios de
los conductores de estos paises que podrian
tener un impacto negativo a corto plazo en
algunos mercados.

La aplicacion efectiva del acervo comunitario en
el transporte por carretera también deberia
tener efectos positivos importantes desde el
punto de vista del medio ambiente y de la
seguridad vial (recurso a flotas de camiones
menos contaminantes).
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Grafico 6. Coste por kilémetro del transporte internacional de mercancias
por carretera (1998)
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C. Una nueva dimension — instaurar un sistema de indemnizacion para
. ros las victimas de contaminacién marina;
para la seguridad maritima

— crear una agencia europea de seguridad
maritima.

La extension de la fachada maritima de la
Comunidad ampliada le permitira organizar
mejor el control de la navegacién y reducir los
riesgos de accidentes, especialmente cuando
son causados por buques que transportan
mercancias peligrosas o contaminantes.
Conviene recordar que un 90 % del comercio de
petréleo con la Unién Europea se hace por via
maritima y que casi un 70 % de las
importaciones transitan frente a las costas de
Bretafia y de la Mancha.

Sin embargo, conviene ser consciente de que,
incluso con la aprobaciéon (apremiante) de
todas estas medidas, la Comunidad dispone de
pocos medios de actuacion frente a los riesgos
que supone la flota de algunos paises
candidatos, que no cumple las normas
minimas, o la insuficiencia de los controles de
seguridad en algunos puertos. La ampliacién
deberia permitir que se impongan mayores
controles para los buques, en todos los
puertos, como los que la Comisidn propuso tras
el accidente del Erika. Asi pues, deberian
desaparecer paulatinamente del continente
— reforzar los controles efectuados por el europeo los puertos de conveniencia, en los
Estado del puerto; que se sabe de sobras que los controles son
insuficientes.

Para reducir estos riesgos, la Comisién propuso
un conjunto de medidas importantes cuyos
objetivos principales son:

— reforzar la legislacion sobre las sociedades

de clasificacién para garantizar que sélo las La ampliacion también deberia ser la
sociedades de clasificacion competentes, oportunidad para incluir en las normas que han
que retinan requisitos estrictos de calidad, de cumplir los buques en los puertos europeos
puedan trabajar por cuenta de los Estados no solo requisitos técnicos sobre la estructura 'y
miembros; el mantenimiento de los buques, sino también
normas sociales, empezando por las de la
— retirar paulatinamente los antiguos buques- Organizacién Internacional del Trabajo relativas

cisterna de casco Unico; a las tripulaciones.



La lista negra de los buques que no cumplen los
requisitos minimos permitird a la Union
Europea, en cuanto se apruebe, cerrar sus
puertas a los buques peligrosos, por lo que,
I6gicamente, dicha lista deberia incluir los
buques con tripulaciones subcualificadas y mal
pagadas. Conviene a este respecto que la Unidn
Europea defina rapidamente las condiciones
sociales minimas que se propone hacer cumplir
a las tripulaciones. La Comision (°%) propone
iniciar un didlogo entre todos los protagonistas
del sector maritimo para examinar las
cuestiones de formacién y condiciones de vida y
trabajo a bordo de los buques. Sobre esta base,
deberia ser mas facil, en una Europa ampliada
que duplicard el tonelaje de su flota, luchar
contra los barcos que enarbolen pabellones de
conveniencia y contra la emergencia de
puertos de conveniencia.

Cualquiera que sea la determinacién de la Union
Europea al respecto, uno de los problemas
esenciales es la falta de facultades de control de
la Organizaciéon Maritima Internacional (OMI),
que decreta normas sin poder comprobar su
buena aplicaciéon por los Estados del pabellon.
La Organizacion Maritima Internacional debe
disponer de medios de control para que los
Estados del pabellén asuman sus
responsabilidades. Tal como se ha hecho en el
marco de la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional, la Unién Europea, en la
perspectiva de la ampliacion, deberia apoyar la
iniciativa japonesa de otorgar a la OMI una
capacidad de control de los Estados del
pabellén. Varios expertos en materia de control
maritimo, reconocidos a escala internacional,
podrian efectuar misiones de auditoria que
permitan definir las deficiencias de los Estados
cuyos buques enarbolan su pabellén. Esto
constituiria la primera etapa de un control del
cumplimiento de los compromisos
internacionales asumidos por el conjunto de los
Estados que son parte de los convenios de la
OMI. Aunque las recomendaciones de estos
controles no sean vinculantes a escala
internacional, podrian incluirse en la lista negra
de los buques prohibidos en los puertos de la
Comunidad.

Convenderia inspirarse asimismo en las mejores
practicas nacionales en materia social o fiscal,
como el régimen fiscal al tonelaje para
fomentar que el mayor niimero posible de
buques vuelva a navegar bajo pabellén

(1) COM(2001) 188 final.
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comunitario. Con este sistema, el armador paga
un gravamen basado en el tonelaje que explota,
independientemente de los ingresos reales de la
empresa. La Comisidn presentara una propuesta
en este sentido a partir del afio 2002.

Se impone un control mas estricto de los
pabellones de conveniencia, sobre todo desde el
punto de vista del cumplimiento de normas
sociales minimas, no sélo para luchar contra los
accidentes de buques que transportan materias
contaminantes, sino también para impedir las
nuevas formas de organizacion de la
inmigracion clandestina. La actualidad nos
demuestra que las redes de inmigracion
clandestina se desarrollan por medio de barcos
enteros que se encallan en las costas europeas.
Convendria combinar controles puntuales en
algunos pabellones de conveniencia con
medidas adoptadas en el marco de la politica
comunitaria en materia de cooperacioén judicial.

La inmigracion clandestina

El sector del transporte no es ajeno al
problema de la inmigracion clandestina. Ya
existen reglamentos y practicas
administrativas (responsabilidad civil de los
transportistas, controles en las fronteras)
para reducir la entrada de los emigrantes
irregulares, pero deben consolidarse, ya que
este problema no va a remitir.

La responsabilidad civil de los transportistas,
instrumento importante en la lucha contra la
inmigracion clandestina, todavia no esta
armonizada a escala europea. Las
disposiciones estrictas sobre responsabilidad
de los transportistas vigentes en algunos
Estados miembros han sido objeto de criticas
variadas. Los interrogantes se refieren, en
particular, a la conveniencia, desde un punto
de vista politico, de delegar en los
transportistas las tareas de control, al nivel
de diligencia que puede esperarse de ellos,
asi como a la compatibilidad de los efectos
de la normativa correspondiente con las
disposiciones del derecho internacional.

Una mesa redonda en la que figuren las
partes interesadas, en particular los Estados
miembros, el sector del transporte y las
organizaciones humanitarias, permitiria
preparar una posible iniciativa de la
Comision, que debera elaborarse sobre la
base de un equilibrio politico razonable.

Los controles firmes en las fronteras exteriores
constituyen otro elemento clave de la lucha
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contra la inmigracion clandestina. Para
compensar la supresion de los controles en
las fronteras internas, se requiere un nivel
comun equiparable de control en las
fronteras exteriores y es primordial la
aplicacion de las obligaciones vigentes, de
conformidad con el acervo de Schengen. Es
obvio que los controles en las fronteras
pueden suponer retrasos, a los que deberia
responderse con equipos de control eficaces
y el recurso a las nuevas tecnologias, asi
como la cooperacién y el intercambio de
personal.

Por ultimo, la Comunidad deberia dotarse
paulatinamente de un sistema de gestion del
trafico maritimo en sus costas. Hasta la fecha,
los movimientos de los buques se controlan
mediante acuerdos bilaterales suscritos en el
marco de la OMI, por ejemplo para el Canal de la
Mancha o el «carril de Ouessant». Estos controles
locales se refieren a la circulacion (distancias,
velocidad, rutas). Si se aprueban las propuestas
presentadas por la Comision (el paquete de
medidas «Erika l1»), deberian referirse asimismo
al caracter peligroso de las cargas y autorizar,
especialmente en caso de tormenta, la
desviacion de los buques, incluso de los que
naveguen mas alla de las aguas territoriales. Sin
embargo, cualquiera que sea la naturaleza de los
controles, los datos recogidos no suelen
valorizarse ni transmitirse a los demas centros,
autoridades u organismos afectados por el
trayecto que adopta un buque determinado.

La futura Agencia Europea de Seguridad
Maritima facilitara los intercambios sistematicos
de informacion, sobre todo teniendo en cuenta
que la aparicion de sistemas de identificacién
(transpondedores), la obligacién de disponer de
cajas negras y, en un futuro préximo, el
programa Galileo, permitiran controlar a algunos
metros de la posicion de un buque. La Unién
ampliada podria dotarse, de aqui al aflo 2010, de

un sistema de gestion del trafico maritimo —
como ocurre con el trafico aéreo— que le
permita protegerse contra movimientos
peligrosos o sospechosos de buques, mediante
un desvio hacia puertos refugio. Sobre la base
de este sistema de gestién armonizada del
tréfico maritimo del Bésforo al Baltico, pasando
por el Golfo de Vizcaya y el Canal de la Mancha,
la Union Europea podra coordinar sus medios
de intervencion y control. Estos medios,
aunque no incluyan la creacién de un cuerpo
de guardacostas, permitiran, tal como ocurre en
Estados Unidos, desarrollar una accién eficaz
contra todos los peligros de la alta mar (en
particular, la lucha contra el trafico de drogas, la
inmigracion ilegal o el transporte de mercancias
peligrosas).

