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movilidad interna. 2.2.5. Desafios ambientales. 2.2.4. Escasez creciente de combustibles fdsules.
2.2.5. Urbanizacion. 2.2.6. lendencias mundiales que afectan a la politica europea de transpor-
les. 2.3 Objetivos politicos hacia un transporte sostenible. 2.5.1. Transportes seguros y cémodos.
2.3.2. Una red bien mantenida y plenamente integrada. 2.5.3. Unos transportes mds sostenibles
ambientalmente. 2.3.4. Mantenimiento de la UE en la vanguardia de los servicios y tecnologias del
transporte. 2.3.5. Proteccion y_fomento del capital humano. 2.5.6. Precios inteligentes como sefia-
les. 2.3.7. Planificacion con vistas al transporte: mejora de la accesibilidad. 2.4. Politicas en pro
de un transporte sostenible. 2.4.1. Infraestructura: mantenimiento, desarrollo e integracion de las
redes modales. 2.4.2. Financiacion: encontrar recursos para un transporte sostenible. 2.4.3.
Tecnologia: como acelerar la transicion a una sociedad de baja emusion de carbono y liderar la inno-
vacion mundial. 2.4.4. Marco juridico: fomento de la liberalizacion del mercado y estimulo de la
Competencia. 2.4.5. Comportamiento: educar, informar y hacer participar. 2.4.6. Gobernanza:
medidas eficaces y coordinadas. 0. Las opiniones del Consejo de los ministros de transportes sobre la
Comunicacion. 7. La segunda conferencia de Alto Niwvel. 8. La revision de las Redes Transeuropeas
de ‘Iransporte. 9. Conclusiones.

1. Introduccion

El presente ano 2010 marca el final del periodo cubierto por las acciones programa-
das en el Libro Blanco de Transportes, “La politica europea de transportes de cara
al 2010: 1a hora de la verdad” COM(2001) 370 final!, que fue la primera gran apues-
ta por labrar una politica de transportes europea con una fuerte dimension estraté-
gica. Aunque algunas de sus reivindicaciones fueron suavizadas por su revision inter-
media de 2006, destacando el concepto de co-modalidad menos “hostil” contra el
transporte por carretera, y se han planteado dudas en diversos foros sobre su ade-
cuada implementacion a lo largo de estos anos, por ejemplo, en el transporte ferro-
viario, el Libro Blanco marc6 un hito mediante un programa de acciones ambicio-
sas en una politica que hasta aquél entonces no gozaba a nivel europeo del recono-
cimiento que se merecia, por su capital importancia, entre otras, para consolidar el
mercado interior. En efecto, el Libro Blanco fue variando entre la sostenibilidad y la

! http://ec.europa.cu/transport/strategies/doc/2001_white_paper/lb_com_2001_0370_es.pdf
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competitividad, dependiendo del momento. En 2001 se defendi6 la sostenibilidad
como eje sin menoscabar el crecimiento econémico a través del cambio modal. Sin
embargo, en 2006 el eje fue la competitividad sin perjudicar la sostenibilidad. Sin
embargo, como veremos mas adelante, el nuevo lema para el futuro Libro Blanco
del transporte es la “descarbonizacion” de todos sus modos, concepto sobre el cual
descansan los tres ejes de la futura politica de transportes: integracion de sus modos
(comodalidad), tecnologia y accesibilidad.

El objetivo de estas paginas no es hacer un repaso de las bondades o fallos del Libro
Blanco “La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad”
cuya vigencia en tiempo toca a su fin. Era menester mencionar muy brevemente el
enorme significado que supuso precisamente para introducir el contenido de este
articulo, que es dar unas pinceladas del actual debate sobre la elaboracion del pro-
ximo Libro Blanco de Transportes que marcard el programa legislativo en este
ambito hasta 2020.

El debate se inici6 de manera publica el pasado afio con una consulta pablica (abier-
ta del 31de enero al 27 de marzo 2009) sobre el futuro del transporte y una prime-
ra conferencia de alto nivel el 9 de marzo de 2009 sobre dicho tema con la perspec-
tiva de los proximos 40 aflos. Ambas iniciativas fueron organizadas por la Comisién
Europea. Con anterioridad a dicha consulta, la Comisién inicié una ronda de reu-
niones con las partes interesadas. La consulta fue un éxito de respuesta por parte de
las agrupaciones profesionales interesadas. La conferencia, se centrd en la innova-
cion y el desarrollo tecnoldgico, la globalizacion y la sostenibilidad como elementos
clave. Ambas iniciativas se organizaron con vistas a elaborar un borrador de
Comunicacion sobre el futuro del transporte que presentaria la Comision durante el
mismo ano 2009. Dicha Comunicacion seria a su vez la base del futuro Libro
Blanco.

El 9 de marzo de 2009, la Comisién publicé un estudio llamado TRANSvisions?,
en el que se establecian diversos escenarios exploratorios (2030 y 2050) para el
transporte, proponiendo algunos objetivos para la politica europea de transportes y
algunas conclusiones técnicas de como llevar a cabo dichos objetivos. Los objetivos
que segun el estudio deberia perseguir la politica europea de transportes eran en
primer lugar asegurar que los sistemas de transportes cumplan con las necesidades
econdmicas, sociales y ambientales minimizando el impacto indeseado en la econo-
mia, sociedad y medio ambiente. Ademas, en segundo lugar, dichos sistemas de
transportes deberian ser capaces de poder afrontar los desafios que presente el futu-
ro incierto.

