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Diversos impulsos relacionados con problemas polilicos (entre otros, la aparicién de dos gran-
des blogues europeos como consecuencia de la implantacién de Estados socialistas en el este europeo,
ia necesidad de frenar su expansion, objetivo del Plan Marshall, y el interés por superar la rivalidad
franco-alemana, una de las causas de la Il Guerra Mundial) y econdmicos (fundamentalmente, la caida
Je los intercambios comerciales europeos y [a recuperacion econdmica del continente tras su destruc-
cidn en el conflicto) dieron lugar a fa puesta cn marcha del proceso de mtcgmmﬁn europea, donde el
transporte siempre ha jugado un relevante papel.

Asf, el Tratado de Paris (1951) constituyenie dec la Comunidad Europea del Carb6n y del Acero
s verdadera expericncia piloto sectorial del proceso integrador, cuyos buenos resultados favorecieron
su profundizacién posterior, ya contemplaba el transporte entre los instrumentos desarrollados para
favorecer el buen funcionamiento del sector siderometalirgico, considerando ta importancia de los
costes de transporle cn el precio final de estos producios, lo que podia alterar su libre circulacidn y
atectar la competencia.

Por su parte, el Tratado de Roma (1957) ampliaba la idea integradora inicial, plantedndose Ia
constitucion progresiva de un dmbito supranacional de libre competencia tanto para la produccidn de
bienes como para la prestacion de servicios, estableciendo tres politicas comunes -comercio exterior,
agricultura y transportes- para alcanzar mejor sus objetivos.

Sin embargo, los avances en el comercio cxterior y la agricultura, implantados pese a las mdl-
tiples dificultades existentes, no tuvieron correspondencia ¢n materia de transporte, a pesar de ser
considerado en el Tratado como un sector bisico en el proceso de integracidn, encargado de asegurar la
libre circulacidn de mercancias y personas’,

Lax bases juridicas para el establecimiento de una politica comiin en el sector transportes (PCT),
«accidn necesarias segin el articulo 3, para alcanzar los fines propuesios por el art. 2, fundamentalmen-
te la creacidn del mercado comiin, se encuentran en el Tiwilo 1V del Tratado de Roma. En sus once
articulos se formula una politica de transportes bastante ambigua. Se limita a una serie de declaraciones
programdticas y principios generales, llenos de salvaguardas y matizaciones, que dejan traslucir las
dificultsdes para alcanzar un acverdo en la materia, debidas en gran parte a «las peculiaridades del

1. Sabre estas cuestiones, viuse Degli Abbati, C. (1984),
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sectors, reconocidas explicitamente en el articulo 75, que derivan del alto grado de proteccién nacional
existente sobre los transportes, de su importancia como servicio piiblico y de las particularidades de la
oferta y de la demanda en el sector. Por ello, la aplicacion de las reglas de libre concurrencia -gue el
Tratado en su art. 61 contempla para la prestacién de servicios- no son de aplicacién para el transporte,
que se rige por lo estipulado en el Titulo IV.

Pese a la ambigiedad del Tratado, su articulo 75 -fundamental con ¢l art. 84 en el Titulo V-,
contiene plazos concretos y propuestas precisas que constituyen el contenido minimo de la politica
comiin de transportes, Se trata del establecimiento de normas comunes para los transportes internacio-
nales intracomunitarios y de condiciones para la libre prestacion de servicios de transporte en cualgquier
Estado miembro por los transportistas no residentes, supuestos estos que durante casi tres decenios han
centrado la aceién comunitaria en el sector’. No obstante, para su puesta en préctica, prevista para antes
del | de enero de 1970, el Tratado remite a una solucion institucional, dejando en manos del Consejo de
Ministros la realizacién del mercado comin de wransporte a través de la legislacion derivada, pudiendo
tomar cualquier ofra disposicion que creyera oportuna, siempre a propuesta de la Comisidn y previa
consulta al Parlamento Europeo y al Comité Econdmico y Social'.

El retraso en la aplicacién de la PCT motivé que el Parlamento Europeo en 1983 interpusicra
ante ¢l Tribunal de Justicia de la CE un recurso de carencia contra el Consejo, hecho excepeional en las
relaciones inlerinstitucionales, quien fue condenado en sentencia del 22 de mayo de 1985 por no actuar
en concordancia con el Tratado,

En cuanto al art. 84, éste centra la accidn comunitaria en el transporte terrestre (carretera,
ferrocarril y via navegable) por cuanto los transportes aéreo y maritimo, a los que s6lo se dedica el
apartado 2° del articolo 84. quedaban fuera de la aplicacién de! Tlulo IV, reservandose al Consejo la
facultad de decidir por unamimidad, cuando y cdmo deben ser regulados. Esta situacién constituird un
imporiante motivo de confiictos ya que los paises mds intervencionistas entcnderdn fuera del alcance de
ios Tratados estos modos y solo tras la sentencia Van Houtte, del Tribunal de Justicia de las Comunida-
des del 4 de abril de 1974, quedard zanjada la polémica, al establecer que todos los preceplos del
Tratado afectaban al transporte maritimo y aéreo pesc a su exclusidn transitoria del Tiwlo IV y que, por
tanto, les eran de aplicacidn el resto de las disposiciones -libre circulacién de trabajadores y servicios,
libertad de establecimicnio, politica de competencia-.

Estos y otros conflictos revelan, en dltima instancia, las dificultades que ha entrafiado la ejecu-
¢ién de Ja politica comidn de transpories. La indelinicion del Tratado y la unanimidad exigida en cl
periodo transitorio obstaculizaron ¢l desarrollo legisiativo del sector, cuyos logros durante mucho tiem-
po se limilaron a pequefios avances siempre dificiles de conseguir ante las discrepancias entre
armonizadores (partidarios de acompaiar la apertura de los mercados nacionales con medidas que
acercaran las condiciones de produccidn evitando asi una competencia desleal) y liberizadores (parti-
darios de la introduccion directa del mercado europeo}, v, sobre todo, por la frecuente colision entre el
interés nacional (representado por los Estados nacionales decisores ultimos en el Consejo de Ministros
de Transporte) y el interés comunitario (representado por 1a Comision Europea, gestor de las politicas

2, Pefla Abezambn, E. (1991),
3, La capacidnd de iniciativa de ka Comigidn, ante la ambigilednd del contemido de la politica comiin definida en los Tratados, resuiturd

un factinr determinante en la evolacién de la PCT por cuanto ha pormitido a esta institucwdn comanilagia marcar el campo de decisidn
1l Consejo, evitando unn aplicucidn @ la medida de los intereses nacionales,
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comunes como es el caso de la de transportes, donde tiene la capacidad de iniciativa en el desarrollo
normativo, limitando en consceuencia la capacidad de decision del Consejo que ha de pronunciarse
sobre propuestas de la Comisidn).

Sdlo en los afios ochentu, tras la condena por inaceidén al Consejo, la aprobacion del Libro
Blanco de la Comision sobre la terminacidn del mercado interior y la aprobacidn del Acta nica Euro-
pea, la politica comiin de transportes registrari avances realmente importantes, salvo en el transporte
ferroviano, donde todo. v casi todo, cstd por hacer?.