Para que la ampliacion sea un éxito, es
preciso:

— Conectar mediante infraestructuras de
calidad los futuros Estados miembros a la
red transeuropea de la Unioén, para
mantener la cuota modal del ferrocarril
en un 35 % en los paises candidatos de
aqui al afio 2010 y movilizar para ello las
financiaciones del sector privado.

— Desarrollar las capacidades
administrativas de los paises candidatos,
en particular, formando controladores y
personal administrativo encargado de
velar por el cumplimiento de la
legislacion en el sector de los transportes.

— Favorecer la vuelta del mayor niimero
posible de buques bajo pabellon
comunitario, inspirandose en las mejores
practicas nacionales en materia social o
fiscal, como el régimen fiscal al tonelaje.

— Reforzar los controles en materia de
seguridad maritima creando un sistema
europeo de gestion del trafico maritimo.

Il. La Europa ampliada debe afirmarse
en el escenario mundial

Es paraddjico que la Unién Europea, primera
potencia comercial del mundo, que realiza gran
parte de su actividad comercial fuera de la

Union, tenga tan poco peso en la adopcién de
normas internacionales que, esencialmente,
regulan el transporte. Esta situaciéon se explica



por la exclusién de la Unién Europea como tal
de la mayor parte de las organizaciones
intergubernamentales, donde sélo dispone de
un puesto de observador. Conviene remediar
rapidamente esta situacion mediante la
adhesién de la Comunidad a las organizaciones
intergubernamentales que regulan los
transportes, a fin de que la treintena de
miembros de la Union ampliada no sélo hable
por unanimidad, sino que, ademads, pueda influir
en la actividad de estas organizaciones para el
interés comun y el desarrollo sostenible.

La necesidad para Europa de hablar por
unanimidad en funcién de sus intereses
industriales y medioambientales se impone de
forma especialmente urgente en el ambito del
transporte aéreo.

Por ultimo, esta presencia afirmada de la Union
en la mundializacién de los transportes halla su
demostracion mas brillante en el desafio al que
se propone responder con el éxito del programa
Galileo. A falta de autonomia en el ambito de la
radionavegacioén por satélite, Europa corre el
riesgo de perder el control de una regulacién
adecuada de los modos de transporte.

A. Una voz uUnica para la
Unién Europea en los
organismos internacionales

El acervo comunitario se ha desarrollado
considerablemente en los ultimos diez afos,
sobre todo en el dmbito del transporte aéreo y
maritimo. Este acervo ya no es, como
anteriormente, una mera recopilacion de
convenios internacionales. La Comunidad ha
aprobado normas especificas que no siempre se
ajustan a las recomendaciones o acuerdos
adoptados en las organizaciones
internacionales.

En el &mbito de la seguridad maritima, la
Comunidad ha decidido prohibir en sus puertos

los petroleros de casco Unico de aqui al afo 2015.

Esta voluntad firme de la Unién Europea es la
causa de la modificacién del calendario previsto
por la Organizaciéon Maritima Internacional para
la eliminacién de estos buques. Los esfuerzos de
la Comisién para avanzar hacia una reduccion
progresiva del ruido de los aviones también han
contribuido a acelerar los debates multilaterales
para revisar las normas sobre el ruido de los
aviones en la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional (OACI).
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Se demuestra asi que una actuacion de la Unién
Europea coordinada minuciosamente tiene un
impacto real en las decisiones adoptadas en los
organismos internacionales.

No obstante, cabe observar que los Estados
miembros no siempre tienen una posicion
coherente en estas organizaciones con respecto
a lo decidido a escala comunitaria.

La ampliacién refuerza la necesidad, para la
Unién Europea, de dar una sefal positiva de
coherencia entre las normas adoptadas por 15y
las aplicadas por 150 paises en los organismos
internacionales. La Union Europea debe reforzar
su capacidad de afirmacion a escala
internacional para expresarse por unanimidad
en funcién de sus intereses sociales, industriales
y ambientales. En el marco de las negociaciones
que se estan celebrando en la Organizacién
Mundial del Comercio, la Unién Europea seguira
desempenando su papel de catalizador para la
apertura del mercado del transporte,
preservando la calidad de estos servicios, la
realizacion de las misiones de interés econémico
general y la seguridad de los usuarios.

La Comunidad debe dotarse de los medios
necesarios para ejercer una auténtica
influencia en las organizaciones
internacionales competentes en el sector de
los transportes, en particular la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional y la
Organizacion Maritima Internacional. La
Comision propondra al Consejo a finales del
afno 2001 la apertura de las negociaciones
con estas organizaciones para que la Union
Europea se convierta en miembro de pleno
derecho. En este contexto, la Comisiéon ya ha
propuesto que la Comunidad se adhiera a
Eurocontrol.

La perspectiva de la ampliacién plantea un
problema especifico en cuanto al estatuto de la
Comunidad en las organizaciones
intergubernamentales competentes para la
navegacion fluvial en el Rin o en el Danubio. Por
razones histéricas, le corresponde a la Comision
Central de Navegacion del Rin decretar
prescripciones técnicas y de conducta para los
barcos en el Rin y sus afluentes, lo que
representa un 70 % del tonelaje europeo. En
general, la Comunidad ha procurado recoger
dichas prescripciones en la legislacion
comunitaria aplicable a toda la red de vias
navegables. No obstante, la coexistencia de
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estos dos ordenamientos juridicos plantea
problemas en materia de expedicion de
certificados, proteccion de las tripulaciones y
emisiones de gas.

Cabe esperar que esta division se acentue con la
ampliacion. Si no se toman medidas para
cambiar esta situacion, cuando los seis paises
candidatos a la adhesién conectados con la red
internacional de vias navegables de la
Comunidad hayan adoptado el acervo
comunitario, habra un régimen vigente en el Rin
y un régimen comunitario en las demads vias
navegables, como el Danubio superior, el Oder y
el Elba, cuando todas ellas estan conectadas
entre si en el territorio comunitario. Se invitaria a
los nuevos Estados miembros a adoptar la
legislacion comunitaria y a expedir certificados
comunitarios que no serian validos en el Rin.
Esta situacion es contraria a los principios del
mercado Unico.

Por consiguiente, la Comision propondra que
la Comunidad se convierta en miembro de
pleno derecho de la Comision Central de
Navegacion del Rin y de la Comisién del
Danubio.

B. Necesidad apremiante de
una dimension exterior
para el transporte aéreo

El transporte aéreo, mas que otros modos, es
especialmente dependiente del contexto
internacional. Para hallar su lugar entre los
grandes protagonistas mundiales, las grandes
compafiias aéreas europeas tienen que prestar
sus servicios en todo el mundo. Los vuelos de
larga distancia, y especialmente los
transatlanticos, son los mas rentables, por lo que
es fundamental para la competitividad de las
compaiiias europeas obtener el funcionamiento
mas intensivo posible, maxime si se tiene en
cuenta que el trafico nacional estara expuesto a
una competencia creciente del tren de alta
velocidad (TAV). Sin embargo, los acuerdos
bilaterales, incluidos los acuerdos de «cielo
abierto» (open skies) entre algunos Estados
miembros y Estados Unidos ('), limitan el

(9¢) Suecia, Finlandia, Dinamarca, Paises Bajos, Bélgica,
Luxemburgo, Alemania, Austria, Italia y Portugal han
firmado un acuerdo de «cielo abierto» con Estados
Unidos. Este tipo de acuerdos da libre acceso a todas las
companias aéreas designadas por cada una de las partes
y que cumplan las condiciones de nacionalidad (capital
suscrito mayoritariamente por nacionales del pais de que

ejercicio de los derechos de tréafico aéreo a las
compafias nacionales. En caso de fusion de dos
compafiias aéreas de Estados diferentes, ambas
corren el riesgo de perder sus derechos de
trafico. En efecto, en la negociacion de los
acuerdos entre Estados Unidos y los paises
miembros de la Unién Europea, la
administracién estadounidense sélo reconoce
las companias de cada Estado miembro y no las
compafiias europeas. Esta situacion se explica en
parte por la falta de un estatuto juridico
adecuado que permitiria retirar esa clausula de
nacionalidad. El estatuto de la sociedad de
derecho europeo deberia desempefar un papel
motor en la supresién de clausulas que limitan
el acceso al mercado de las empresas de
transporte «meramente» nacionales. En otras
palabras, el objetivo consiste en «comunitarizar»
la nacionalidad de las compafiias aéreas
europeas en sus relaciones con terceros paises.

En general, constituye una desventaja esta
situacion en la que cada Estado por separado, y
no la Unidn Europea en su conjunto, negocia las
condiciones de acceso a los terceros paises. Para
tomar un unico ejemplo, las companias
europeas solo obtuvieron 160 franjas horarias
en el aeropuerto de Tokio Narita, mientras que
las companias estadounidenses disponen de
640.