El estudio proponia como objetivos mas especificos la sostenibilidad desde sus tres
puntos de vista; en primer lugar desde un punto de vista econémico, contribuir al
crecimiento econémico y a la creacion de empleo y también reducir la congestion;

2 http://ec.europa.eu/ transport/strategies/studies/doc/ future_of_transport/2009_02_transvisions_report.pdf
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en segundo lugar, reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y otros con-
taminantes, reducir el ruido debido al transporte y proteger zonas ambientales sen-
sibles de “ataques” del transporte; en tercer lugar, lograr sostenibilidad social a tra-
vés de la reduccion de accidentes, proporcionando accesibilidad, mejorando la cohe-
sion social (reduciendo la exclusion social y territorial), desarrollando una dinamica
participativa en la planificacion del transporte, mejorar los derechos de los pasajeros
y preservar buenos estandares de calidad de empleo en dicho sector. A continuacion,
el estudio contenia una serie de recomendaciones para la elaboracion de las politi-
cas de transportes: creacion de paquetes de medidas, incluir todos los objetivos
(ambientales, econémicos y de competitividad), atender las tres dimensiones de la
sostenibilidad, no solo la ambiental poniendo mas énfasis en la sostenibilidad social,
que no ha tenido el lugar que le corresponde. Ademas, defendia la importancia de
prestar especial atencion a los niveles de gobernanza apropiados para ejecutar las
medidas. Este estudio sent6 las bases del debate en la conferencia del pasado 9 de
marzo en la que salieron a la luz las lineas generales que los representantes de la
Comision manejaban por aquél entonces:

* El sistema de transportes europeo como garante de la libertad de los ciudadanos
europeos y como uno de los maximos componentes del mercado tnico.

* Apertura a los mercados y conexiones con los vecinos de la UE.?

* Las prioridades para el transporte para el futuro serian la competitividad el cam-
bio climatico y los ciudadanos.

* Los principales desafios para el transporte: el cambio climatico, el envejecimiento
de la poblacion, inmigracion y los efectos a corto plazo de la crisis econoémica. El
rendimiento ambiental del transporte debia mejorar.

Representantes de cada sector de transportes reivindicaron una cuota de protagonis-
mo para su medio. Las conclusiones fueron fragmentarias. Faltaba un documento
oficial que sentara las bases reales de una discusion.

2. La Comunicacion sobre un futuro sostenible para los transportes.

La Comision publico tres meses mas tarde, el 17 de junio de 2009, la Comunicacion
“Un futuro sostenible para los transportes: hacia un sistema integrado, tecnoldgico
y de facil uso”, COM (2009) 279, que resumia los debates relativos a una reflexion
sobre el futuro de la politica europea de transportes mas alla de 2010, para estimu-
lar asi un mayor intercambio de ideas entre los principales agentes implicados para
la elaboracion del proximo Libro Blanco 2010-2020. El plazo de remision de opi-
niones finalizo el pasado 30 de septiembre de 2009. En las siguientes paginas se ofre-
ce un resumen de su tenor.

% Se demostrarfa mas tarde con la Comunicacion de la conectividad de la UE con Africa.
* http://ec.europa.eu/transport/publications/doc/2009_future_of_transport_es.pdf
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2.1 Un escenario

En primer lugar, la Comunicacion hace un repaso de la situaciéon de la politica euro-
pea de transportes. Los transportes constituyen un componente esencial de la eco-
nomia europea, representando alrededor del 7 % del PIB y mas del 5 % del empleo
total de la UE. La politica europea de transportes (en adelante, PET) ha cumplido
en gran parte con los objetivos establecidos en el Libro Blanco y en la Estrategia de
Desarrollo Sostenible al contribuir al desarrollo de la economia europea y su com-
petitividad, facilitando la integracién del mercado interior, reforzando la seguridad
y derechos de los pasajeros y mejorando las condiciones de trabajo. Asi, la PET ha
contribuido a la cohesion social y econdémica y ha promovido la competitividad de
la industria europea, contribuyendo asi de manera apreciable a la agenda de Lisboa
a favor del crecimiento y el empleo. Segtin la Comunicacion, la apertura del merca-
do se ha traducido en general en una mayor eficiencia y costes mas bajos. La politi-
ca de Redes Transeuropeas de transporte (RT'E-T) ha mejorado la coordinacion de
los proyectos de infraestructura. Existen mejoras registradas en la reduccion de la
contaminacioén atmosférica y de los accidentes en todos los medios. Existe una regla-
mentacién mas completa al respecto, los Estados se han comprometido a reducir de
manera significativa los accidentes de carretera y se han creado agencias europeas ¢
seguridad aérea, maritima y ferroviaria. Se han reforzado los derechos de los pasa-
jeros aumentando por tanto la calidad de los servicios. La dimension social de la
politica de transportes también se ha consolidado con legislacion mas desarrollada
relativa a los trabajadores del sector.

Sin embargo, el texto afirma que el medio ambiente sigue siendo “el princi-
pal ambito en que son necesarias nuevas mejoras”. Segun la DG TREN,
con datos hasta 2009, el transporte registr6, en comparacién con 1990, la tasa de
aumento mas alta de emisiones de gases de efecto invernadero. La disociacion del
crecimiento del transporte del crecimiento del PIB, uno de los objetivos del Libro
Blanco de 2001 y de la EDS (Estrategia de Desarrollo Sostenible), se ha producido
en lo que respecta a los pasajeros: la demanda de transporte aument6 por término
medio en un 1,7 % anual entre 1995 y 2007, frente a un aumento medio del PIB del
2,5 %. Sin embargo, en la tltima década no se ha podido lograr la disociaciéon en el
ambito del transporte de mercancias debido a un crecimiento medio de la demanda
de dicho transporte de un 2,7% anual en la UE, a un incremento del comercio mun-
dial y a la integracion de la UE ampliada. La eficiencia energética del transporte esta
aumentando pero no se ha dedicado enteramente a reducir el consumo global de
combustible y no ha bastado para compensar los mayores volimenes de transporte.
En suma, los transportes no han reducido de forma apreciable su intensidad de GEI
(gases de efecto invernadero) y aun dependen en un 97 % de los combustibles fosi-
les.

® EU Energy and Transport in Figures. Statistical Pocketbook 2009: http://ec.curopa.cu/energy/publications/ statistics/doc/
2009_energy_transport_figures.pdffpagemode=bookmarks
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2.2. Las tendencias y los desafios

La Comunicacion describe las tendencias del transporte y los desafios relacionados,
anadiendo la dificultad de prever cual de ellas influird en mayor medida en el futu-
ro del mismo.