Asi, la condena del Tribunal de Justicia (1985)* exigia al Consejo que en un «plazo razonablex»*
de tiempo pusicra en marcha esta politica. A su vez, el Libro Blanco para la terminacién del mercado
interior (1985) incidia en la necesidad de que no existiera restriccidn alguna para el transporte en el
futuro mercado dnico intracomunitario a realizar a partir de 1993, debiéndose garantizar la libre presta-
cidn de servicios en el sector dentro de cada Estado miembro sin necesidud de establecerse en el mismo.
Por dltimo, el Acta Unica, efectiva desde 1987, ampliaba al transporte aéreo y maritimo la mayoria
cualilicadn como procedimiento decisorio ya aplicado en el transporte terrestre, lo que dinamizarfa la
actuacion comunitaria en cstos modos, hasta entonces prdcticamente al margen de la politica comiin.

Por otra parte, la aceleracién de la puesta cn marcha de la politica de transporte no s ajena al
cambio de actitud respecto del sector por parte de los Estados miembrus, quienes acuciados por el peso
del déficil publico, han visto en el desarrollo de la politica comunitaria una ocasidn para desligarse de
una buena parie de las empresas de transparte estatales o paraestatales y de replantear las obligaciones
de servicio piblico, mejorando de esta forma la situacion de las cuentas pdblicas™.

Como aspecto relevante de la evolucién de Ia politica comiin de transporte se sefalan las nove-
dades introducidas con ocasion de las dltimas reformas de los tratados. De un lado, el Tratado de
Maastricht (ratificado cn 1993), cuyo objetivo era adaptar ¢l derecho comunitario originario a la puesta
en marcha de la Union Econémica y Monetaria. vino a ampliar el contenido minimo de la politica
comunitaria en ¢l sector con el establecimiento de «medidas que permitan mcjorar la seguridad de los
transportes»”, y la aplicacidn del procedimiento de cooperacién (articulo] 89C del Tratado) de! Parla-
mento Europeo para la toma de decisiones® sobre el sector™.

. Parm acerearse o luevolucidn de o politica comunitiin de ransportes vénge Mortin Urbano, P, (1989),

5. La sentencin se produjo comp conscemencin del recurso de carencia antes aludido y presentado por ¢ Parlumento Buropen, Para
conocer el aleance exacto de este recurso vése, Mothijsen, P (1987).

6i. Los expenios comumianos inerpretaron que un plazo razonable deberia aborear un lapso de tempo entre 1y 5 afios, Viéase, Peda
Abizanda, E. (1991L

7. Para acercarse o ki evolucidn de la politica comunitaria de transporics wépse Martin Urbano, P: «Transponies: Europa o mis
velocidads, en Rucsga. 5. M. (coonl ) 1993, Espafia ante e mercado tinico. Mndnid. Ed. Picdmide, 1989

8. Con cllo se adaptaba el contenido de los Tratados 3 b sentencia del Tribunal de las Comunidades Ewropeas de fecha 28 de
noviembre de [ 978 que habia consolidade In seguridad como dmbito de Ia PCT, en el que ya se venian tomando iniciativas relevantes.

9. El procedindento de consulia $¢ mantlene aguellos desarrollos de fn Pﬂépe peedan gencrar consecucncias graves de carficter
naciimil o negional como es el caso del'eniplen o el nivel de vidu, en Jus que el Consefo decide por unanimidad,

0 Asd misim, se introdajo. ente ks scciones comunitarins para abcanzar los fines del Tragdo. sel fomemo porn el establecimiento y
el desurvolli de redes iranseuropsnss gue vino a colmar la impaniante Taguna jurfdicn en maigria de infracstrocturss hasta enfonees
excistente, recopivndo ks de ransporie junto o lns de energin y i=lecomunicaciones. si bienen an titule diferente (tinulo XI1) y por tunto
separncbiments de la Politicy Comin de Transporied, dedicadn exclusivimente o los servicios de trunsporte, que constituyen 1 pers-
pectiva central de esie mabajo. No vbsoante, considerando la importancia de las infraestiucturas en la medida que condicionan la i
prodisceidn e los servicios, nhtﬂwummmmmmwmmm*mﬂ
comunitarias pora el secior ransporic.
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Por su parte, el Tratado de Amsterdam firmado en octubre de 1997 con el objetivo de adaptar cl
derecho originario europeo a fuluras ampliaciones hacia el Este. no ha introducido variaciones relevan-
tes'en la Politica de Transpones, salvo una nueva numeracitn de su articulado" y la toma de decisiones
que en adclunte se regird esencialmente por el procedimiento de la codecision del Parlamento Europeo
(nuevo articulo 251), debiéndose ademis consultar obligmoriamente al Comilé de las Regiones.

2. LOS RESULTADOS DE LA POLITICA COMUN DE TRANSPORTE

Laos resultados obtenidos por la PCT pueden resumirse poniendo de manifiesto gue la liberali-
zacidn de los mercados de transporte estd muy avanzada mientras que la aomonizacion de las reglamen-
tacivnes solo registra avances parciales, de donde puede derivarse un falseamiento de la competencia.

2.1, La liberalizacién de los servicios de transporte

La liberalizacion del mercado de transportes afecta a distinlos aspectos relacionados especialmente con
los servicios, las empresas y los precios.

a) Liberalizacion de los servicios de transporte en el interior de la Unidn

En lo que se refierc a los servicios de transporte, estos han experimentado grandes avances en
los dos objetivos iniciales fijados para la formacion del mercado imerior: la liberalizacion de los
servicios infracomunitarios entre Estados miembros -denominado en la UE como cabotaje comuni-
tario- y la libre prestacién de servicios por no residentes en cualquier pais comunitario -llamado
cabotaje nacional-'2,

El cabotuje comunitario es una realidad cn todos los modos, aungue mds tibia en el subseclor
ferroviario, el dltimo para el que se han tomado medidas liberalizadoras. Los principios de bilateralismo,
reciprocidad y contingentacion que presidfan los transportes intracomunitarios han dado pase a normas
comunes de lipo cualitativo para la prestacion de estos servicios en cualguier estado miembro, siendo
especialmente imporianies los requisitos exigidos para ¢l acceso a la profesion de transportista, que
varfan de un modo a otro, aunque implicando en todo caso el respeto a las reglas de competencia y la
necesaria capacidad econdmica,

:IL g: b variado el atmero del dtule de runspoctes (ahor pasa 2 screl Voen lugar del V1 y de sus once antfeulos (del 70 al 80 en ver
o] T4l 843

12, Fllo responde & un escalonamiento Jdel objetivo global de consecucitn de un merciln de lous servicios de transporie donde de
entrinla se otorgd prioridad a los flujos intercomunitanios (cabetaje comunitario). esto es. Ia posibilidad de ir sin restricciopes de
cunlquics punto de un estads miembro -Parfs, por ejemplo- 2 otro ubicado en un segundo pals de In UE, -Roma. por ejemplo- nunque
s prrticipar del mercado noacional de destine -ialiane en el elemplo-, Estos Aujos intercomumitarios eran condicisn necesaria par
garantizar los intercambios fisicos entre Jos paises comunitrios y, por woto, para desarvallur el mercido conmin. Los sisteman de
contingentacion. bilmermiismn y reciprocidad dominontes en el imercambio de sevicios de trnsporte eran restrictives y ditfell meme
podian garntizar ¢l crecimiento Je los intercambios esperado o consecucncia de la constilucion del mercado comin. Adenids, su
escusa incidencin en los respectivos sectores nacaonales de trmeporee facilitaba su aplicocidn. Paralelamente ol cabotaje comunitino,
aungue con menor Litensidad, se fue introduciendo Ta liberalizacion de los mercados naclonnles (cabetaje nacional), esto es. ln posibi-
Tidanl deque los transportistas de un pals comunitasio -Francia, por gjemplo- pudiersn participar de los wificos internos de cualyuler
olro -Nalia. por ejemplo-.
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El cabotaje nacional, al cual se aplican esas mismas normas cualitativas, también registra gran-
des avances evolucionando segin el calendario previsto, que otorgaba distintos periodos transitorios
para introducir pauiatinamente la liberalizacién completa de los trificos nacionales. En este sentido hay
que scfalar que estin vencidos los plazos establecidos para el transporte por carretera de viajeros -
1996G- y mercaneias -junio 1998-, para el transporte aéreo -1997-, para el transporte maritimo -diversos
segiin tipos de cargas y buques -, y en el ferrocarril, aungue limitado a las agrupaciones internacionales
de empresas ferroviarias y a las compaiias ferroviarias que efectien transportes combinados interna-
cionales, si bien se trabaja en la extensidon de los derechos de acceso para el transporte de mercancias.
Por tanto, solo restan por vencer los plazos para los servicios de transporte maritimo entre las islas -
2004- que son globalmente poco importantes aunque con incidencia local indudable.