Pese a la liberalizacion del transporte aéreo
en la Comunidad, las compaiiias sélo pueden
prestar sus servicios desde su base nacional y
no pueden proceder a fusiones como en
otros sectores. Las conexiones
transatlanticas, por ejemplo, se distribuyen
entre mas de veinte compaiiias del lado
europeo, frente a siete compaiiias
estadounidenses, que podrian reducirse a
cuatro o cinco como consecuencia de las
fusiones en curso en Estados Unidos. Las
compaiiias europeas se limitan a un tGnico
mercado para sus conexiones
intercontinentales y suelen recurrir a un solo
hub. Asi pues, una compaiiia francesa puede
proponer vuelos de Berlin a Malaga, pero no
de Berlin a Nueva York. Sus competidoras, en

se trate). El acuerdo entre el Reino Unido y Estados
Unidos, por tomar este ejemplo especifico, es distinto, ya
que es un acuerdo de libre acceso para todos los destinos
del Reino Unido, excepto los aeropuertos de Heathrow vy,
en menor medida, Gatwick. Para el aeropuerto de
Heathrow en particular, sélo dos companias aéreas
britanicas y dos estadounidenses pueden volar, en el
marco del acuerdo, entre este aeropuerto y Estados
Unidos.



particular las compaiiias estadounidenses,
disponen de varios hubs desde los que
pueden proponer conexiones
intercontinentales, para alcanzar no sélo su
destino final en la Comunidad sino también
otros destinos, en funcion de las alianzas
entre compaiiias.

Este contexto internacional explica en gran
parte la situacién actual del transporte aéreo: las
tres primeras companias estadounidenses
transportan cada una al aflo un promedio de 90
millones de pasajeros, mientras que este
volumen oscila entre 30 y 40 millones para las
mayores compafias europeas. Las companias
mas pequenas no disponen de un mercado
nacional suficiente para garantizar su
competitividad.

Por consiguiente, es urgente desarrollar una
dimensién exterior del transporte aéreo que
tenga en cuenta la importancia del acervo en
el dmbito interior. Por ello, la Comision
impugno ante el Tribunal de Justicia de las
Comunidades Europeas la compatibilidad de
los acuerdos de «cielo abierto». Sin esperar la
conclusiéon de este contencioso, es urgente que
los Estados miembros acepten que la
Comunidad sea el negociador, especialmente
de los acuerdos aéreos con Estados Unidos, tal
como hizo con Noruega, Suiza, Islandia y los
paises candidatos.

La Comunidad, junto con sus principales socios,
debe fundar estos acuerdos en principios que
garanticen, en particular, la libertad de acceso a
los derechos de tréfico, la igualdad en materia
de competencia, la proteccion de la seguridad y
del medio ambiente y la supresion de las
normas de propiedad. En estos principios se
basa el concepto de zona transatlantica de los
transportes aéreos que la Comisidon propone
sustituir a los acuerdos transatlanticos actuales.
La zona transatlantica creara el mayor espacio
aéreo liberalizado del mundo: toda compaiiia
aérea, europea o estadounidense, podra prestar
libremente sus servicios, sin restricciones en lo
que se refiere a los derechos de trafico, siempre
que cumplan las normas convenidas entre las
partes sobre competencia, seguridad y medio
ambiente. Estas normas se administraran en
instancias comunes. Asimismo, deberd
estudiarse la posibilidad de entablar
negociaciones aéreas con otros socios
importantes, como Japén y Rusia.
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C. Elimperativo de realizar un
programa de envergadura
mundial: Galileo

La radionavegacion por satélite es una
tecnologia que permite al usuario de un
receptor recoger sefiales emitidas por varios
satélites en constelacion para determinar con
mucha precisiéon y en todo momento, ademas
de una hora muy exacta, su posicién en
longitud, latitud y altitud.

Esta tecnologia registra un éxito creciente y
cada dia es coronada por nuevas aplicaciones.
Su uso y su mercado abarcan una multitud de
actividades tanto publicas como privadas. Ya
cubre varios tipos de actividades, como los
transportes (localizacién y medida de velocidad
de moéviles, seguros, etc.), las telecomunicaciones
(senales para la integracion de las redes,
interconexiones bancarias, conexion de las redes
eléctricas), la medicina (seguimiento de los
pacientes a distancia, etc.), la justicia
(seguimiento de personas procesadas, etc.), el
servicio de aduanas (investigaciones in situ, etc.)
o la agricultura (sistemas de informacién
geogréfica).

Esta tecnologia reviste, por tanto, un caracter
estratégico obvio y puede generar beneficios
econdmicos considerables.

Sin embargo, hasta la fecha, sélo la dominan
Estados Unidos, con el sistema GPS, y Rusia, con
el sistema Glonass, ambos financiados para fines
militares, lo que tiene como consecuencia
particular que sus sefiales pueden ser
interrumpidas o deterioradas en cualquier
momento para la defensa de intereses
particulares de estos dos paises. Asi sucedié
cuando Estados Unidos cort6 la sefal del GPS
durante la guerra de Kosovo. Por otra parte, su
fiabilidad no es total; por ejemplo, no se informa
a los usuarios inmediatamente de los errores
que aparecen y la transmision a veces es
aleatoria, especialmente en las ciudades y
regiones situadas a latitudes extremas del norte
de Europa.

Europa no puede permitirse depender
totalmente de terceros paises en un dmbito tan
estratégico.

Por ello, la Comisidn presentd un programa
auténomo de radionavegacion por satélite,
denominado Galileo, que consiste en lanzar una
constelaciéon de 30 satélites que cubren la
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totalidad del globo, junto con emisoras
terrestres locales que permiten prestar servicios
universales y disponibles para todos,
independientemente de la ubicacidn, incluso en
lugares cubiertos (tuneles, aparcamientos
subterraneos, etc.).

El éxito del programa Galileo depende en gran
parte de una posicién Unica de la Comunidad en
las negociaciones internacionales. Se dio un
primer paso importante en este sentido con la
obtencion de las frecuencias necesarias para la
realizacion del proyecto en la Conferencia
Mundial sobre Radiocomunicaciones, que se
celebré en mayo de 2000 en Estambul. Pero
conviene asimismo que la Comunidad celebre
negociaciones internacionales para desarrollar la
complementariedad de Galileo con los sistemas
estadounidense y ruso y garantizar su sinergia.
La posibilidad de obtener tanto una sefal GPS
como una sefial Galileo reforzara los resultados
respectivos de ambos sistemas. Estan en curso
las negociaciones con las autoridades
estadounidenses y rusas sobre la
interoperabilidad de los sistemas y sobre las
frecuencias necesarias para el desarrollo del
proyecto. De momento no han concluido con
Estados Unidos mientras que Rusia, en la
cumbre con la Unién Europea celebrada en Paris
el 30 de octubre de 2000, manifestd su voluntad
de establecer una complementariedad entre el
sistema Glonass y Galileo.

Con este proyecto, la Unién Europea tendrd a su
disposicion, de aqui al afo 2008, un sistema de
cobertura mundial que estard bajo su control y
respondera a sus exigencias de precision,
fiabilidad y seguridad. Dispondra de una
herramienta esencial para su politica de
desarrollo del transporte. Basten algunos
ejemplos: Galileo permitirad identificar
inmediatamente las mercancias transportadas
en la red ferroviaria, lo que permitira desarrollar
una politica de produccion ajustada. Galileo
permitird localizar, de forma muy precisa, los
buques que transportan cargas peligrosas, con
lo que las autoridades maritimas podran
garantizar la seguridad, especialmente en zonas
de fuerte transito, como el carril de Ouessant.

Los servicios urgentes, de rescate y proteccion
civil representan otras aplicaciones para las que
Galileo ofrecera soluciones fiables y garantias, en
funcion de las normas mas estrictas. Galileo
abrira el acceso a un mercado potencial de

9 000 millones de euros al afo, con una
inversion equivalente a unos 150 kildmetros de
lineas ferroviarias de alta velocidad.

Galileo podria revolucionar los transportes, tal
como ha sucedido con la liberalizacién del
transporte aéreo, que ha permitido la creacién
de compafiias de coste reducido que proponen
nuevas perspectivas para el turismo, o con la
telefonia movil, que ha supuesto un cambio
radical en la vida cotidiana de los ciudadanos.

Las cuatro etapas del programa Galileo son
las siguientes:

— fase de estudio que concluira en el afio
2001;

— fase de desarrollo y ensayo para el envio
de los primeros satélites (2001-2005);

— fase de despliegue de una constelacion de
30 satélites (2006-2007);

— fase de explotacion a partir del afio 2008.

Tras la decision del Consejo Europeo de
Estocolmo de iniciar sin demora este
programa, su futuro depende de la
movilizacion del sector privado, que debe
financiar esencialmente la fase de
despliegue. Esta es la razén por la que la
Comision propuso la creacion de una
empresa comun, de conformidad con lo
dispuesto en el articulo 171 del Tratado, para
llevar a cabo la fase actual de desarrollo y
preparar la puesta en comun de las
financiaciones publicas y privadas.

Dicha empresa comun encargara a la Agencia
Espacial Europea (ESA) la aplicacion del
segmento espacial y del segmento terrestre
asociados al sistema para la fase
experimental. En la fase de despliegue, una
sociedad de derecho europeo podra tomar el
relevo de la empresa comtin.
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CONCLUSIONES. LA HORA
DE LA VERDAD

Seran necesarias muchas medidas e instrumentos politicos para iniciar el proceso que
desemboque en un sistema de transporte sostenible, que podria alcanzarse en un
plazo de 30 afos. Las medidas por las que aboga este Libro Blanco son tan sélo las
primeras etapas que esbozan el camino de una estrategia a mas largo plazo.

La adaptacion de la politica comun de transportes a las exigencias del desarrollo soste-
nible sélo podra realizarse si se resuelve rapidamente una serie de problemas:

— Financiacion suficiente de las infraestructuras necesarias para la supresion de los
puntos de congestion y para las conexiones entre las regiones periféricas y las
regiones centrales de la Comunidad. La realizacién de la red transeuropea sigue
siendo uno de los requisitos previos para el reequilibrio de los modos de trans-
porte. Por ello reviste una importancia fundamental la cuestion de la internaliza-
cion de los costes externos y, en particular, de los costes ambientales en la tarifica-
cion de las infraestructuras que todo usuario debera pagar.