2.2.1. Envejecimiento

El documento, basandose en textos de Eurostat, prevé que, para 2060, la edad media
de la poblacién europea sea 7 anos mas alta que hoy y las personas de 65 afios o mas
representen el 30 % de la poblacion, frente a un 17 % actual. Una sociedad con tal
piramide demografica necesitara dedicar mas recursos publicos al pago de pensio-
nes, a la atencion sanitaria y a la asistencia. Por su efecto en las finanzas publicas, el
envejecimiento poblacional repercutird en el suministro y mantenimiento de la
infraestructura de transporte y fijara un limite a la financiacion disponible para el
transporte publico. El texto sugiere que esta realidad puede suponer un transporte
mas costoso para la sociedad.

2.2.2. Mugracion y movilidad interna

Segtn Eurostat, en 50 anos, la migracion neta a la UE podia sumar 56 millones de
personas a la poblacién de la UE. La migracion podria desempenar un papel impor-
tante en la mitigacion de las repercusiones del envejecimiento sobre el mercado
laboral. La inmigracién intensificara los movimientos de personas y mercancias con
paises de origen. La Comunicacion predice el aumento de la movilidad de trabaja-
dores en la Unién aumentara con la supresion gradual de las barreras administrati-
vas y juridicas y el desarrollo del mercado interior.

2.2.3. Desafios ambientales

La Comunicacion aboga por la reduccion del “impacto negativo” del transporte en
el medio ambiente, siendo un factor fundamental en la reduccién en un 20% de los
GEI en la UE respecto a 1990, tal y como se establece en el “paquete sobre la ener-
gia y el clima”. Ademas, son numerosos los ciudadanos expuestos a la contamina-
cién y ruido procedente del transporte. El transporte sufrira también los efectos del
cambio climatico y necesitara medidas de adaptacion. Las infraestructuras sufriran
mas danos. Las condiciones metereologicas extremas influirdn en la seguridad de
todos los modos de transporte.
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2.2.4. Escasez creciente de combustibles fdsiles

El escenario previsto para los combustibles fosiles (entre ellos el petroleo) es el de su
progresivo encarecimiento con el aumento de su demanda y el agotamiento de sus
fuentes baratas de extraccion. Ademas, las estrategias tendentes a una economia de
baja emision en carbono y un aprovisionamiento energético mas seguro haran que
los mix energéticos dependan cada vez mas de energias renovables, mas baratas por
el avance tecnologico y la produccion en serie. La consecuencia inmediata sera la
menor necesidad de transportar combustibles fosiles, los cuales representan actual-
mente alrededor de la mitad del volumen del transporte maritimo internacional.

2.2.5. Urbamizacion

Segtin Naciones Unidas®, la urbanizacién es un proceso que continuard con una
proporcién de poblacién europea residente en zonas urbanas que pasara del 72 %
en 2007 a un 84 % en 2050. La Comunicacién no puede ser mas clara: “La expan-
sion de las ciudades constituye el principal desafio para el transporte urbano, ya que
supone una mayor necesidad de modos individuales de transporte, lo que genera
congestion y problemas ambientales. El transporte urbano suma el 40 % de las emi-
siones de CO2 y el 70 % de las emisiones de otros contaminantes procedentes del
transporte por carretera’.

La congestion, frecuente en las aglomeraciones y en sus vias de acceso, genera unos
altos costes por los retrasos y el mayor consumo de combustible. Como la mayor
parte del transporte de mercancias y de pasajeros empieza o termina en las zonas
urbanas, la congestion urbana también afecta negativamente a los viajes interurba-
nos. Mientras que en unas ciudades mas densas convienen mas unos modos de trans-
porte colectivos, la falta de superficies y de aceptacion publica seguiran constituyen-
do una gran dificultad para la construccion de nuevas infraestructuras para los
medios de transporte publicos o alternativos.”

2.2.6. dendencias mundiales que afectan a la politica europea de transportes

La Comunicacion sefiala como tendencias un mayor desarrollo del mercado Gnico
y la profundizaciéon de la integracion de la UE con las regiones vecinas (Europa
oriental, norte de Africa) y en la economia mundial. A pesar de las crisis, la globali-
zacion y la necesidad de estar preparado para integrar sus efectos, se proseguira con
el crecimiento econémico de paises como China o India. Esta situaciéon hara que el
transporte fuera de Europa se intensifique incluso mas que el intraeuropeo. Ademas,
segtin la ONU®, se prevé que la poblacion mundial supere los 9 000 millones para

% World Urbanization Prospects: the 2007 Revision.
7 Libro Verde “Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana” COM (2007) 551.
8 World Urbanization Prospects: the 2008 Revision.
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2050 frente a los 6 800 millones de 2009. Este aumento tendra un enorme impacto
en los recursos mundiales, siendo por lo tanto fundamental la creacion de un siste-
ma de transporte mas sostenible y que consuma menos recursos.

La comunicacion establece la realidad de manera clara: “Mas personas y mayor
riqueza suponen mas movilidad y mas transporte”, afiadiendo que existen estudios’
que presagian que los automoviles en el mundo llegaran a la cifra de 3 000 millones
en 2050, frente a los 700 actuales. Como la Comunicacion afirma, esta realidad con-
lleva “vehiculos con emisiones menores o nulas® y “una nocién diferente de movili-

dad”.

2.3 Objetivos politicos hacia un transporte sostenible

La comunicacion establece unas prioridades para su estudio como posibles objetivos
de la futura politica europea de transportes.