b) Libertad de establecimiento de las empresas

Es una realidad desde el fin del perioda transitorio v por tanto directamente invocable por los
ciudadanos de los Estados miembros desde ¢l 1 de cnero de 1970, segiin sentencia del Tribunal de
Justicia de Luxemburgo de junio de 1974, plenamente aplicable a los transportes.

c) Liberalizaciin de los precios de los transportes internacionales

Los precios de los transportes internacionales son libres en la Unidn Europea habiéndose elimi-
nado, adenis, cualquier derecho de paso fronterizo y cualquier discriminacion entre modos y paises.

2.2, La armonizacién reglamentaria

Igualmente, se han desarrollado medidas de armonizacién gue pretenden asegurar una compe-
tencia leal intra e intermodal, asf como normas de cooperacion intermodal como las de transporte
combinado, ademds de medidas de seguridad, en el nuevo dmbito de la PCT. Se pretende fijar un
sistema comin de obligaciones fiscales, sociales y técnicas debido a la incidencia determinante que
estos aspectos tienen en [a formacidn de los costes de los factores. Este sistema, por otra parte, se ha
demostrado fundamental para el establecimiento progresivo de mecanismos competitivos que han per-
mitido ir sustituyendo la coordinacidn intermodal, tutelada por el Estado mediante fijacién de contin-
gentes y tarificacién, por una coordinacidn de costes, determinada por fa competencia®.

Mo obstante lo anterior, ciertamente el proceso de creacidn del mercado interior de los transpar-
ics ha registrado una aceleracion on los dltimos afios que no ha sido acompaiada con la misma intensi-
dad por medidas armonizadoras ya que siempre resulta mis complicado la adopeidn de medidas posi-
tivas, donde es preciso contar con una mayoria de Estados miembros, que eliminar los reglamentos
restrictivos del acceso al mercado.

a) Armonizacion técnica

Dirigida al establecimiento de pardmetros teenoldgicos comunes que permitan garantizar una leal
competencia entre empresas a través del establecimiento de unas condiciones de produccidn homogéneas

13, Bonnafous, A, (19853, pigs, 226 y 227,
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para los vehiculos y en compatibilizar vehiculos € infraestructuras dentro del dmbito [Isico de la Unidén
Europea de forma que la libre circulacién de Jos vehiculos por todo ¢l espacio comunitario contribuya
efectivamente a la libre circulacién de personas y mercancias. Ambas cuestiones (normalizacion técni-
ca de vehiculos y compatibilidad entre la planta fija y la planta mavil) estdn fuertemente interrelacionadas
(la infraestructura es uno de los condicionantes basicos para la explotacidn de los vehiculos) y sujetas
a diferentes tensiones entre intereses contrapuestos de los diferentes aclores econdmicos en presencia
(fabricantes, transportislas, usuarios, poderes publicos, etc) va que lns cuestiones técnicas modifican la
rentabilidad econdmica y social del vehiculo,

Las principales diferencias existentes entre los Estados miembros se planteaban en el transporte
por carretera dada la mayor regulacién téenica internacional de los otros modos ligada a la seguridad en
los trunsportes®.

En el transporte por carretera se ha establecido un disefio del «vehiculo europeo de transportes
(paguete de mayo de 1984) cuyas caracteristicas, en especial en cucstion de pesos y dimensiones, estdn
dirigidas a compatibilizar los intereses del transportista (a la bisqueda de la rentabilidad éptima de los
vehiculos) y de la colectividad (mantenimiento de la seguridad y conservacion de las infraestructuras),
desarrollando, ademads, normas comunes sobre control técnico de los referidos vehiculos que permitic-
ran homologar y reconocer seglin criterios uniformes los equipos y piezas.

Esta Giltima cuestién presentaba el interés afiadido de permitir cvitar el surgimiento de conflic-
tos de competencias entre las politicas de transporte y las de industria, cuya delimitacién no es ficil y
presentn [ronteras poco nitidas {cabfa pensar, por cjemplo, que la normalizacién de vehiculos corres-
pondiera al campo de la politica industrial). Finalmente, la delimitucidn entre ambas se establecié, no
sin dosis de arbitrariedad, con base en el criterio que incluye los componentes aislados del vehiculo
como competencia de la politica industrial y el vehiculo en su conjunto como campo de la politica de

transporte.

En lo que se refiers a los pesos miximos, en la actualidad estd fijados en 40 toneladas o 44
Tm. para el transporle combinado de contenedores de 40 pies (salvo para ¢l Reino Unido e Irlanda en
renegociacion de su exclusién temporal). Sin embargo, para enfrentar €l continuo crecimiento de las
dimensiones de los contenedores dedicados al transporte maritimo se discute ampliar a 44 Tm. el
peso miximo autorizade en todos los vehiculos, lo gue puede incidir negativamente sobre la
competitividad del ferrocarril, ya infrautilizado, acentuando la sobreutilizacidn de las grandes vias
de transporte por carretera gue absorben el 70% de las mercancias fransportadas (en t/km) y casi el
80% de los viajeros (en v/km).

En el transporte ferroviario, la armonizacidn técnica de mds calado se ha planteado en el desa-
rrollo de normas (directiva Y6/48/CE) para hacer efectiva la interoperatividad del sistema transeuropeo
de alta velocidad que presenta notables diferencias que van desde la propia consideracién de la alia

14. En el transpone aéreo es fo Organizacidn de Aviacidn Civil limemmacional (OACT) quien se encarga de esins cuestiones, en el
transporte mariting ¢s la Organizacin Marftima lnternacional {OMI) y en el lerrocaril lnTl‘riﬁn loternacional de Ferrocarriles (UIC).
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velocidad (en Irlanda se fija para los 160 kms/h) hasta los distintos pesos por eje (23 Tm en el ICE
alemdn y 17 Tm para ¢l TGV francés) pasando por los diferentes sistemas de alimentacién eléctrica
wdo Lo cual encareceria lu fabricacién de un material ferroviario compatible entre Jas redes o invalidaria
2| mercado comiin de los lerrocarriles’,