— Determinacion politica para que se adopten las 60 medidas propuestas por el Libro
Blanco. La Unién Europea sélo evitara la congestion si sigue velando por una
competencia controlada en la que, para el transporte de mercancias, el ferrocarril
aproveche su ultima oportunidad.

— Nuevo enfoque del transporte urbano por parte de los poderes publicos locales,
para reconciliar la modernizacion del servicio ptblico y la racionalizacion del uso
del coche particular: es el precio que deberemos pagar si queremos cumplir los
compromisos internacionales para reducir las emisiones contaminantes de CO..

— Satisfaccion de las necesidades de los usuarios que, a cambio de un coste cada vez
mayor de la movilidad, tienen derecho a un servicio de calidad y al pleno cumpli-
miento de sus derechos, ya sean prestados por empresas publicas o privadas; asi, la
organizacion de los transportes se hara al servicio del ciudadano.

No obstante, la politica comtin de transportes no aportara por si sola todas las
respuestas. Debe inscribirse en una estrategia global que integre el imperativo del
desarrollo sostenible, lo que incluye:

— la politica econémica y los cambios en el proceso de produccion que influyen en la
demanda de transporte;

— la politica de ordenacion territorial y, en particular, la politica urbanistica (debe

evitarse que una planificacion urbana desequilibrada aumente de forma innece-
saria la demanda de movilidad);
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— la politica social y educativa, con una adaptacion de los ritmos laborales y de los
horarios escolares;

— la politica de transporte urbano a escala local, especialmente en las grandes aglo-
meraciones;

— la politica presupuestaria y fiscal, para vincular la internalizacion de los costes
externos, especialmente medioambientales, con la conclusion de la red transeu-
ropea;

— la politica de competencia, que deberia garantizar, especialmente en el sector ferro-
viario, que la apertura del mercado no se vea frenada por las companias domi-
nantes que ya estan presentes en el mercado, manteniendo el objetivo de altos
niveles de calidad de los servicios publicos;

— la politica de investigacion europea en materia de transportes, para que sean mas
coherentes los distintos esfuerzos realizados a escala comunitaria, nacional y
privada, de acuerdo con el concepto de espacio europeo de la investigacion.

Una serie de medidas definidas en este Libro Blanco, como el lugar que debe ocupar el
coche particular o la calidad del servicio publico, requieren unas opciones y decisiones
adoptadas a escala nacional de conformidad con una subsidiariedad bien entendida. El
Libro Blanco, en su parte de propuestas (Anexo I), se centra en unas 60 medidas que
conviene adoptar a escala comunitaria. Tal como ocurre en otros ambitos, como la
energia, las telecomunicaciones o los servicios financieros, es importante desarrollar en
los transportes, a escala europea, una nueva forma de regulacion en la que intervengan
de forma coordinada las autoridades de regulaciéon nacionales que van siendo creadas,
por ejemplo para la asignacion de franjas horarias en la aviacion o en el sector ferro-
viario o para la seguridad vial. Se trata de un fenémeno sintomatico de la nueva gober-
nanza ('°7).

Estas medidas, como ya se indicé anteriormente, son mas ambiciosas de lo que parece.
Es necesario ser consciente de que, habida cuenta del proceso de adopcién —que suele
implicar la codecisién entre el Parlamento Europeo y el Consejo— deberia romperse
con la practica actual de los Ministros de Transportes, que consiste en una busqueda
sistematica de consenso. Debe darse pleno efecto a las posibilidades que establece el
Tratado de Maastricht y amplian los Tratados de Amsterdam y Niza para adoptar deci-
siones por mayoria cualificada.

Para acelerar el ritmo de decision y comprobar los resultados alcanzados, la Comisién
ha decidido presentar un calendario con objetivos precisos y hara un balance general
en el aino 2005 sobre la aplicacion de las medidas que defiende el Libro Blanco. Se
tendran en cuenta las consecuencias econémicas, sociales y ambientales de las
medidas propuestas (°8). Asimismo, se basara en un analisis detallado de las repercu-
siones de la ampliacion que pueden afectar a la estructura del sistema de transporte
europeo. Ademas, la Comision seguira cuantificando, en la medida de lo posible, los
objetivos anunciados y tiene previsto presentar al respecto, en el aiio 2002, una comu-
nicacion en la que se especifiquen dichos objetivos.

(1%7) «La gobernanza europea. Libro Blanco», COM(2001) 428.
(198) Seguimiento realizado en el marco del mecanismo TERM (Transport and Environment Reporting Mechanism).
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LA POLITICA EUROPEA DE TRANSPORTES

ANEXO |

PROGRAMA DE ACCION

Las medidas propuestas en el Libro Blanco
pueden resumirse del siguiente modo:

1. Reequilibrar los modos
de transporte

1.1. REFORZAR LA CALIDAD DEL TRANSPORTE
POR CARRETERA

+ Armonizar los controles y sanciones de aqui

a finales del afio 2001 para:

— fomentar la eficacia y la uniformidad de
la interpretacién, aplicacion y control de
la normativa existente en este ambito;

— determinar la responsabilidad del
empresario para algunas infracciones
cometidas por el conductor;

— armonizar las condiciones de
inmovilizacién del vehiculo;

— aumentar el nimero de controles que los
Estados miembros deben efectuar (hasta
la fecha, un 1 % de los dias laborables
efectivos) para comprobar el
cumplimiento de los tiempos de
conduccion y descanso de los
conductores.

«  Preservar el poder de atraccion de esta
profesién fomentando las competencias
necesarias y garantizando condiciones de
trabajo adecuadas.

+  Armonizar las cldusulas minimas de los
contratos que regulan la actividad del
transporte para permitir la revision de las
tarifas en caso de aumento de las cargas
(por ejemplo, el combustible).

1.2. REVITALIZAR EL FERROCARRIL

Garantizar la apertura progresiva del
mercado ferroviario en Europa. La Comisién
presentara de aqui a finales de 2001 un
segundo paquete de medidas para el sector
ferroviario que establecera:

— la apertura al cabotaje de los mercados
nacionales de mercancias;

— un alto nivel de seguridad de la red
ferroviaria mediante una normativa
establecida de forma independiente y
una definicién clara de las
responsabilidades de cada protagonista;

— la actualizacion de las directivas sobre
interoperabilidad para todos los
elementos de la red ferroviaria de alta
velocidad y convencional;

— la apertura progresiva del transporte
internacional de viajeros;

— el fomento de medidas que garanticen la
calidad de los servicios ferroviarios y los
derechos de los usuarios. En particular,
una propuesta de directiva establecera
las condiciones de indemnizacién en
caso de retraso o incumplimiento de las
obligaciones de servicio. Se propondran
también otras medidas para el desarrollo
de indicadores de calidad de servicios,
las condiciones contractuales, la
transparencia de la informacion a los
pasajeros y los mecanismos de
resolucion extrajudicial de conflictos.

Reforzar la seguridad ferroviaria mediante la
presentacion de una directiva y la creacion
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de una Agencia Europea de
Interoperabilidad y Seguridad Ferroviaria.

«  Apoyar la realizaciéon de nuevas
infraestructuras y, en particular, de carriles
ferroviarios preferentes al transporte de
mercancias.

+ Entablar un didlogo con la industria
ferroviaria en el marco de un acuerdo
voluntario para reducir los efectos nocivos
para el medio ambiente.

1.3. CONTROLAR EL CRECIMIENTO DEL TRANSPORTE
AEREO

+ Establecer de aqui al afio 2004, en el marco
del cielo unico:

— una entidad reguladora fuerte, dotada de

recursos suficientes y autbnomos
respecto de los distintos intereses en
juego, capaces de definir objetivos que

garanticen el crecimiento del tréficoy la

seguridad;

— un mecanismo que garantice a las
fuerzas militares la conservacién de sus
capacidades de defensa, aprovechando
las posibilidades de cooperacion para
que la organizacién general del espacio
aéreo sea mas eficaz;

— un didlogo social con los interlocutores
sociales que podria iniciarse con los
controladores aéreos y que permita,
como ocurre en otros dmbitos, una

concertacion sobre la politica comun en

materia aérea, con un impacto social
considerable. Este dialogo podria dar
lugar a acuerdos entre estas
organizaciones;

— una cooperacion con Eurocontrol que
permita recurrir a sus competencias y
experiencia en el desarrollo y en la
gestion de las normas comunitarias;

— un sistema de vigilancia, inspeccién y
sancién que garantice la aplicacién
efectiva de las normas.

+ Reconsiderar, en el marco de la Organizacién

de Aviacién Civil Internacional, la fiscalidad
del transporte aéreo y negociar la
instauracion de un impuesto sobre el
queroseno de aqui al afio 2004 y la

modulacion de la navegacion aérea en route.

«  Emprender en el afio 2002 una reflexion
sobre el futuro de los aeropuertos para:
— aprovechar mejor las capacidades
existentes;

— revisar el sistema de cargas
aeroportuarias;

— integrar el transporte aéreo en una
I6gica de sistemas con los demas modos;

— identificar la necesidad de nuevas
infraestructuras aeroportuarias.