2.3.1. Transportes seguros y cémodos

La Comunicacion afirma que los transportes tienen que tener en cuenta a la perso-
na en su diseno: la accesibilidad en sentido amplio, para todos, como eje para
la elaboracion de la politica de transportes y su infraestructura. Los transportes
como mecanismo de desarrollo de muchas de nuestras libertades conoceran una
mayor demanda en una sociedad “multicultural y heterogénea”. Una sociedad que
envejece necesitara mayor acceso a bienes y servicios por medio de unos transportes
mas seguros y comodos que tendrian que luchar contra la cada vez mas creciente
congestion de las ciudades. Por ello, la Comunicacion aboga como primer objetivo
“una mejora de la calidad general de los transportes, incluida la seguridad personal,
la reduccion de los accidentes y los riesgos para la salud, la proteccion de los dere-
chos de los pasajeros y la accesibilidad de las regiones periféricas”.

2.3.2. Una red bien mantenida y plenamente integrada

Toda la red de la industria del transporte (desde la infraestructura hasta el servicio)
debe funcionar correctamente para que ésta sea eficaz. El documento afirma que
una mejor explotacion de la capacidad de toda la red y de cada modo de
transporte de manera optima podria contribuir en gran medida a la reduccion
de la congestion, de las emisiones, de la contaminacion y de los accidentes. Para ello,
seria necesario integrar mejor las redes de cada modo para convertirlos en una “Gnica
entidad”; dentro de cada modo seria necesario integrarlos mas entre los paises. Como

¢ M,Chamon, PMauro y Y. Okawa (2008), “The implications of mass car ownership in the emerging market giants”, Economic
Policy, volumen 23, niimero 54, pp 243-296
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ejemplos, la Comunicacion propone la integracion del transporte ferroviario de alta
velocidad con el aéreo y el desarrollo de puertos y terminales intermodales.

Ademas, es necesario el mantenimiento de la infraestructura y coordinar las obras
de mejora que reduciran los accidentes, los costes de funcionamiento, la congestion,
la contaminacion vy el ruido.

2.3.3. Unos transportes mds sostenibles ambientalmente

Para lograr dicho objetivo es necesario medidas de reduccién de consumo de fuen-
tes no renovables, de emisiones contaminantes y del ruido, a través de instrumentos
existentes y futuros que tengan en cuenta a todos los participantes en el mercado y
que afecte no solo a los medios de transportes (emisiones, ruidos), sino a las infraes-
tructuras (su implicacion en la biodiversidad etc...).

2.3.4. Mantenimiento de la UE en la vanguardia de los servicios y lecnologias del transporte

La clave para lograr los objetivos mencionados estd en la innovacién. Las nuevas
tecnologias aplicadas proporcionaran servicios nuevos, aumentaran la comodidad
de los pasajeros, mejoraran la seguridad y reduciran el impacto ambiental: “Unas
«nfraestructuras ligeras», como los sistemas de transporte inteligentes para el trafi-
co por carretera (STI) y los sistemas de gestion del trafico ferroviario (ERMTS) y
aéreo (cielo Gnico europeo, SESAR), con el apoyo de Galileo, pueden mejorar el uso
de la red y la seguridad; las tecnologias innovadoras de los vehiculos pueden rebajar
las emisiones, reducir la dependencia del petréleo y mejorar la comodidad”!?.

Ademas, el desarrollo tecnologico para un transporte sostenible es fundamental para
mantener y desarrollar la competitividad del sector y por ende de la economia euro-
pea. Mantener el liderazgo europeo en muchas facetas del transporte (logistica, ser-
vicios etc...) a través de la innovacion es sinbnimo de mantenimiento de muchos
puestos de trabajo en el sector.

La creacion de soluciones tecnolégicas en pro del transporte sostenible es tam-
bién importante para fomentar el crecimiento y salvaguardar puestos de trabajo.
2.3.5. Proteccion y_fomento del capital humano

La competitividad de la economia de la UE y la fortaleza de las empresas de trans-
portes dependen de su capacidad de adaptarse tanto a la innovaciéon como a las nue-

19 Comunicacion “Un futuro sostenible para los transportes: hacia un sistema integrado, tecnolégico y de facil uso”, COM (2009)
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vas necesidades del mercado. No obstante, los trabajadores del transporte en algu-
nos sectores podrian perder su empleo a consecuencia de un ajuste a un contexto
econémico y energético distinto. Es importante actuar para que esos cambios gene-
ren a su vez nuevos empleos. Ademas, es necesario hacer participe a los trabajado-
res en dichos procesos de cambios para que los mismos puedan participar y reaccio-
nar ante ellos a través de instrumentos como la informacion y la consulta a los tra-
bajadores, el didlogo social, el reconocimiento temprano de las penurias de trabaja-
dores cualificados. Ademas, es necesario garantizar el mantenimiento o mejora de
las condiciones de trabajo.

2.3.6. Precios inteligentes como sefiales

Actualmente, el precio del transporte no refleja los costes que causan los usuarios
(internos y externos). Unos precios adecuados con la situacién real, con el uso de
combustibles contaminantes o con la congestion que se genera, darian una informa-
ci6on mas fiel de la realidad a los usuarios, pudiendo ser mas libres para elegir su
opcion de desplazamiento. La Comunicacioén en este sentido es muy clara: “no exis-
te ningn incentivo econémico para el uso de vehiculos mas silenciosos, modos de
transporte mas seguros o medios mas respetuosos con el medio ambiente. Los trans-
portistas y los ciudadanos no siempre estan en condiciones de determinar, entre
varias alternativas de transporte, la mejor para la economia y el medio ambiente,
pero con una valoracién correcta de los factores externos en todos los modos y
medios de transporte tomarian la decision adecuada al optar simplemente por la
soluciéon mas barata”.