Mucho mds compleja se presenta técnicamente la armonizacidn de los ferrocarriles convencio-
nales de la Unién Europea cuyas divergencias afectan al ancho de via -existen cuatro-, a los sistemas de
alimentacion eléctrica -conviven cinco sistemas distintos-, la altura mdxima -son cuatro los gélibos
autorizados-, altura de andenes -se cuentan hasta tres-, sistemas de sefializacion -siete en total-, pesos
por gje -5e reconocen cinco-, lo que deriva en costosas pérdidas de tiempo en frontera para la inspec-
cion técnica de las composiciones lerroviarias y su adaptacidn al sistema de cada pafs'®, En este sentido,
la Comisién Europea acaba de proponer (noviembre de 1999) la reactivacidn del {errocarril haciéndolo
miis competitivo y con ello evilar la sobrecarga de la carretera. Para ello se planea una reorientacidn de
la inversion que favorezea la reduccién de las disparidades fisicas interredes, incrementando la partici-
pacion de los ferrocarriles en los recursos para redes transeuropeas (que ya absorben el 55% del total)
con 200 millenes de euros adicionales, lo que resulta un escaso impulso para tan grandes diferencias.

b) Armonizacion social

La armonizacion de las condiciones de trabajo se inscribe en el contexto de la armonizacién de
las condiciones de compelencia que se dirigen a igualar las condiciones materiales de produccién en ¢l
sector de los transportes, afeclando, por tanto, a los vehiculos y sus tripulaciones. Las medidas concre-
tas se definieron inicialmente para el transporte por carretera, el modo sin duda donde mds necesarias
eran, ya que en el transporte ferroviario la fuerte presencia sindical y la negociacion colectiva habian
favorecido el desarrollo de normas sociales, mientras que los transportes maritimos y aéreos tenian
normas mds homogéneas debido a su repercusion inlermacional.

Las iniciativas armonizadoras en el modo carretero en el plano laborai se han dirigido funda-
mentalmente a reglamentar los tiempos méximos de conduccidn y minimos de descanso (9 horas dia-
rias -con un maximo de 4 h, 30" ininterrumpidas- & 10 dos veces por semana con un méximo 56 horas
y un minimo de un dia de descanso tras seis de trabajo) no solo en la perspectiva de sentar las bases para
una competencia leal desde el punto de vista de los cosles salariales, bidsicos en la estructura interna de
costes dado el cardcter fuertemente intensivo en factor trabajo de la actividad, sino también en relacién
a favorecer la mejora de las condiciones de seguridad, cuestién esta que introduce de lleno el problema
de los costes externos del sector y la exigencia de una capacitacidn profesional suficiente, Un problema
grave cs ¢l distinto tratamicnto salarial de las horas de conduccion y de las horas de disposicién o
espera en las que el conductor no dispone libremente de su tiempo cuyo cémputo como tiempo de
trabajo oscila del 0 al 100% segiin paises y la remuncracién del 33% al 100%, lo que dificulta una
armonizacién plena®.

15, Paru una comparacion de Jos distintos sistemas de alta velocidml véase, Marcadom, 1. et al. (19973, pgs. 99 109,
16, Sobre el particular, véase Buvous, J.-0. y Charrier, 1-B. (1994).
17. Drwos del OEST (Observatoire Economique et Statistiques des Transporis) de Francin citados por Téfra, M. (1996), pig. 172
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Las posibilidades de control para el cumplimiento de estus normas precisa de controles de
competencia de los Estados miembros que tienen un poder discrecional para las sanciones cuya diver-
sidad es muy amplia a la hora de castigar una misma infraccidn.

En el transporte marftimo ya se habian dado algunas medidas tendentes a armonizar las condi-
ciones de contratacion y el tratamiento de los marinos extranjeros dentro de la Unidn. Muy reciente-
mente (julio de 1999) acaba de publicarse una dircctiva dirigida a la regulacién de la jornada y el
descanso en el transporte marftimo de la Unién Europea, que deber aplicarse en los Estados miembros
antes del 30 de junio del afio 2002. En ella se establece que la jornada mdxima de los marineros no
podrd exceder de 14 horas diarias 0 72 en siete dias, exigiéndose un descanso minimo de 10 horas
diarias o 77 cn el mismo periodo de siete dias.

Se trata de un nucvo paso en direccién a la regulacién del tiempo de trabajo en todos los modos,
uno de los objetivos explicitos de la Unidn.

¢) Armanizacién fiscal y tarifaria

La fiscalidad condiciona la intensidad y direccién de la circulacién de las mercancias y los
movimientos de factores productives habida cuenta de su influencia en los mercados de bienes, servi-
cios, capital y trabajo™. En consecuencia, cl sistema fiscal puede constituir un factor distorsionante
para la libre circulacién en el mercado comiin, en la medida en que puede cstablecerse un tratamiento
impositivo discriminatorio entre la produccién o los factores productivos nacionales y no nacionales.
Esta situacidn afecta naturaimente al transporte donde también es preciso cnfrentar las fronteras fiscales

En este scctor como en ¢l resto, desde la perspectiva de la fiscalidad general, la necesidad
fundamental para articular un mercado comiin radicaba en garantizar la neutralidad fiscal, lo que sin
duda afectaba especialmenie a los impuestos indirectos, cuestion resuclta, al menos parcialmente, con
la introduccién en 1970 del impuesto sobre el valor anadido (L V.A) que implicard una primera armoni-
zacitn impositiva no exenta, sin embargo, de grandes diferencias entre los Estados miembros en cuanto
a los tipos y quedando al margen el transporte de viajeros durante algan tiempo.

En relacion a la fiscalidad especifica -bdsicamente impuestos sobre los vehiculos e impuestos
sobre los carburantes- los objetivos a alcanzar, en linea con la neutralidad fiscal expresada a nivel
global, se dirigen a evilar las discriminaciones que a través de estos gravimenes pudieran generarse
entre vehiculos y scrvicios nacionales y de otros Estados miembros". Las actuaciones, inicialmente, se
plantearon sobre aspeclos muy concretos, como son la franquicia del carburante y la doble imposicién
sobre los vehiculos indusiriales, aunque poco significativos. Ello se debié bdsicamente a dos razones:
en primer Jugar a Tas notables diferencias nacionales en cuanto a la naturaleza ¢ intensidad de sus
criterios imposilivos que no son ajenas a la diversidad de mecanismos financieros y contables emplea-
dos por cada uno de ellos; y. en segundo lugar. a la falta de definicidn de la férmula para establecer una
tarificacidn por el uso de la infraestructura carretera, que se pensaba arbitrar sobre la base de los im-
puestos sobre los carburantes y sobre los vehiculos, a los que vendria a sustituir,

18. Sobre ¢l partivuinr, Mallet, I®. (1995), pig. 90 y sgies.
19. Comeo cjemplo puede sefialirse In condena de que fue objeto Fruncia por el Tribunal de Luxemburge (9 de mayo de 1985) como

consecuenci di ln discrimiuaciin linpositiva existente contra los autemiviles de ms de 16 caballos (que Francia no produce) cuya
tosal erat cinen veoes mids elevada qoe lade Jos vehiculos de menor potencin. ¥id. Villemot, D, (F991), pde. 13,
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Al respecta, la supresién de la doble impaosicion fiscal a los vehiculos industriales destinados al
swransporte internacional pretendia suprimir una distorsion presente en el mercado comin como conse-
cuencia de la existencia de tasas o impuestos nacionales sobre los vehiculos participes de tréficos
ternacionales comunitarios que debian pagar lasas o impuestos de naturaleza eduivalente en otros
Estados micmbros. Ello pluntcaba la controventida cuestién de los peajes que se cobraban en algunos
rafses comunitarios por el uso de las autopistas. Se tratgba, ademds, de aproximar la estructura de
inpuestos especiales sobre los vehiculos industriales y sobre los combustibles acercando las condicio-
nes de competencia, cuestion sobre [a que en érminos generales existia un consenso bésico a nivel
tedrico que constituyd ¢l punto de arranque de diferentes propuestas y de algunos acuerdos como la
mencionada franguicio de carburante, donde el principio de territorialidad reemplaza al de nacionali-
Jdad, en coherencia con un mercado supranacional.