Presentar en el ano 2003 una revision del
sistema de atribucion de las franjas horarias,
para aumentar el acceso al mercado,
teniendo en cuenta la necesidad de reducir
las repercusiones ambientales en los
aeropuertos comunitarios.

Negociar con Estados Unidos un acuerdo
aéreo transatldntico comun que se sustituya
a los acuerdos actuales de «cielo abierto».

1.4. ADAPTAR EL SISTEMA MARITIMO Y FLUVIAL

Desarrollar las infraestructuras necesarias
para la realizaciéon de auténticas autopistas
del mar.

Simplificar el marco reglamentario para el
transporte maritimo y fluvial fomentando, en
particular, la creacion de ventanillas Unicas
para los tramites administrativos y
aduaneros y agrupando a todos los
protagonistas de la cadena logistica.

Proponer un marco normativo para el
control de la seguridad de los pasajeros
embarcados en buques que realizan
cruceros en Europa para luchar contra los
riesgos de atentado, tal como se hace en el
transporte aéreo.

Reforzar las normas en materia de seguridad
maritima, especialmente en cooperacion con
la Organizacién Maritima Internacional y la
Organizacién Internacional del Trabajo:

— integrando normas sociales minimas
cuyo cumplimiento en los buques
deberd controlarse;

— vy desarrollando un auténtico sistema
europeo de gestion del trafico maritimo.

Favorecer la vuelta del mayor numero
posible de buques bajo pabellén
comunitario, inspirdndose en las mejores
précticas en materia social o fiscal,y
proponiendo, a partir del aflo 2002, medidas
sobre los impuestos al tonelaje, asi como la
revision de las orientaciones en materia de
ayudas estatales en el sector maritimo.

Mejorar la situacion del transporte fluvial
mediante:
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— interoperabilidad ferroviaria de la red
ibérica de alta velocidad.

— la uniformizacion en curso de las
prescripciones técnicas para el conjunto
de la red comunitaria de vias navegables
de aqui al afo 2002;

— una mayor armonizacién de los
certificados de conduccion de buques
para toda la red comunitaria de vias
navegables, incluido el Rin (la Comisién
presentard una propuesta al respecto en
el afio 2002);

Aumentar en el afo 2001 al 20 % el limite
maximo de intervencion financiera del
presupuesto de la red transeuropea para los
principales puntos de congestién ferroviarios,
incluidos los que subsisten en las fronteras con
los paises candidatos a la adhesidn, e introducir a
continuaciéon normas de concesion condicionales.

— la armonizacion de las condiciones en
materia de tiempo de descanso de los
miembros de la tripulacion, de
composicion de la tripulacion y de
tiempo de navegacién de los barcos de
navegacion interior (la Comision
presentard una propuesta en este
sentido en el aflo 2002).

1.5. VINCULAR LOS DISTINTOS MODOS DE TRANSPORTE

Crear de aqui al afo 2003 un nuevo
programa de promocién de soluciones
alternativas a la carretera (Marco Polo), al
que se podria asignar un presupuesto anual
de unos 30 millones de euros para permitir
el inicio de proyectos comerciales.

Proponer de aqui al aflo 2003 un nuevo
marco comunitario para desarrollar el oficio
de transitario y normalizar las unidades de
transporte y las técnicas de cargamento de
mercancias.

Suprimir los puntos
de estrangulamiento

Revisar en el afio 2001 las orientaciones de
la red transeuropea para suprimir los puntos
de congestidn, fomentando la creacién de
corredores preferentes para el transporte de
mercancias y de una red rapida para
pasajeros, y modificando el Anexo Il de la
«lista de Essen» afadiendo los proyectos
siguientes:

— travesia ferroviaria de gran capacidad
para el transporte de mercancias a través
de los Pirineos;

— tren de alta velocidad/transporte
combinado de Europa del este Paris-
Stuttgart-Viena;

— puente tunel del Fehmarn Belt entre
Alemania y Dinamarca;

— proyecto de navegacion por satélite
Galileo;

— mejora de la navegabilidad del Danubio
entre Straubing y Vilshofen;

— linea ferroviaria Verona-Napoles, incluido
su tramo Bolonia-Milan;

Presentar en el afio 2004 una revision de la
red transeuropea de mayor amplitud para
integrar las redes de los paises candidatos a
la adhesién, introducir el concepto de
autopistas del mar, desarrollar capacidades
aeroportuarias, conectar mejor las regiones
periféricas y reforzar la cohesion territorial.

Establecer un marco comunitario para asignar
los ingresos de la tarificacion de itinerarios
competidores a la realizacién de nuevas
infraestructuras, en particular ferroviarias.

Armonizar las normas minimas de seguridad
para los tuneles viales y ferroviarios de la red
transeuropea de transporte.

3. Una politica de transportes

al servicio de los usuarios

3.1. LA SEGURIDAD VIAL

Fijar como objetivo para la Unién Europea
una reduccién a la mitad, de aqui al afo
2010, del nimero de victimas mortales en
las carreteras europeas.

Armonizar de aqui al afio 2005 para el
transporte comercial internacional las
normas sobre controles y sanciones,
especialmente en materia de exceso de
velocidad y alcohol al volante, en la red
transeuropea de carreteras.

Elaborar una lista de los lugares
especialmente peligrosos en los ejes
transeuropeos (puntos negros) y armonizar
su sefalizacion.

Imponer a los fabricantes de autocares que
todos los asientos de los vehiculos
fabricados lleven un cinturén de seguridad.
Se presentard una propuesta de directiva al
respecto en el afio 2003.

Prevenir los comportamientos peligrosos y
desarrollar los intercambios de buenas
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practicas para fomentar los reflejos

responsables en la carretera mediante
acciones de formacién y educacion, en
particular de los conductores jovenes.

Proseguir los esfuerzos para luchar contra la
lacra que constituye el alcohol al volante y
aportar soluciones a la cuestién del uso de
drogas o medicamentos.

Desarrollar una metodologia a escala
europea para fomentar las investigaciones
técnicas independientes, por ejemplo
creando un comité de expertos
independientes ante la Comision.

3.2. LA VERDAD SOBRE LOS COSTES PARA EL USUARIO

Proponer en el afio 2002 una directiva
marco que establezca los principios y la
estructura de tarificacion por el uso de las
infraestructuras, asi como una metodologia
comun de fijacién del nivel de tarificacion,
como contrapartida de la supresién de los
gravamenes existentes, que permita las
financiaciones cruzadas.

Reforzar la coherencia del sistema fiscal,
proponiendo de aqui al afio 2003 un
impuesto Unico para el combustible
profesional utilizado en el transporte por
carretera, con el fin de que el mercado
interior cobre toda su dimension.

Presentar en el aino 2002 una directiva que
garantice la interoperabilidad de los medios
de pago en la red transeuropea de
carreteras.

3.3. DERECHOS Y OBLIGACIONES DE LOS USUARIOS

Completar en el aflo 2001 los derechos
existentes de los pasajeros aéreos con
nuevas propuestas, en particular sobre las
denegaciones de embarque en caso de
exceso de reserva, retraso o anulacién del
vuelo.

Presentar en el afno 2001 un reglamento
sobre los requisitos de los contratos de
transporte aéreo.

Ampliar de aqui al aflo 2004, en la medida de
lo posible, las medidas comunitarias de
proteccién de los derechos de los pasajeros a
los demas modos de transporte, en particular
al ferrocarril, a la navegacién maritima y, de
poder ser, a los servicios de transporte
urbano. Se tratara ante todo de la calidad de

los servicios y el desarrollo de indicadores de
calidad, las condiciones contractuales, la
transparencia de la informacion a los
pasajeros y los mecanismos de resolucién
extrajudicial de conflictos.

«  Proponer una disminucién de los
procedimientos de notificacién de las ayudas
estatales, especialmente cuando se trate de
compensar obligaciones de servicio publico
en los enlaces con regiones periféricas de la
Comunidad y pequedas islas.

Precisar los principios generales que deben
regular los servicios de interés econémico
general en el dmbito de los transportes, para
garantizar a los usuarios un servicio de calidad,
de acuerdo con la comunicacién de la Comision
sobre los servicios de interés general en Europa.

4, Gestionar los efectos
de la mundializacion
de los transportes

« Conectar mediante infraestructuras de
calidad los futuros Estados miembros a la
red transeuropea de la Unién, para mantener
la cuota modal del ferrocarril en un 35 % en
los paises candidatos de aqui al aflo 2010 y
movilizar para ello las financiaciones del
sector privado.

+  Prever en las futuras perspectivas financieras
de la Comunidad una financiacién publica
adecuada de las infraestructuras en los
nuevos paises miembros.

« Desarrollar las capacidades administrativas
de los paises candidatos, especialmente
mediante la formacién de controladores y de
personal administrativo encargado de velar
por el cumplimiento de la legislacién en el
sector de los transportes.

+  Otorgar a la Comunidad Europea un lugar
de miembro de pleno derecho en las
principales organizaciones internacionales,
en particular la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional, la Organizacién Maritima
Internacional, la Comision Central de
Navegacion del Rin, la Comision del Danubio
y Eurocontrol.

+  Dotar a la Unién Europea, de aqui al afno 2008,
de un sistema de navegacion por satélite de
cobertura mundial, cuyo control estara en sus
manos y que respondera a sus requisitos de
precision, fiabilidad y seguridad (Galileo).