Es necesario precisar que la Comision Europea present el 8 de julio de 2008 un paquete de nue-
vas miciatvas de “transporte ecoldgico™ que tiene como fin orientar el transporte hacia cauces mds
sostenibles. Entre las medidas encontradas en este paquete cabe sefialar cuatro especialmente. La pri-
mera establecia una estrategia sobre la internacionalizacion de los costes externos'!, dirigida a que
los precios del transporte reflejen mejor su coste real para la sociedad. Asi se integraria en el precio
Jinal del transporte todos los costes externos, incluidos los derivados del cambio climdtico, la conta-
minacion local, el ruido o la congestion. El fin es oblener una mayor eficiencia del transporte y un
uso responsable del mismo, teniendo en cuenta sus efectos explicitados en su precio. La segunda pro-
puesta era una revision de la Directiva sobre aplicacion de gravamenes a los camiones por la utili-
zacién de determinadas infraestructuras’ (Directiva Eurovifieta) para el establecimiento de unos
peajes de carretera mds eficaces y ecoldgicos para los camiones, a través de un mismo método comiin
para calcular los peajes, de modo que sean transparentes, proporcionados y compatibles con el mer-
cado interior. Los peajes variarian segin la contaminacion, el ruido y la congestion. Las rentas oble-

' Estrategia para la aplicacion de la internalizacion de los costes externos, COM (2008) 435:http://eur-lex.curopa.cu/
LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0435:FIN:ES:PDF

12 Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo que modifica la Directiva 1999/62/CE relativa a la aplicacion de
gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la utilizacion de determinadas infraestructuras, COM (2008
(436): http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0436:FIN:ES:PDF

Se puede encontrar un articulo mio sobre dicha propuesta en el nimero 8 de la revista Reflexiones.
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nidas se utilizarian para financiar proyectos para mitigar los efectos negatwos del transporte. En ter-
cer lugar se presentd una comunicacion a través de la cual se pretende reducir a la mitad el ruido
Sferroviario, proponiendo medidas para que en el 2014 unos 16 millones de personas se beneficien
de una reduccion considerable de ruidos de ferrocarnl en la UE. Por dltimo se afiadieron al paque-
le de “trasporte ecoldgico” un inventario de disposiciones comunitarias vigentes sobre el trasporte eco-

l6gico™ y una comunicacién sobre otras iniciativas que la Comisién adoptaria antes del fin de
2009%.

2.3.7. Plamificacion con vistas al transporte: mejora de la accesibilidad

Para conseguir una mayor eficacia, el proceso de concentracion y centralizacion de
actividades tanto de servicios ptublicos como de empresas ha influido en las pautas
de movilidad, que muchas veces es cautiva de la localizacién de las actividades, y, por
tanto, en la congestion. La Comunicacion afirma que es necesario tener en cuenta
la movilidad de los ciudadanos, clientes y empleados, a la hora de planificar la ubi-
cacion de actividades o la ordenacion del territorio. Ademas, dicha planificacién
deberia integrar los modos de transporte. Por otra parte, la Comunicacion senala
que el uso de las TIC (teletrabajo, administracion electronica, etc...) reducirian la
demanda de movilidad.

2.4. Politicas en pro de un transporte sostenible

En este punto, se sugiere como se podrian aprovechar los instrumentos disponibles
para alcanzar los objetivos mencionados.

2.4.1. Infraestructura: mantenimiento, desarrollo e integracion de las redes modales

La infraestructura debe ayudar a la integracion y la interoperabilidad de la red de
transporte, conectando los distintos modos. Para ello son necesarias plataformas
intermodales y de transbordo en las zonas urbanas para pasajeros y mercancias.
Unas infraestructuras planificadas correctamente evitaran congestion y pérdida de
tiempo.

Sin embargo, como el texto afirma, la modernizacién de la infraestructura existen-
te (también mediante sistemas de transporte inteligentes) es en muchos casos el pro-
cedimiento mas barato de mejorar el rendimiento global del sistema de transporte.
La Comunicacién propone la posibilidad de “reservar ciertas infraestructuras al

13¢ Medidas de reducciéon del ruido ferroviario aplicables a la flota existente”, COM (2008) 432: http://eur-lex.curopa.cu/

LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0432:FIN:ES:PDF
" hitp://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52008SC2206: EN:NOT
!5 Comunicacién “Hacia un transporte mas ecologico (2008) 433; http://eur-lex.curopa.cu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri

=COM:2008:0433:FIN:ES:PDF
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transporte de pasajeros o de mercancias, en forma de corredores para el transporte
de mercancias o la fijaciéon de normas de prioridad «inteligentes»” siempre que sea
justificado.

El potencial del transporte maritimo y “las sinergias entre el mar y el ferrocarril y/o
las vias navegables” son plasmadas como alternativas al transporte terrestre y su
constante necesidad de nuevas infraestructuras. Ademas, los sistemas de informacion
son importantes herramientas para mejorar la gestion integrada de los transportes y
también su utilizacion.

2.4.2. Financiacion: encontrar recursos para un transporte sostenible

La Comunicacion predice que, en el actual contexto de crisis, no sera facil encontrar
la elevada financiacion necesaria para lograr una “transicion hacia una economia de
baja emision”. Sin embargo, vuelve a advertir que a pesar de los ingresos que el
transporte aporta a las arcas ptblicas (impuestos energéticos suponen el 1,9 % del
PIB, los impuestos sobre vehiculos el 0,6%, sin contar con los peajes) los elevados
precios que pagan los usuarios no reflejan los costes reales del impacto de sus actos
de movilidad en la sociedad (ver punto 2.3.6). En este sentido, la Comunicacion
insiste en que los costes de infraestructura del transporte por carretera suponen el
1,5 % del PIB alcanzando los costes externos que genera dicho medio hasta un 2,6%
del mismo. Estos costes externos los paga toda la sociedad y hace que los precios del
transporte no sean reales en el sentido de reflejo de los costes que genera, no incen-
tivando la elecciéon de un medio de transporte que genere menos costes externos a
la sociedad si los primeros estuvieran incluidos en el precio general que el usuario
paga. Como refleja el tenor de la Comunicacién: “El principio del Tratado de que
el que contamina, paga no se cumple en todos los casos”.

La Comunicacién vaticina que las tasas de internalizaciéon habran de complementar
los impuestos energéticos por una cuestion de necesidad ante la disminucion paula-
tina del uso de los combustibles fosiles debido a un mayor uso de vehiculos que uti-
licen energias alternativas.