No obstante, la Comision se plantea, como objetivo final en materia de fiscalidad, convergeren
¢l precio de utilizacidn de lus infracstructuras, cuestion cspecialmente relcvante en el transporte por
carrelern que no cubre todos sus gastos. Se pretende, siguiendo en principio de territorialidad, que en
wios los modas la fiscalidad responda a los costes reales on que incurre un usuario, mejorar su
imputacidn (internalizando los costes externos) y armonizar la fiscalidad especifica, evitando toda
diseriminacion ¢ distorsion a la competencia entre transportistas segin su nacionalidad. Al respecto
s¢ han aproximado;

* Los impuesios cspeciales sobre los carburanies, fijindose un umbral minimo de 245 ECUs
por cada 1000 litros en 1992, aunque la norma es incumplida por el transporte aéreo y ferroviario.
Asimismo, existen gasdleos prolesionales en ¢l transporte aéreo, fluvial, la pesca y la agricultura que
introducen dislorsiones a la competencia intermodal,

* Los impuestos sobre los vehiculos, estableciéndose unas tasus minimas scgin susn caracteris-
ticas (por ejemplo 700 ECUs por un camidn de 38 Tm), aungue la norma presenta grandes variaciones
de unos paises a otros, habiendo gozado hasta 1997 de ana reduccion del 50% del minimo los paises
con aulopistas de peaje (Grecia, Espafia, Portugal, Italia y Francia) y, hasta julio de 1998, de una
derogacion los vehiculos de transporte nacional de tres gjes como maximo.

* Los derechos por el uso de la infraestructura {la denominada eurovifieta) introducidos por la
directiva 93/89/CEE, sc aplican desde 1995 en cinco paises gue no lienen pcajes en sus autopistas
{Alemania, Béigica, Dinamarca, Luxemburgo y Holanda). La vifieta debia ser pagada por los camiones
de mis de 12 Tm en funcién del tiempo de utilizacién de la red estableciéndose un tope de 1200 ECUs
por afio. No obstante, la directiva fue anulada por razones de procedimiento interinstitucional aungue
ha mantenido sus efectos hasta la adopcidn de otra nueva. Esta ha sido aprobada por el Consejo y el
Parlamento en junio de 1999 (directiva 1999/62/CE) y en ellas se establecen las tasas y peajes con que
deben gravarse los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la utilizacion de determinadas
infraestructuras (autopistas), fijdndose tipos miximos nuevos para [as lasas anuales, que variarin de-
pendiendn del nimero de cjes del vehiculo vy el respeto por el medio ambiente, y diaria, que serd Gnica
para Llodos los vehiculos por un montante de 8 euros. Respecto de los peajes, el principio de cobertura de
los costes sigue vigente, diferencidndosc entre las los tipos de emision de los vehiculos y [a hora de paso,

En el modo ferroviariv, la tarificacidn del uso de la infraestructura, en el contexto de la separacién
cuntable entre gastos de infracstructura y servicios, no debe significar discriminacién entre operadores
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nacionales y extranjeros autorizados (prohibida por la directiva 95/19), pudiendo tener en cuenta, ia
distancia, composicién del tren, la velocidad, la carga por eje, y el nivel o periodo de la utilizacién.
También s¢ pretenden aproximar tasas a las aeronaves por el uso de aeropuertos, estudiandose en el
contexto de la introduccién de los puertos en las redes lranseuropeas.

Por contra, las propuestas de 1a Comisitn de 1994 para combatir el efecto calentamiento, plan-
teando una «ecolasa» de 60 EC Us por tonelada, justificada al 50% por el consumo de CO2 y el resto por
un impuesto sobre la energia fésil, no se han podido hacer realidad desde su aparicidn en [990. La
posibilidad de una ecotasa también se estudia para el combustible de Jas aeronaves.

Son medidas gue deben hacer posible la puesta en marcha de un sistema de tarificacién mds
eficaz, donde los precios reflejen lo mas fielmente posible los costes subyacentes, evitando el falsea-
miento de la competencia entre modos y operadores. No se trata de unilormar las tarifas existentes en
Europa, ya que para un mismo tipo de vehiculo los costes varian segin circunstancias locales, sino de
darles mis transparencia y equidad, basindolas en principios y métodos idénticos.

En este contexlo, cabe recordar [a supresion desde 1960 (Reglamento 11 del Consejo) de las
diseriminaciones en materia de precios y condiciones de transportes, v la supresion desde 1991 de las
obligaciones de servicio pblico y su establecimicnio contractual si fueran necesarias, restringidas al
dmbito regional y con las compensaciones financieras adecuadas (Reglamento 1893/91 del Consejo).

d) Transporte combinado

El transporte combinado y la intermodalidad en general, surgen de la necesidad de un mejor
aprovechamiento de la capacidad infraestructural instalada, respondiendo a Ia progresiva congestiGn
del transporte por carretera. La necesidad de reducir el impacto ambiental del transporte supondrd un
revulsivo para estas modalidades en el contexto de las prioridades introducidas por la movilidad soste-
nible, aunque su implantacion debe respetar la libertad de eleccion de los usuarios.

El transporte combinado va a experimentar avances con la extension en 1986 de sus normas
reguladoras en relacién con la via navegable y la carretera respecto a los camiones, remolques,
semirremolques y superestructuras moviles, limitada con anterioridad a contenedores de seis o mds
metros {directiva del Conscjo 86/544). Asimismo, en 1989 fue objeto de ampliacion el plazo para
mantener las ayudas a la infraestructura o a Ja disminucién de costes de explotacion en este medio de
transporte, alargdndose hasta 1992 (reglamento del Consejo 1100/89).

También, se modificé, en 1991, la normativa comlin sobre determinados transportes combina-
dos de mercancias entre Estados miembros, de forma que se liberalizan los trayectos por carretera
iniciales y terminales de un transporte combinado intracomunitario, se suprimen las tarificaciones de
estos trayectos, se permite al acceso de los transportistas por cuenta propia a los transportes combina-
dos y se amplia la zona limite de los recorridos por carretera asociados a trayecios por via navegable
(directiva del Consejo 91/2249). Esta situacidn se vio potenciada con el «paquete» aprobado en 1992,
gue aumenta los plazos para las ayudas en infraestruciura, equipos de transbordo o material en trans-
porte combinado hasta ¢l 31 de diciembre de 1995 (reglamento del Consejo 3578/92), y que suprime
toda contingentacién 0 autorizacion en ciertos transportes combinados efectuados por carretera en su
recorrido terminal o inicial a partir del | de julio de 1993, gozando ademéds de la aplicacion de medidas
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estructurales como exoneracion de impuestos o de tarificacion obligatoria (directiva del Consejo 92/
106). En 1996, ello ha vuelto a ser prorrogado.

Ademis en 1992, s¢ puso én marcha el programa PACT (Pilot Actions Combined Transport,
csto es, Acciones Piloto de Transporte Combinado) que tiene por objetivo mejorar el funcionamiento
de la red existente utilizando mds adecuadamente las infraestructuras europeas y que ha sido renovado
hasta el afo 2001.