ANEXOS II-1V

LIBRO BLANCO

La politica europea de transportes

de cara al 2010: la hora de la verdad






LA POLITICA EUROPEA DE TRANSPORTES

ANEXO Il

INDICADORES E ILUSTRACIONES
CUANTITATIVAS

Grafico 1. Longitud de la red de autopistas y vias férreas (EU-15)
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Grafico 2. Media de los costes externos en 1995 (EU-17) por modos de transporte y tipos de
coste: transporte de pasajeros (excluidos los costes de congestién)
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Fuente: Infras, 2000.

Grafico 3. Media de los costes externos en 1995 (EU-17) por modos de transporte y tipos de
coste: transporte de mercancias (excluidos los costes de congestion)
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Grafico 4. Media de los costes externos de congestion, 1995
(euros por 1 000 p/km y 1 000 t/km)
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Gréfico 5. Pasajero/km y vehiculo/km en Francia, Portugal, Finlandia y Reino Unido,
1980 a 1998
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Los cuadros 1 (resumen) y 3 (datos pormenorizados) ilustran el resultado de los distintos enfoques.

Cuadro 1. Comparacion numérica de las opciones en funcion del crecimiento de sus efectos
entre 1998 y 2010

1998=100 Pasajero/km Tonelada/km Vehiculo/km Emisiones de CO,
EU-15

Prevision tendencial 124 138 126 127
Opcion A 124 138 115 17
Opcion B 124 138 115 115
Opcién C 124 138 112 110

PIB 143 143 143 143

El cuadro 2 constituye un esbozo de clasificaciéon de las principales medidas que podrian adoptarse para conciliar
el transporte con el desarrollo sostenible. Ademds del programa de medidas previsto por el Libro Blanco, deberan
aplicarse medidas transversales en sectores de la economia distintos del transporte para que sea posible el éxito
de las opciones propuestas y, especialmente, de la opcion C.

Cuadro 2. Una tipologia de desconexion

Segmento Actividad econdmica Sistema de transporte Impacto ambiental
de desconexién

Indicadores PIB (pasajero y tonelada/km) Vehiculo/km Emisiones contaminantes
Medidas para « Planificacion urbana « Tarificacion + Combustibles y vehiculos
la desconexion menos contaminantes
(ejemplos) + Organizacion del trabajo + Sistemas de transportes
(por ejemplo, teletrabajo) inteligentes « Control de la velocidad
+ Sistema de produccion - Transferencia modal - Eficacia energética de los
industrial motores

+ Ordenacion territorial Mejora del indice de
carga y ocupacion

de los vehiculos

Fuente: Quinto programa de investigacion de la Comision, Sprite (SePaRating the Intensity of Transport from Economic growth).

Glosario

Pasajero/km: transporte de un pasajero en un kilémetro.
Tonelada/km: transporte de una tonelada en un kilémetro.
Vehiculo/km: niumero de kilémetros recorridos por un vehiculo.

CO,: previsién de las emisiones de dioxido de carbono. Se tienen en cuenta, tanto en la previsién tendencial como en las
tres opciones, las mejoras de los vehiculos en materia de eficacia energética que deberian derivarse del acuerdo
voluntario suscrito por la industria del automdévil (ACEA, KAMA, JAMA).

PIB: hipétesis de crecimiento del PIB correspondiente a un indice de crecimiento anual del 3 %.




Cuadro 3. Resultados de los distintos enfoques
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EU-15 1998 2010. Prevision 2010.Opcion A 2010.Opcion B 2010.Opcion C
tendencial
Mil Mil  Millones Mil Mil  Millones Mil Mil  Millones Mil Mil  Millones Mil Mil  Millones
millones millones de millones millones de millones millones de millones millones de millones millones de
de p/km- de v/km toneladas | de p/km- de v/km toneladas | de p/km- de v/km toneladas | de p/km- de v/km toneladas | de p/km- de v/km toneladas
t/km co, | thkm co, | thkm o, | tkm o, | tkm o,
Coches 3776 22212 43424650 27353 453,4(4650 24866 4122|4650 2486,6 4122|4559 24380 4041
Autobuses-
autocares 415 24,4 18,7 441 259 198 | 441 25,9 198 | 441 23,6 180 | 501 26,8 20,5
Metro-tranvia 50 0,5 0,0 53 0,5 0,0 53 0,5 0,0 53 0,5 0,0 61 0,5 0,0
Ferrocarril 290 1,5 64| 327 1.7 72| 327 1,7 72| 327 1.5 6,5| 400 1.8 8,0
Transporte
aéreo 241 1,9 59,3 | 458 3,7 112,7| 458 3,7 1127 | 458 33 1024 | 408 3,0 91,2
Total pasajeros [4772 22495 5186(5929 2767, 593,1(5929 25184 5519|5929 25155 539,1|5929 2470,1 523,8
Crecimiento
1998-2010 24 % 23 % 14 % 24 % 12 % 6 % 24 % 12 % 4% 24 % 10 % 1%
Carretera 1255 3138  271,1|1882 470,5 406,55 | 1882 427,7 3696 | 1882 427,7 3696 | 1736 394,5 3409
Ferrocarril 241 13 19| 272 1,5 22| 272 1,5 22| 272 14 20| 333 1,7 24
Navegacion
interior 121 0,3 36| 138 0,4 4,1 138 0,4 41 138 0,4 38| 167 0,4 4,6
Canales 87 1,0 100 10| 100 1,0 100 1,0 100 1,0
Transporte
maritimo de
corta distancia |1 166 030 233(1579 04 31,6 | 1579 04 31,6 [1579 0,4 28,7 (1635 04 29,7
Total
mercancias 2870 315,76 300,9 |3 971 472,8 4454 (3971 430,0 4085 (3971 429,8  405,1 (3971 3970 3786
Crecimiento
con respecto
a 1998 38 % 50 % 48 % 38 % 36 % 36 % 38 % 36 % 35% 38 % 26 % 26 %
Total 2565,2 819,5 3239,9 1038,5 2948,4 9604 2945,3 944,2 2867,1 9024
Crecimiento
1998-2010 26 % 27 % 15 % 17 % 15 % 15 % 12 % 10 %
Crecimiento
PIB 1998-2010 43 % 43 % 43 % 43 % 43 % 43 % 43 % 43 %

Fuentes: Para los datos correspondientes a 1998 en pasajero/km y tonelada/km «EU Transport in Figures. Statistical Pocketbook. European Commission 2000». Los
datos sobres las emisiones de CO, y vehiculo/km son estimaciones de los servicios de la Comisién.
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ANEXO I

PROYECTOS PRESENTADOS
POR LOS ESTADOS MIEMBROS
Y EL PARLAMENTO EUROPEO
CUYA INCLUSION EN LA LISTA
DE PROYECTOS «ESPECIFICOS»
(«LISTA DE ESSENy)

ESTA SIENDO ESTUDIADA

POR LA COMISION

Proyecto Longitud Tipo Fin de las obras Inversion
(km) pendiente
(M€)
1 | Milan-Bolonia y Verona-Napoles 830 Linea mixta de alta velocidad 2007 13994
3 F Montpellier-Nimes 50 Linea mixta de alta velocidad 2012 790
y mercancias
15 EU Galileo — Sistema europeo de navegacion 2008 3250
por satélite
16 E/F Travesia de los Pirineos 180 Linea ferroviaria para mercancias 2020 5000
de gran capacidad
17 D/A Stuttgart-Munich-Salzburgo-Viena 713 Linea mixta de alta velocidad 2012 9501
y mercancias
18 D Vilshofen-Straubing 70 Mejora de la navegabilidad del — 700
Danubio
19 E/P Interoperabilidad de alta velocidad 7 800 Lineas nuevas y adaptadas — 29 600
de la red ibérica de alta velocidad
20 D/DK  Fehmarn Belt 50 Puente/tunel ferroviario y vial 2013 3650
Total 66 485
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ANEXO IV

EVOLUCION TECNOLOGICA
Y SISTEMAS DE TRANSPORTE INTELIGENTES

La innovacién tecnoldgica es una oportunidad que debe aprovecharse para integrar los modos de transportes,
hacerlos mas seguros y contribuir asi a compatibilizar el sistema europeo de transportes con el desarrollo
sostenible de este sector. La Union Europea ya participa de forma activa en su innovacion tecnoldgica. Los
programas de investigacion y desarrollo apoyan la innovacion en su fase previa, mientras que las redes
transeuropeas son el marco privilegiado para una aplicacién a gran escala. En este sentido, la contribucién de las
tecnologias derivadas de la sociedad de la informacion es considerable.

1. Desarrollo de las tecnologias

Durante el periodo 1998-2002, se calcula en unos 1 700 millones de euros la contribucién comunitaria a los
esfuerzos nacionales y de la industria en investigacién y desarrollo tecnolégico (IDT) para el sector de los
transportes, en ambitos tan variados como la intermodalidad, la energia o las tecnologias de los medios de
transporte, incluidas las aplicaciones telematicas. En lugar de aumentar el volumen de este esfuerzo
comunitario, convendria mantenerlo en un nivel constante y centrar mejor las actuaciones de la
Comunidad en los objetivos de la politica comtin de transportes. El nuevo programa marco de investigacion
(2002-2006) brindara una oportunidad para aplicar estos principios en el dmbito del transporte. En efecto, la
nueva propuesta de la Comision ('°°) incluye en sus objetivos prioritarios la puesta a punto de nuevas tecnologias
en apoyo al desarrollo de modos de transportes seguros y limpios, asi como el desarrollo del sistema europeo de
transporte. En esta propuesta de programa marco, los ambitos de investigacion tematica prioritarios mas
alentadores para apoyar la politica comun de transportes presentada en el Libro Blanco son los siguientes:

1.71. AERONAUTICA Y ESPACIO

Las prioridades IDT en el ambito de la aerondutica se referirdn, por un lado, a la mejora del impacto ambiental de
los motores en cuanto a emisiones y ruido, asi como a la mejora de la seguridad de las aeronaves y, por otro, al
aumento de la capacidad y de la seguridad operativa del sistema de gestion del trafico aéreo para que prospere
la iniciativa de «cielo Unico europeo».