2.4.3. Tecnologia: como acelerar la transicion a una sociedad de baja emision de carbono y liderar
la innovacion mundial

La gran apuesta para lograr un transporte sostenible son la ciencia, mediante la cre-
acion de un cambio tecnologico, y la industria del transporte mediante la introduc-
ci6n del mismo en la actividad productiva.

En cuanto a dichas tecnologias, sera, sin embargo, fundamental el papel de las

administraciones y niveles politicos para “crear las condiciones marco necesarias
para su introduccion comercial en el mercado sin dar ventajas indebidas a ningu-
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na tecnologia en concreto, lo que exige sobre todo fijjar unas normas abiertas,
garantizar la interoperabilidad, aumentar el gasto de I+D en las tecnologias que
no estén todavia listas para su puesta en el mercado, definir una normativa juridi-
ca clara (por ejemplo, en asuntos de responsabilidad y vida privada) y promover
los ejemplos de mejores practicas”'®. La Comunicacion afirma que estos objetivos
se llevaran a cabo mediante la creaciéon de normas sobre nuevas infraestructuras y
equipos interoperativos y seguros, que impidan la fijacién de barreras al mercado
o la creacion de tecnologias, y también mediante la introducciéon de vehiculos y
dispositivos necesarios. Ademas, son fundamentales las inversiones puablicas en
I+D aplicadas a la movilidad sostenible por ejemplo, la Iniciativa Europea por
unos Coches Ecologicos!’, no sélo en proyectos de demostraciéon de sistemas o
vehiculos viables tecnologica y econémicamente sino en la creaciéon de la infraes-
tructura necesaria para dichos nuevos vehiculos, como por ejemplo vehiculos eléc-
tricos o de hidrogeno.

2.4.4. Marco juridico: fomento de la liberalizacion del mercado y estimulo de la Competencia

La Comunicacién defiende la continuacion del proceso de liberalizacion del merca-
do de los transportes, sobre todo en el ferroviario, que ha fomentado el empleo y la
competencia. Ademas, la Comision defiende una simplificaciéon administrativa para
las companias de transporte y un respeto estricto de las normas de competencia. La
normativa sobre transportes debe permitir una competencia equitativa y cumplir
con criterios ambientales (armonizados y ambiciosos) y de seguridad, con una pro-
teccion eficaz de los trabajadores y de los derechos de los usuarios, en especial de los
que tengan movilidad limitada. Una herramienta a desarrollar son los acuerdos
publico-privados entre la administracién y operadores que no impidan el acceso a la
infraestructura por parte de terceros.

2.4.5. Comportamiento: educay;, informar y hacer participar

La Comisién otorga mucha importancia a informar a la sociedad y a los trabajado-
res del transporte sobre la movilidad sostenible, para asi lograr una mejor aceptacion
de los cambios que requiere. Es necesario informar mejor a la ciudadania sobre la
justificacion de las decisiones tomadas en este contexto y hacer que la sociedad par-
ticipe en la planificaciéon del transporte mediante consultas publicas que integren a
los destinatarios finales de dicha politica.

16 Comunicacion “Un futuro sostenible para los transportes: hacia un sistema integrado, tecnolégico y de facil uso”, COM (2009)
279, pagina 17.
'7 http://ec.europa.eu/research/industrial_technologies/lists/ green-cars_en.html
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2.4.6. Gobernanza: medidas eficaces y coordinadas

Como la Comunicacion afirma en su tenor, el transporte europeo “sélo puede pros-
perar si los responsables politicos son capaces de proporcionar a los operadores del
mercado una planificacién correcta, una financiacién adecuada y una normativa
apropiada”. Para ello, la politica europea de transportes deberd ser aplicada de
manera correcta por todos los niveles de decision. La Comunicaciéon afirma que
existen dos ambitos en los que hay que actuar e manera coordinada:

* La interoperabilidad de los equipos y tecnologias para evitar sistemas nacionales
distintos que compartimenten el transporte.

* El transporte urbano, donde la competencia de la UE es limitada debido al prin-
cipio de subsidiariedad. El transporte urbano es un reto, es una dimension funda-
mental en el disefio y efectos del transporte. La cooperaciéon entre autoridades
urbanas puede ser muy til para ayudar a éstas a conseguir que sus sistemas de
transportes sean mas sostenibles. La UE no s6lo fomenta esta cooperacion e inter-
cambios de buenas practicas, sino que apoya proyectos de demostracion y ofrece
a las ciudades un marco para que las ciudades tomen medidas.

2.4.7. Dimension exterior: Europa debe hablar con una sola voz

La Comunicacion subraya el caracter internacional de la politica europea de transpor-
tes que ya no puede hacerse sin contar en su disenio con una dimension internacional,
en particular con los paises vecinos de la UE, con los que es necesario estar mas inte-
grado para defender los intereses econémicos y ambientales de la UE. Por ello, defien-
de una mayor importancia de la cooperacion internacional en materia de transportes
que interconecte la UE con los ejes de transporte de los paises vecinos de la UE y de
Africa, para fomentar el desarrollo sostenible de dichos paises terceros. Ademas, la UE,
sefniala el texto, es un “importante organismo de normalizacion” cuyas normas armo-
nizadoras son adoptadas por terceros estados y es un actor fundamental en el trans-
porte aéreo y maritimo mundial. Para mantener dicha posicion, el documento afirma
que “Europa necesita hablar con una sola voz en las reuniones mundiales de
Gobiernos, representantes del sector y autoridades de reglamentacion”.

La Comision animo a todas las partes interesadas a contribuir al ejercicio de consulta
puesto en marcha por la presente Comunicacion hasta el 30 de septiembre de 2009.