¢) Seguridad

La seguridad en los transportes, muy ligada a los procesos de armonizacidn técnica y social, va
a registrar progresos indudables, empezando por su reconocimiento en el derecho originario, tras las
reforma de los Tratados de Maastricht, donde se incorpord al articulo 75, segtin se vi6. En todo caso, su
aparicion ¢n la PCT es muy anterior, surgiendo de la mano de la seguridad en la carretera para ir
extendiendo su campo de influencia a los modos aéreo, maritimo, ferroviario y a las vias navegables,
Igualmente, la seguridad ha ido ampliando su campo desde la seguridad en el trafico en relacidn con las
tripulaciones y viajeros y las mercancias peligrosas, hacia dmbitos extrasectoriales relacionados con la
prevencidn y solucién de problemas externos, especialmente en el drea del medio ambiente y de la
investigacion y desarrollo tecnoldgico.

Ademds de una amplia produccién normativa sobre prevencién, informacién y accién, pueden
sefialarse distintas iniciativas divulgativas para generalizar comportamientos mds prudentes. Se destaca
especialmente el dmbito de 1a seguridad vial donde acaba de renovarse el primer programa de seguridad
vial de la UE, alargando su vigencia hasta el 2001, respondiendo a las alarmantes cifras de muertos en
la carretera (45000 en 1995), en su mayoria jovenes.

3. LA INCIDENCIA DE LAS REDES TRANSEUROPEAS Y OTRAS POLITICAS EN LA PCT

Las infraestructuras, tras la decisién de constituir ¢l mercado tdnico, van a ser objeto de una
mayor atencién habida cuenta de la necesidad de contar con unas redes eficaces y compatibles con el
entorno que permitan hacer efectiva la libre circulacién de personas y mercancias, la reduccién de
costes de transporte y la propia cohesion econdmica y social, si bien es cierto que seguirdn faltando
instrumentos juridicos y financieros en que apoyarse, laguna donde chocaban las iniciativas de la Co-
misidn. Asf, la comunicacion de la Comisidn de 1991 «Hacia unas redes transeuropeas, Programa de
Accidon Comunitario» -COM (90)585-, dondc aparece un primer planteamiento global de las redes
necesarias -incluyendo ademis del transporte, las telecomunicaciones, la encrgia, y [a formacién profe-
sional- para dotar de una vertebracin fisica el mercado interior, encontrd la oposicién de algunos
Estados a financiarlas con los fondos existentes destinados a las politicas estructurales y de otros paises
que exigian nuevos recursos para aceptar imposiciones comunitarias en su politica de obras. La solu-
cion al problema requeria acudir al artfculo 100.A ¢ 235 del Tratado si se queria amparar juridicamente
la construccidn de infraestructuras, si bien serd a través de la negociacion de los acuerdos para el nuevo
Tratado de la Unidn donde se encuentre el cauce para resolver la cuestion.

La aprobacion por el Consejo Europeo, durante la cumbre celebrada en diciembre de 1991 en

Maastricht, de un importante conjunto de modificaciones en los Tratados Constitutivos de la Comuni-
dades Buropeas, en vigor desde el | de noviembre de 1993, ademis de poner Jas bases para la Union
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Econdmica y Monetaria, consagré las infraestructuras en el derecho originario. Consecuentemente,
¢l Titulo X1 concreta los sectores concernidos por estas infraestructuras (el transporte, las telecomu-
nicaciones y de la energia) para, segin el articulo 129.B. contribuir a Ia realizacién del mercado
interior y a la libre circulacion de mercancias personas, servicios y capitales; al desarrollo armonioso
y al reforzamicento de la cohesidn econdmica y social, asf como a permitir a los ciudadanos, operado-
res econdmicos y colectividades locales y regionules heneficiarse plenamente de las ventajas del
cspacio sin [ronteras interiorcs. La accidn de la Comunidad tenderd a favorecer la interconexion e
interoperatividad de las redes nacionales y el acceso a las mismas, teniendo en cuenta, particular-
menie la necesidad de conectar las regiones insulares, enclavadas y periféricas con las regiones
centrales de la Comunidad.

En linea con estos objetivos y teniendo en cuenta la viabilidad econémica potencial de los
proyectos, la Comunidad establecerd (art. 129.C) las orientaciones sobre: Jos ohjetivos, prioridades y
Iineus de accidn de csas redes, que se identifican con proyectos de interés comiin; las acciones necesa-
rias para segurar la inicroperatividad de las redes, particularmente en lo refercnte a armonizacidn téeni-
ca; los posibles upoyos [inancieros a los Estados micmbros para proyectos de interés comiin financia-
dos por cstos (estudios, bonificacién de intereses, elc.), asi como las posibles contribuciones para
financiar, en los Estados miembros, proyectos especilicos de infracstructuras de transporte a través del
Fondo de Cohesion a crear lo mis tarde el 31 de diciembre de 1993.

Dicho Fondo, gue también se destina a programas de medio ambicnic, segin el Protocolo sobre
la cohesidn ccondmica y social, se atribuye 4 los paises menos desamrollades de la CE (aguellos Estados
miembros cuyo PNB por habitante sea inferior al 90% de le media comunitaria). En esta direccion, ¢l
Consejo Europeo de Edimburgo doté este fondo con 15,150 millones de ECUs para el periodo 1994-
1999, la que significa ¢l 9.6% de los fondos estructurales aungue su importancia real ¢s mucho mayor
por cuanto e este fondo solo participan Espaifia, Grecia, Irlanda y Portugai.

La coordinacién entre las politicas de infracstructuras de los Estudos miembros y la coopera-
cidn con terceros paises en este mismo campo han sido otros elementos recogidos por el Titulo XI1,
cuestion importante para dar una proyeccion paneuropea a las nuevas redes en concordancia con las
recomendaciones de la Conlerencia Paneuropea de Praga (1991).

La toma de decisiones en este dmbito, segiin ¢l Tratado de Maastrichi, se articulé en gencral
medianie el procedimiento previsto por el art. 189.B (codecision), salvo para la determinacidn de los
proyectos de interés comiin donde se imponia el art. 189.C (cooperacién). Finalmente, el Tratado de
Amsterdam, a través de ln reforma del articulo 129.C, ha extendido a todus los aspectos de la legisla-
cién en matena de Redes Transeuropeas el procedimiento de la codecision, ¢l de mayor importancia
politica, y ha [acilitado en mayor medida la financiacidn de proyectos del sector privado.

En suma, el nuevo planteamiento, de cardcler globalizador, integra las exigencias del mercado
tnico, la cohesion econdmica y social asf como la movilidad, y supondrid un impulso al desarrollo de la
infraestructura de transporte para un verdadero espacio sin fronteras, donde ba interoperatividad de las
redes y su accesibilidad no restrinjan la integracion de los distintos paises y regiones comunitarias, ni
las posibilidudes de abrirsc a otros mercados. Al respecto, ya se han identificado catorce proyectos
prioritarios (proyectos de Essen) con base en planes directores meramente indicativos elaborados
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anicrioriormente, como la Red Europea de Alta Velocidad o con posterioridad como las redes de
carreteras, ferrocarriles convencionales, vias navegables, transporte combinado o los puertos (en
fase de estudio)™.