En el ambito espacial, el desarrollo de Galileo serd una de las actividades de investigacion prioritaria, cuyo objeto

es contribuir a adquirir la experiencia y los conocimientos necesarios en Europa para aprovechar mejor esta
tecnologia emergente.

(19%) COM(2001) 279.



Aeronaves mas seguras y menos contaminantes

La investigacion y el desarrollo en el ambito de la seguridad tendrén por objetivo reducir por cinco el indice de
accidentes para compensar el crecimiento del trafico. La investigacion se referira al desarrollo de tecnologias que
permitan a la tripulacién tener un conocimiento permanente y controlado de la situacién.

En lo que se refiere al medio ambiente, el objetivo consiste en compensar el aumento del trafico aéreo mediante
una reduccién del 50 % de las emisiones de CO, y del 80 % de las de NO, asi como una reduccién del ruido de los
aviones de 10 dB para reducir en un 50 % el nivel de ruido percibido. La investigacion se referird a la tecnologia de
las aeronaves, los conceptos de escasa resistencia aerodindmica y los procedimientos operativos de vuelo.

1.2. DESARROLLO SOSTENIBLE Y CAMBIO CLIMATICO

Las actividades de investigacién propuestas en este dmbito prioritario tienen por objeto reforzar las capacidades
cientificas y técnicas que Europa necesita para aplicar su estrategia de desarrollo sostenible mediante nuevas
tecnologias que permitan dicho desarrollo.

Los objetivos estratégicos se refieren en particular a la reduccién de los gases de efecto invernadero y de las
emisiones contaminantes, a la seguridad del suministro energético, al equilibrio de los modos de transporte:
todos estos temas de investigacion prioritarios podran contribuir a la aplicacién de la politica de transportes que
defiende el Libro Blanco.

En cuanto a las actividades de investigacion a corto y medio plazo destinadas a reducir los gases de efecto
invernadero y la contaminacién, asi como a garantizar la seguridad del suministro energético, se propone una
concentracion en las acciones destinadas a desarrollar fuentes de energia renovables y una utilizacion mas limpia
y eficaz de la energia, especialmente en las zonas urbanas, y en el desarrollo de nuevos conceptos de transporte
mas limpios y eficaces desde el punto de vista energético.

El transporte urbano limpio

La racionalizacion del uso del coche particular clasico en los centros urbanos y el fomento del transporte urbano
limpio constituyen objetivos prioritarios, asi como los esfuerzos para utilizar hidrégeno como combustible en los
vehiculos del futuro. Entre las acciones consideradas, cabe mencionar el apoyo a medidas de gestion de la
demanda, la integracién de los servicios de transporte urbano, la promocién comercial de los vehiculos poco
contaminantes o incluso no contaminantes. Resulta muy alentador el desarrollo de una nueva generacién de
coches eléctricos hibridos (motor eléctrico y motor térmico), de gas natural o, a mas largo plazo, de pila de
hidrégeno.

En lo que se refiere a las actividades de investigacién a corto y medio plazo para unos modos de transporte
sostenibles, se propone centrar la investigacion en un transporte por carretera y un transporte maritimo mas
limpio y seguro, la integracion de sistemas inteligentes de transporte para la gestion eficaz de las infraestructuras,
la interoperabilidad ferroviaria y el desarrollo de la intermodalidad entre el transporte de mercancias y el
transporte de personas.

La interoperabilidad ferroviaria

La investigacion y el desarrollo deben contribuir a concebir y establecer un marco que garantice una
interoperabilidad ferroviaria total entre las infraestructuras, los vehiculos, las cabinas y las tripulaciones. Se
contemplan las tecnologias que contribuyan a unos medios de transporte y unos sistemas de gestion del tréfico
de mayor capacidad (trenes mas largos, asignacion éptima de las franjas, procedimientos de mantenimiento), a la
creacion de servicios mas competitivos (sistemas de explotacion como el seguimiento de las mercancias,
formacion de las tripulaciones, etc.).

En lo que se refiere a la investigacion a largo plazo, el objetivo consiste en desarrollar nuevas fuentes de energia
renovables, tecnologias del hidrégeno y baterias de combustible, intrinsecamente limpias y que pueden utilizarse
en los transportes.

1.3. PREVER LAS NECESIDADES CIENTIFICAS Y TECNOLOGICAS DE LA UNION EUROPEA

Bajo este tema prioritario se realizaran actividades de investigacion especificas o que vendran a completar las
actividades cubiertas por las prioridades teméaticas mencionadas anteriormente, con el fin de proporcionar apoyo
a las politicas interesantes para la Union, como la politica comun de transportes presentada en este Libro Blanco.
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Seguimiento y evaluacion del programa inscrito en el Libro Blanco

Se tratard, en particular, de apoyar el seguimiento y la evaluacién del programa de accién y de las orientaciones
en materia de transportes y redes transeuropeas que figuran en este Libro Blanco, por medio de datos
armonizados, instrumentos de prevision e indicadores.

2. eEurope

La necesidad de crear nuevos servicios fue puesta de manifiesto por el plan de accion de eEurope 2002, adoptado
por los Jefes de Estado o de Gobierno en el Consejo Europeo de Feira en junio de 2000. Se han establecido
objetivos especificos para acelerar el desarrollo y la puesta en servicio de transportes inteligentes. Por ejemplo:

— un 50 % de las ciudades europeas importantes deberia disponer de servicios de tréfico e informacion sobre
viajes;

— un 50 % de las autopistas europeas importantes deberia contar con sistemas de deteccion de la congestion y
de los incidentes, asi como con sistemas de gestion del trafico;

— todos los vehiculos vendidos en Europa deberian estar equipados con sistemas activos de seguridad mas
eficaces;

— todos los ciudadanos moviles en Europa deberian tener acceso a la localizacion de las llamadas de
emergencia a partir del nimero 112, con una ayuda multilinglie y las prestaciones completas de los servicios
de emergencia;

— deberian adoptarse acciones legislativas para fomentar el cielo Unico europeo, las comunicaciones moviles
ferroviarias, los sistemas maritimos de informacién y control y Galileo.

El plan de accién de eEurope proporciona un marco para las actividades de investigacion, desarrollo y puesta en
funcionamiento de sistemas inteligentes de transporte. El papel de este plan de accién, que deben aplicar los
Estados miembros y la industria, es facilitar la aplicacién de nuevas soluciones y acelerar su desarrollo. El sector
privado debe desempenar un papel fundamental en el desarrollo de los sistemas de transporte inteligentes. En la
aplicacion de las acciones de eEurope, los Estados miembros deberian procurar que se eliminen los obstaculos al
desarrollo de los servicios privados.

3. Despliegue de los sistemas de transporte inteligentes

El impacto potencial de los sistemas de transporte inteligentes se ha apreciado tanto en el ambito de la
investigacién como en las primeras fases de despliegue. En distintas configuraciones se han obtenido reducciones
del tiempo de desplazamiento de hasta un 20 % y mejoras del orden de un 5 a 10 % de la capacidad de la red.
Las mejoras en materia de seguridad se calculan en un 10 a 15 % aproximadamente para algunas categorias
especificas de accidentes (recuperacién) gracias a las estrategias coordinadas de informacion y control, mientras
que los porcentajes de supervivencia también aumentaron por los sistemas automaticos de deteccion de
accidentes para la gestion de las situaciones de emergencia. Se calcula que sélo un 6 % de los accidentes de
carretera es inevitable y estd fuera del alcance de las mejoras tecnoldgicas. Por Ultimo, las previsiones preliminares
de reduccion de las emisiones bajas han sido el resultado de las estrategias integradas de control de la
contaminacion y de limitaciones de tréfico. El impacto mas significativo de los transportes inteligentes esta
probablemente en el transporte por carretera, aunque también contribuyen a la eficacia y la seguridad de otros
modos de transporte.

La red transeuropea de transporte constituye el ambito mas favorable para el despliegue de los transportes
inteligentes. La red transeuropea no se limita a las infraestructuras clasicas, como las carreteras y las autopistas, los
ferrocarriles, los puertos o aeropuertos, sino que incluye asimismo los sistemas de gestion del trafico y los
sistemas de localizacién y navegacion que permiten sacar el maximo provecho de estas infraestructuras:

Galileo ('9), cuya inclusién en la lista de proyectos especificos («lista de Essen») esta siendo estudiada por la
Comision, representa a este respecto un ejemplo de proyecto catalizador para el desarrollo del transporte
inteligente. Las grandes lineas de accion de la Comunidad definidas en las orientaciones también incluyen
acciones de investigacion y desarrollo. En el periodo 1998-1999, se asignaron unos 100 millones de euros, es decir,
mas del 10 % del presupuesto asignado a la red transeuropea, a los sistemas de gestion del tréfico (''"). El apoyo

("1°) Proyecto europeo de localizacién por satélite, concebido para las necesidades civiles.
(") Al que conviene afadir las subvenciones a los proyectos de gestion del tréfico ferroviario, que no estan incluidas y ascienden
a unos 45 millones de euros.
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financiero previsto en el marco del programa indicativo plurianual 2001-2006 para la red transeuropea supondra
un esfuerzo financiero sin precedentes de unos 800 millones de euros.