3. La descarbonizacion del transporte

El pasado 3 de septiembre el presidente Barroso, en las orientaciones politicas para
la proxima Comision'®; afirmo lo siguiente:”La proxima Comision debe mantener

18 http://ec.europa.eu/commission_barroso/president/pdf/press_20090903_ES.pdf
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el impulso hacia una economia de bajas emisiones y, en particular, hacia la descar-
bonizacion de nuestro suministro de electricidad y del sector del trans-
porte (todo el transporte, incluidos el transporte maritimo y la aviacién, asi
como al desarrollo de coches limpios y eléctricos). La “descarbonizaciéon” del sumi-
nistro de electricidad y del transporte aportara también beneficios adicionales en tér-
minos de seguridad del suministro energético”. Es la tinica mencién al transporte.
La palabra “descarbonizacién” se convirtié para la Comision en la piedra angular
del nuevo discurso donde habia que insertar el futuro de la politica del transporte
(ver infra punto 2.8).

4. El dictamen del Comité de las Regiones relativo a la Comunicaciéon
sobre un futuro sostenible para los transportes

Dicho documento fue aprobado durante el pleno del Comité de las Regiones de los
pasados 3 y 4 de diciembre de 2009'%. (ponente: Viino Hallikmigi). El documento,
aparte de exponer una serie de recomendaciones, analiza cada modo de transporte
defendiendo, como es obvio, la dimension regional en el proceso de elaboracion de
la politica europea de transportes. Como recomendaciones politicas destacan la peti-
cién de que la comunicacion se complemente con un andlisis comparativo de las
repercusiones socioeconémicas y medioambientales de las decisiones politicas y
medidas propuestas y que se de mayor importancia a los entes regionales y locales a
la hora de claborar la politica europea de transportes. Ademas de reclamar mayor
atenciéon al transporte urbano, solicita que el futuro Libro Blanco de Transporte
“envie una fuerte sefial politica con miras a la proxima revision del presupuesto de
la UE, para que futuras dotaciones financieras comunitarias destinadas a los trans-
portes se correspondan con las ambiciones manifestadas por la UE y viceversa”? En
las siguientes paginas reclama acabar con la fragmentaciéon del mercado ferroviario
y la promocion del transporte maritimo como clave para las regiones.

Se defiende claramente la postura de la Comisién en relacién a la internalizacion de
los costes externos (contaminacién, accidentes, empleo de tiempo) en los costes del
transporte, aplicando el principio de “el usuario paga”, como requisito previo para
una utilizacién equilibrada y sostenible de los distintos modos de transporte. El
Dictamen afirma que los ingresos obtenidos de esta manera deberian “invertirse en
modos de transporte mas respetuosos con el medio ambiente”?!. Este punto es
defendido de nuevo en el punto 39 cuando afirma que es la tnica herramienta efi-
caz para contrarrestar “habitos de transporte no sostenibles”. Sin embargo, la solu-
cién, afirma, no es limitar la demanda de transporte o aumentar la capacidad de las
redes por si solo, sino invertir en infraestructuras respetuosas con el medio ambien-

19 http:// coropinions.cor.curopa.eu/coropiniondocument.aspx?language=es&docnr=146&year=2009

20 Dictamen del Comité de las Regiones “un futuro sostenible para los transportes: hacia un sistema integrado, tecnolégico y de fAcil
uso”, punto 12.

2l Idem punto 22

o



(M) 2. E1 debate 9/6/10 13:20 Pagina 57 $

El debate sobre el proximo Libro Blanco de Transportes

ten que desbloqueen puntos congestionados y reforzar la competitividad de los sis-
temas de transportes que sean sostenibles (punto 40).

Ademas, defiende una mayor importancia del transporte urbano y un mayor uso del
transporte publico. En particular, el documento sostiene la necesidad de “orientar la
politica de transporte de la UE de manera que se promueva el desarrollo de sistemas
locales de transporte en comun para los centros de las ciudades, las periferias y las
zonas rurales circundantes, y en particular en la conexién de los sistemas de trans-
porte por ferrocarril —redes ferroviarias, ferrocarriles regionales, lineas de tranvia—a
un nuevo tipo de red ferroviaria regional”??. El Dictamen sostiene la prioridad de las
redes de transportes urbanas, interurbanas y regionales como parte importante de
las redes de transportes. Por ello, el principal mensaje del mismo es defender la nece-
sidad de que los rentes regionales y locales sean consultadas sobre “todas las inicia-
tivas que puedan tener una influencia sobre el futuro de las redes de transporte euro-
peas”.

5. La opinion del Comité Econémico y Social Europeo relativa a la
Comunicacion sobre un futuro sostenible para los transportes

El pasado 16 de diciembre de 2009 el CESE aprobd un dictamen muy interesante
sobre la Comunicaciéon (ponente: Lutz Ribbe). En resumidas cuentas, el CESE
apoya los objetivos pero duda de los medios mencionados para lograrlo debido a su
falta de precision, abogando por un futuro Libro Blanco con “vias de intervencion
claras, asi como objetivos concretos y cuantificables”® Ademds, observa que la
Comunicaciéon muestra que la Comision no tiene una estrategia clara sobre el trans-
porte y en particular sobre la reducciéon de los desplazamientos individuales “moto-
rizados”. En definitiva, el CESE defiende que la politica europea de transportes
deberia plantearse en un plano mas estratégico, no limitandose a satisfacer las nece-
sidades de los flujos de transporte de manera sostenible. Por ello, considera que si
bien la Comunicacién aporta objetivos ya conocidos, “sigue sin aportar una autén-
tica vision™?%, Por ello, califica de limitada la vision del transporte en términos del
PIB o del empleo que generan. Hay otras consideraciones. En este sentido existen
dos puntos (el 4.3 y el 4.5) del dictamen que son reveladores del terreno al que el
CESE quiere llevar la discusion sobre el transporte en Europa:

a) “4.3. Pese a ser extremadamente esencial, el transporte no es un fin en si mismo.
No cabe dar automaticamente todo transporte por “bueno’ para la
sociedad por la mera razén de que facilita la circulacion de personas

2 Idem, pagina 27

#Dictamen del Comité Econémico y Social Europeo sobre la Comunicacién de la Comision “Un futuro sostenible para los trans-
portes: hacia un sistema integrado, tecnolégico y de facil uso” COM (2009) 279 final y sobre el tema “La politica europea de trans-
portes después de 2010 (Dictamen exploratorio). Punto 1.5.

http://eescopinions.eesc.europa.eu/ eescopiniondocument.aspx?language=es&docnr=1950&year=2009.