No obstante, la escasez del apoyo financiero y la sujecion al principio de subsidiariedad limitan
las posibilidades de introducir la jerarquizacién europea en la materia y de hacer valer el interés comu-
nitario que para ser efectivo deberfa contar con mayores recursos, especialmente en ¢l campo de los
transportes (los operadores de las redes de energia y telecomunicaciones tienen suficiente capacidad de
financiacién) donde [a realizacion de los proyectos inicialmente previstos en el «Libro Blanco sobre
crecimiento, competitividad y empleo» -COM (93) 700- evaluaba en 220,000 millones de ECUs parael
periodo 1994-1999, planteando un agujero financiero de 130,000 millones de ECUs, incluyendo las
contribuciones de los Estados miembros y a pesar de la amplia gama de instrumentos comunitarios
involucrados: los Fondos Estructurales -de naturaleza eminentemente regional-, el Fondo de Cohesidn
-restringicos & los cuatro paises de menos renta-, los préstamos del Banco Europeo de Inversiones y del
Fondo Europeo de Inversiones, asi como los eréditos procedentes de la CECA (destinados original-
mente a estimular el consuino de acero comunitario), y los fondos del mecanismo financiero EEA
{dotado por los antiguos paises de la AELC como consecuencia de la creacion del Espacio Econémico
Europeo para financiar proyectos de transporte, medio ambiente y formacién en Espafia, Portugal,
Grecia, Irlanda e Irlanda del None), estos dltimos de escasa cuantia®.

En todo caso, la necesidad de estas inversiones no parece discutible tras la ralentizacién im-
puesta a la construccion de infraestructuras por las dificultades presupuestarias de los Estados miem-
bros en los afios ochenta y noventa, coincidiendo con la expansidn de los trdficos, lo que amenaza con
la congestion de la movilidad comunitaria y supone el riesoo de estrangular [a propia actividad econé-
mica e incrementar los desequilibrios interterritoriales. En este sentido, la importancia del Fondo de
Cohesidn, destinado a infraestructuras de transporte y medio ambiente, estriba para los paises menos
desarrollados en poder acelerar el ritmo inversor para mitigar sus déficits de equipamientos y hacer
posible fa integracion fisica en los mercados, lo cual deviene en prioritario ante la localizacién marginal
y periférica de estos paises y la basculacién hacia el Norte y el Este de la U.E. tras la ampliacién
escandinava y la caida del muro.

La publicacion de la «Agenda 2000» de la Comisién, recientemente aprobada sin variaciones
esenciales, ha confirmado la prioridad de la financiacién de las redes transeuropeas en los quince
Estados miembros la Union Europea para el prdximo periodo de perspectivas financieras (2000-2006),
asi como la extension de las redes a los paises candidatos, ya que solo tiene sentido considerar los
sislemas y redes de transporie a escala paneuropea, por o que se potenciard la asistencia estructural del
programa PHARE. Falta saber si las tendencias contractivas del presupuesto se consolidan como pare-
ce, lo que puede ampliar [a brecha existente entre recursos y proycctos.

Por otra parte, los Fondos Estructurales, que desde 1993 han recogido las Redes Transeuropeas
como objetivo de sus ayudas financieras, continuardn favoreciendo el reequilibrio territorial en la UE,,

20, Sobre los redes ranseuropeas ¥ su insecidn espacial, véase Garcia de la Cruz . M. y Martin Urbang, P. (1996)
21. Véase sobre este pacticular. Gongdlez Finat, A, v Pedret Cuscd, V. (1996},
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donde ia dotacién de infracstructuras de transporte ha resultado ser un instrumento de primera magni-
tud especialmente desde la creacién del FEDER (1975), hasta el punto que, hasta la reforma de los
fondos en 1988, muestran junto con las hidrolégicas un predominio absoluto (2/3 de los recursos),
resultando muy favorable para las regiones menos desarrolladas. Desde entonces, y a pesar de la pérdi-
da de peso relativo en el conjunto de las intervenciones, el importante incremento de los recursos para
la politica estructural ha permitido incrementar las intervenciones en infraestructura de transporte man-
teniendo un fuerte protagonismo (el 10% de los 152.200 millones de ECUs habilitados en las perspec-
tivas financieras 1994-1999),

En todo caso, las iniciativas de provision han incidido en exceso en el modo carretero y en las
conexiones centro-periferia, minimizando las relaciones periferia-periferia que podrian ser muy prove-
chosas para el crecimiento econdmico de estas dreas con niveles comparables de desarrollo y, por tanto,
en una posicién mds igualitaria desde el punto de vista competitivo. Estas carencias deberfan ser objeto
de especial atencion en iniciativas futuras de los Fondos Estructurales, cuyos recursos mantienen en la
«Agenda 2000» el techo del 0,455% del PNB de la U.E aplicado en el escenario financiero anterior.

Como reverso de lo antedicho, la mejora de la infraestructura implicard un mayor deterioro
ambiental habida cuenta su naturaleza fuertemente impactante con el medio. Cabe esperar que se refuercen
las medidas convergentes desde ambas politicas, {a de medio ambiente y transporte, en pos de una
auténtica movilidad sostenible, objetivo declarado para la PCT, coherente con el cardcter estratégico
que el V Programa Medioambiental otorga al transporte para lograr un desarrollo sostenible en 1a U.E..

Esta relacion intensa entre las politicas de transporte y medio ambiente arranca de los afios
setenta respondicndo entonces a la necesidad de buscar respuestas inmediatas a los problemas de con-
taminacion donde el transporte ocupa un lugar estelar no solo por el cavdcter impactante de la propia
actividad sino también por los riesgos derivados de ella, lo que se refleja en el primer y sepundo
programa de accién medioambiental (1974-1977 y 1978-1982). El tercer programa (1983-1987) am-
plia el planteamiento restaurador anterior hacia una estrategia global y preventiva, que continuard en el
cuarto (1988-1991) y quinto programa (1992-2000), ya con la formalizacion de la politica de medio
ambiente en el derecho originario®. Fruto de esta estrategia son distintos desarrollos normativos de
indudable contenido anticipativo frente a los impactos de la actividad econémica, destacando en el
campo del transporte los referidos a los estudios previos de impacto ambiental de las nuevas
infraestructuras y a la coordinacién y generacién de informacidn medioambiental para mejor definir las
politicas y apreciar los impactos, inictativa consolidada a nivel general con la creacién de la Agencia
Europea del Medio Ambiente. Sobre estas bases se impulsara el disefio de una estrategia de movilidad
sostenible, recogida en el Libro Blanco del Transporte -COM (92) 494- titulado «El curso futuro de la
pulitica de transportess, que se inserta en la estrategia general de ecologizacidn de las diferentes politi-
cas de la UE,, incidiendo en los sectores cruciales para la consecucion de los objetivos ambientales
comunitarios, tal y como sefiala el V Programa citado.

En este contexto, ha venido cobrando fuerza la necesidad de incrementar la investigacion y desa-
rrollo tecnolégico especifico para el campo del transporte que de cara al V Programa Marco (1999-2002)

22 Vid. Fraguas, A. (1995).
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suenta con una linea de investigacitn preferente dedicada a la movilidad sostenible & intermodalidad
Jdentro del drea estratégica de crecimiento sostenible y competitivo, donde existen diversas lineas de
mvestigacion ligadas, como la anterior, directamente al transporte (maritimo, terrestre, aéreo, energia),
snvontrindose ademds otras iniciativas con prioridades en alguna medida convergentes con el sector en
relacién con las restantes drcas temdticas {medio ambiente y desarrollo, sociedad de la informacidn,
validad de vida y gestién de recursos vivos). Este planteamiento de la programacion, que modifica los
desarrolladoes con anterioridad, mantiene al transporte entre las prioridades de investigacidn especificas
cuya aparicion se va a producir durante el segundo programa marco {1987-1991) aprobado en aplica-
«idn del Acta Unica, con el establecimiento de un programa especifico bajo la denominacidn de DRIVE
t Dedicated Road Infrasstructure for Vehicle Safety in Europe, esto es, Informacién para la seguridad
del trifico en carretera) dedicado al desarrollo de nuevos servicios telemdticos que mejoren el funcio-
namiento del sistema de transportes. En el tercer programa marco {1990-1994), se pone en marcha el
proyecto DRIVE I, similar en sus fines al anterior, y el EURET (Recherche dans le Transport en
Europe, esto es, Investigacion en transporte en Europa) cuyos objetivos son potenciar el sistema comu-
nitario de transportes capacitiindolo para responder, tanto en cantidad como calidad, al incremento de Ia
demanda generada por el mercado interior, El cuario programa (1994-1998) promueve proyectos a fin
de facilitar la toma de decision sobre integracion multimodal, la utilizacién de las nuevas tecnologias
para favorecer una distribucion de los traficos mds respetuosa con el medio ambiente y para mejorar el
flujo de trifico global.