En adelante, estas cofinanciaciones deberian centrarse especialmente en los proyectos que fomenten un
despliegue coordinado a gran escala, que fomenten la sincronizacion de las financiaciones, especialmente critica
para este tipo de proyectos por la multitud de operadores que han de intervenir. Si no se establece esa
coordinacion, podria surgir un mosaico de servicios fragmentarios, regionales o nacionales, lo que supondria una
hipoteca para la continuidad de los servicios allende las fronteras geogréficas de los Estados y las fronteras de
organizacion de los operadores. Para los usuarios, esta situacion constituiria un nuevo obstaculo importante para
el buen funcionamiento del mercado interior.

El papel del sector privado en el lanzamiento de nuevos servicios es esencial: asi pues, la Comision recomienda
con entusiasmo la creacién de un marco juridico y comercial para la participacion del sector privado y para
asociaciones entre operadores publicos y privados que faciliten el desarrollo de servicios informativos, con valor
anadido, sobre el tréfico y los viajes.

Ademas del programa Galileo que ya se ha descrito en este Libro Blanco, los principales proyectos en curso o
pendientes son los siguientes:

3.1. DESPLIEGUE A GRAN ESCALA DEL TRANSPORTE POR CARRETERA INTELIGENTE

La Unién Europea respalda desde 1996 con su financiacion seis iniciativas euroregionales, en las que participan
los principales protagonistas europeos de la gestion del tréfico. Estas iniciativas ya acompaian a la fase de
despliegue en 14 Estados miembros y dan un acento particular a las necesidades de los usuarios europeos. En
efecto, equipar la red transeuropea con infraestructuras y sistemas telematicos de recopilacion de datos y centros
de control del trafico y/o informacion vial es fundamental para garantizar la calidad/fiabilidad de los datos (por
ejemplo, el tiempo de recorrido), asi como es imprescindible la cooperacidn entre gestores para ofrecer a los
usuarios un servicio continuo y de calidad, ya sean trayectos locales o regionales, para las grandes salidas de
vacaciones o fines de semana, el trafico medio de camiones o de largo recorrido. Sobre esta base, es prioritaria la
creacién de planes de gestion del tréfico, servicios de informacion antes o durante el viaje, servicios de gestion de
las mercancias, servicios de reparacion e intervencion urgente, asi como sistemas de peaje electrénico: su
desarrollo deberia contribuir a reducir los efectos de la saturacion en la red vial.

Una red europea de centros de gestion del trafico e informacion vial

Se esta creando una auténtica red europea de centros de informacidn vial para el ano 2003: deberia abarcar toda
la Unién Europea y permitird ofrecer a los usuarios unos servicios de gestion del tréfico y de informacion vial de
dimensién plenamente europea. Esta red constituye el nucleo del programa europeo de apoyo financiero al
despliegue (unos 200 millones de euros de aqui al afo 2006), que movilizard unos 1 200 millones de euros para
inversiones de interés europeo y generara acciones complementarias a escala local, regional, nacional,
transfronteriza y europea.

Los sistemas de peaje electronico o cualquier otro sistema de recogida automética de los canones parecen
especialmente adecuados para imponer precios equilibrados. Su despliegue actual o programado en varios
paises, en condiciones técnicas no siempre interoperables, pone de manifiesto la conveniencia de una actuacion
europea de indole normativa. La instauracion de una directiva que garantice la interoperabilidad debe ir
acompanada de una ayuda comunitaria para el despliegue de estos sistemas.

3.2. EL SISTEMA EUROPEO DE GESTION DE TRAFICO FERROVIARIO (ERTMS) ('2)

Este sistema, desarrollado desde principios de los aflos noventa con el apoyo constante de la Comunidad, merced
a los programas marco comunitarios de investigacion, representa un avance sin precedentes. Estan concluyendo
los ensayos y los procedimientos de certificacion de este proyecto, que ya ha alcanzado la fase de las experiencias
piloto en la red transeuropea.

La funcién principal de este sistema automatizado, que consiste en seguir y garantizar un espaciamiento minimo

entre los trenes, permitird a una maquina recorrer las lineas europeas embarcando un sistema Unico de control de
mando, cuando, en la actualidad, existen mas de 11 sistemas distintos en Europa.

("2) European Rail Traffic Management System.
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Ahora que varios paises empiezan la fase de despliegue operativo, se trata en los préximos afos de ir equipando
paulatinamente las principales lineas con este sistema. En cuanto a las aplicaciones concretas de gestion del
tréfico y de ayuda a la explotacion, imprescindibles para acompanar el desarrollo del transporte de mercancias
por ferrocarril, atin estan en la fase de desarrollo y podran recibir ayudas del programa marco de investigacion
mencionado.

El despliegue de este sistema sera poco costoso, ya que la directiva sobre interoperabilidad de la red ferroviaria
de alta velocidad obliga a recurrir a especificaciones comunes para este tipo de sistema en la construccién de
todas las lineas nuevas (''3).

3.3. TRAFICO AEREO

Los ensayos operativos y los ensayos previos, especialmente en el Atlantico norte y los sectores mediterraneos,
han demostrado el potencial de mejora de la seguridad mediante datos mas exactos de posicionamiento y
comunicaciones de mayor calidad. La utilizacion de enlaces de transmision de datos también permite a las
compaiiias aéreas y a otros operadores obtener datos operativos a partir de los aviones en vuelo. Estos sistemas
facilitaran la adopcién de soluciones de «vuelo libre» y permitiran algunas funciones de gestion del tréfico aéreo
desde la cabina de pilotaje. Las operaciones aeroportuarias requieren una mayor integraciéon y una gestion de los
datos que permitan a los distintos controladores implicados en distintas fases de vuelo intercambiar los datos y
prever sus operaciones, asi como los movimientos de los aviones. Estos sistemas de gestion y de planificacion, asi
como los sistemas avanzados de orientacion y mando de los movimientos de superficie en los aeropuertos,
mejoraran la capacidad de los aeropuertos, especialmente los dias de mal tiempo, y reduciran la tension de los
controladores de la navegacion aérea.

Una buena utilizacion de las nuevas tecnologias es esencial para aumentar el espacio aéreo disponible
(redistribucion del espacio entre civiles y militares) y permitir una gestién realmente europea (planificacion de los
sectores y rutas aéreas). Anteriormente, las decisiones de inversién en sistemas inteligentes solian tomarse en
funcion de intereses industriales nacionales, con la consiguiente restriccion de la compatibilidad técnica u
operativa de los centros y una interoperabilidad limitada. Esta interoperabilidad insuficiente reduce de forma
significativa la eficacia y supone costes adicionales, tanto por la fragmentacion de las formaciones para el oficio
de controlador como por las dificultades de coordinacién operativa, asi como los mayores costes de inversion y
mantenimiento.

La interoperabilidad, nucleo del cielo unico europeo

El criterio de interoperabilidad pasard a ser un requisito esencial para la seleccién y la evaluacion de los proyectos
subvencionados en virtud de la red transeuropea. Los demostradores previos realizados en el marco del
programa de investigacion deberan ser a gran escala.

3.4. SEGURIDAD DEL TRAFICO MARITIMO

Los riesgos de accidente relacionados con la concentracion del trafico a lo largo de las principales vias maritimas
europeas son especialmente altos en algunas zonas de convergencia, como el estrecho de Gibraltar o el carril de
Ouessant.

El seguimiento y la gestion del tréfico por las autoridades costeras o portuarias suelen tratarse aun a escala local y
los datos recopilados ni se valorizan ni se remiten a los demas centros, autoridades u organismos afectados por el
trayecto del buque. Sin embargo, las tecnologias evolucionan en el sector maritimo: sistemas de definicién y
seguimiento automatico de los buques, desarrollo de intercambios teleméaticos normalizados, comercializacién de
cajas negras, etc. Esta evolucion permite multiples aplicaciones no sélo en el ambito de la seguridad y de la lucha
contra la contaminacion, sino también de la mejora general de las condiciones del trafico maritimo y portuario.

Una red transeuropea de gestién e informacién del trafico maritimo

La Comision ha adoptado una propuesta legislativa que establecia la instauracion de un sistema comunitario de
seguimiento y gestion de los datos sobre el trafico, que permitird identificar los buques que acceden al espacio
maritimo europeo, seguir su progresién y facilitar el intercambio sistematico de los datos recopilados sobre los
buques y su cargamento entre los distintos protagonistas del transporte maritimo (centros de control del tréfico

("3) Todas las solicitudes de financiacion de lineas de alta velocidad en el marco del presupuesto de las redes transeuropeas se
supeditan a la garantia de las autoridades nacionales de la instalacién del ERTMS.
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de los distintos Estados miembros, organismos encargados del salvamento maritimo o de la lucha contra la
contaminacién, autoridades portuarias, etc.).

Sobre esta base, la instauracion de una red transeuropea de gestion e informacion sobre el trafico maritimo
deberia reforzar la gestion y el control del trafico y reducir la carga administrativa de los capitanes de buques, asi
como mejorar la preparacién y la eficacia de la reaccion de las autoridades maritimas en caso de accidente o
riesgo de contaminacion.
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