Fuera del dmbito estrictamente comunitario, prosiguen las acciones COST (Cooperacién Euro-
pea en el Ambito de la Investigacién Cientifica y Tecnoldgica nacida en 1971 con participacién de la
EFTA) quc desde 1990 van a contar con la participacidn de los paises del Este. reuniendo un total de 25
estados en 1993, y la aparicién de otro tipo de iniciativas supracomunitarias vinculadas al proyecto
EUREKA, yue sc constituye en 1985 fruto de una iniciativa franco-alemana aungue al margen de la
politica de la CEE. No obstante, integra a todos los paises comunitarios, a los de la EFTA y Turguia, a
los que se anadird, desde 1992, Hungria.

4. PERSPECTIVAS DE FUTURO

Aungue todavia existen algunas carencias para conformar el mercado dnico (armonizacion
social y fiscal, acceso amplio al cabotaje ferroviario, reabsorcidn de la deuda histérica de la empresas
de FE.CC., cucllos de botella, insercidn de los puertos en las redes transeuropeas, disponibilidad de
franjas horarias, tratamicnto de la congestidn, reduccidn del impacto ambicntal y de la siniestralidad,
etc.), ciertamente los elementos esenciales para la construccion del mercado europeo de los transportes
yaestin desarrollados. Los avances de Ja politica de transportes han permitido la prictica liberalizacién
del sector, aunque los resultados armonizadores son mds limitados, lo que puede provocar efectos
perversos no buscados si no se acercan las condiciones de competencia entre pafses y modos, y aproxi-
man los intereses de productores y consumidores.

La liberalizacion, gue tiene efectos positivos para el consumidor -incremento de los servicios y
bajada de las tarifas-, también puede implicar consecuencias negativas para el sector si no se da una
regulacion suficiente para prevenir una competencia salvaje que deteriore la calidad de los servicios, en
particular, de la seguridad, que favorezca las tendencias oligopolisticas del mercado o la ocultacion de
la actividad, que sature las rutas econdmicamente mds rentables y margine las menos atractivas.
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En este contexto, la introduccidn del EURO aportard transparencia al funcionamiento de los
mercados y minimizard las incertidumbres de los operadores, ampliando los efectos del proceso de
liberalizacitn, cuyo objetive declarado es el incremento de la competencia entre los operadores a fin de
abligar una mayor eficiencia en el funcionamiento del sector.

No obstante, perviven problemas que dificultan el buen funcionamiento del sector que, tenien-
do en cuenta su capacidad de generacién de externalidades positivas y negativas, repercuten en la
dindmica productiva y en el bienestar de la sociedad en su conjunto. En este sentido, €l Libro Blanco de
la Comision «El curso tuturo de la politica comiin de transportes recogia las grandes orientaciones para
el sector en el nuevo escenario creado tras la unificacidn del mercado interior. La filosofia bésica del
documento se orienta a la supresidn de los obsticulos ailin existentes para el buen funcionamiento del
sistema de transportes europew, entendido globalmente y, por tanto, incidiendo sobre todo en la correc-
cion de los desequilibrios modales, Pero, también se pone el acento en ¢l principio de subsidiariedad, el
desarrolio de las redes transeuropeas, 1a tarificacion proxima a los costes, la seguridad y la consecucidn
de una movilidad ambicntal sostenible, elementos que en su mayor parte habian sido remarcados por el
Tratado de Maastricht y que implicaban una reonentacion de la politica comin de transportes.

En esie contexto, el programa de accidn para la politica comtn de transportes 1995-2000 desa-
rrolla los planteamientos del Libro Blanco citado, cuya grandes tendencias fueron confirmadas por el
debate politico. En consecuencia, los objetivos de la PCT para el periodo de referencia se concretan en
ires aspectos capitales: la mejora de la calidad de los servicios, la mejora del funcionamiento del mer-
cado finico y la ampliacion de la dimension externa.

Respecto de |a primera cuestion se insiste en el desarrollo del sistema de transportes buscando
una mayor integracién de los modos, potenciar nuevas aplicaciones tecnoldgicas, mejorar la articula-
cién de las redes europeas, desarrollar el transporte colective ¥ combinado y mantener un entorno
competitivo. Asimismo, se plantea actuar frente a los impactos ambientales y gacantizar la seguridad.

En relacitm al funcipnamiento del mercado dnico tres son las cuestiones recogidas como funda-
mentales: el cumplimiento y adecuacion de las normas al mercado dnico evaluando el funcionamiento
de los desarrollos posteriores a 1992 y la dindmica del mercado dnico; la correcta imputacién de los
costes externos de manera que [a competencia no quede falseada y; por dltimo, potenciar la dimensidn
social, especialmente en relacidn con las condiciones de vida y trabajo en el sector.

En lo que se refiere al tercer aspecto sehalado (dimension exterior), se pretende potenciar
los posicipnamientos de conjunto frente a las tendencias histéricas a la bilateralizacién de las
relaciones exteriores de los Estados, lo que dificulta la aplicacidn de la PCT y reduce el poder
negociador frente a terceros.

Se Lrata, en suma, de objetivos ambiciosos que pueden chocar en su desarrollo con el principio
de subsidiariedad y la tradicional falta de recursos econémicos del presupuesto comunitario para en-
frentar planes de gran calado como Jos reseflados. La diversidad nacional de los repartos modales del
trafico, resultado de l6gicas econdmicas y politicas diferentes, y la existencia de objetivos dificilmente
compatibles {crecimiento econdmico, reduccidn de las disparidades interterritoriales y respecto del
medioambiente) conforman un contexto suficientemente contradictorio para que la politica comiin de
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wansportes precise, ademas de instrumentos normativos, de recursos para poder garantizar [os intereses
europeos, permitiendo que la PCT deje de ser un elemento perturbador para el conjunto de la Unién
Europea, poniendo fin a una ya larga tradicién de contlictos anteriores.

Al respecto, esta actividad que genera el 6% del PIB de la UE. y ocupa a 7 millones de perso-
nuas en ningin caso ha superado el 19 del presupuesto comunitario, donde programas estelares de
accidn comunitaria como la seguridad o la promocion del transporte combinado cuentan con una mini-
ma dotacidn anual de recursos {7 millones y 4 millones de ECUs en 1993). Incluso en la financiacion a
medio plazo de proyectos de infraestructura de transporte de interés comuin para el periodo 1995-1999
solo se han movilizado unos 1800 millones de ECUs, mientras que la promocion de la [+D alcanza 240 .
millones de ECUs.
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