2! Idem, punto 3.6
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y bienes. Ll transporte no solo tiene efectos positivos, lo que destaca la propia
Comisiéon en su documento. Por consiguiente, incumbe a los politicos la
mision esencial de establecer un marco claro para las referidas
“libertades”, delimitandolas incluso respecto de otras libertades en la medida
en que amenacen o, incluso, obstaculicen éstas. Véase, por ejemplo, cuando se
trata de la salud de las personas, del medio ambiente, del clima o,
incluso, de las necesidades de las generaciones futuras”.

b) “4.5 En el pasado, la politica del transporte resultaba un poco simplista. Hasta
ahora ha tratado de orquestar la satisfaccion de la demanda de trans-
porte, suscitando a menudo mas demanda y necesidad de transporte, entre otras
cosas, otorgando una injustificada prioridad al transporte individual
motorizado mediante subvenciones, favoreciendo una division del trabajo
basada exclusivamente en la disponibilidad de petréleo barato y distribuyendo,
en consecuencia, los lugares de produccion y las zonas residenciales. Confiaba en
que, para resolver los problemas asi planteados, bastaria con emplear las infraes-
tructuras y técnicas disponibles. También olvid6 debatir —siendo también necesa-
rio un cambio al respecto— sobre la manera de desarrollar el trafico y el supues-
to significado de ciertos fenémenos en materia de transporte. Dicho esto, el
CESE es muy consciente de que la responsabilidad no sélo incumbe a la
Comisién Europea, ya que, en virtud del principio de subsidiariedad, muchas
decisiones las toman los entes nacionales, regionales o locales”.

Por ello, aboga por un andlisis previo desde un punto de vista del impacto en el
transporte de las decisiones politicas o de planificacion, sean del tipo que sean: eco-
némica, competencia ctc... en un afan de demostrar como estas tltimas inciden en
la movilidad del resto de la sociedad. El CESE da a entender que con un analisis de
este tipo se tomarian en cuenta posibles medidas de reduccion de desplazamientos.
El CESE subraya que se han tomado medidas de concentracion de actividades
administrativas y empresariales en pos de una mayor efectividad que han propicia-
do “movilidad forzosa” sin tener en cuenta el coste de dichos desplazamientos
desde un punto de vista ambiental o sanitario. Como el punto 4.11 refleja, “tal deba-
te no versa tnicamente sobre la movilidad como tal (es decir, el nimero de despla-
zamientos), sino también sobre su longitud, sus caracteristicas y los costos que
implican en funcion de la manera en que se efectaan”.

El CESE reclama que la Comunicaciéon es poco precisa sobre como influir en las
decisiones “privadas, politicas y empresariales” que motivan las actuales pautas de
transportes y desplazamientos; en particular, reclama mayor concrecion sobre una
herramienta que seria muy eficaz para cambiar pautas de movilidad como la inter-
nalizacion de los costes externos en los precios del transporte (que refle-
jaran un impacto real en la sociedad del medio elegido) o la reduccion de los fondos
publicos dedicados al transporte. Por ello, el CESE reclama que el transporte se inte-
gre en mayor medida en la Estrategia de Desarrollo Sostenible solicitando que
Consejo y Gomision debatan sobre “el origen del trafico y la movilidad forzosa”, sin
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frenar, por ello, la libertad de movimiento. Como ejemplo de la peticion de una poli-
tica de transportes que tenga en cuenta en sus bases principios hasta ahora no con-
templados de manera efectiva es la respuesta que el CESE da al impulso del vehicu-
lo eléctrico. Partiendo de la base que serd un vehiculo vital para el futuro si se ali-
menta de energias renovables, el CESE subraya que las nuevas tecnologias de pro-
pulsion no van a solucionar por si sola todos los problemas del transporte como la
congestion o el disefio de las ciudades en funciéon de los vehiculos (contaminacién
acustica etc...).

6. Las opiniones del Consejo de los ministros de transportes sobre la
Comunicaciéon

El Consejo en sus multiples reuniones apoy6 dicha Comunicaciéon alentando a los
interesados a una participacion activa en la consulta. Aparte del apoyo institucional,
sus comentarios no han supuesto ningin aporte sustancial en el debate. El pasado
21 de septiembre tuvo lugar una reunién informal de ministros de transportes de los
Estados miembros durante la cual se discuti6 sobre el futuro de la politica de trans-
portes. Durante la cena, el Comisario de transportes Antonio Tajani subrayé las
prioridades de la futura Politica de Transportes que habria de ser sostenible y capaz
de responder a retos futuros como la inmigracién, envejecimiento de la poblacion,
urbanizacion, crecimiento de la poblacion o agotamiento del petroleo. La primera
prioridad sera la integracién de modos que implica el desarrollo mas armonioso de
cada uno de los modos y mejores conexiones entre ellos. La segunda prioridad sera
la tecnologia, que hara el transporte mas limpio, mas seguro y mas fiable. La terce-
ra prioridad sera colocar el pasajero en el centro de la politica y que el sistema de
transportes responda a sus necesidades.

El Consejo de Transportes del pasado 9 de octubre mantuvo un debate publico
sobre la mencionada Comunicacion. El Consejo invito a sus organismos preparato-
rios a redactar unas conclusiones basadas en los resultados del debate para adoptar-
las en el siguiente Consejo de transportes en diciembre. Los ministros manifestaron
su acuerdo con los principios contenidos en la Comunicacion, subrayando la impor-
tancia de los desafios como el impacto de la crisis, el cambio climatico, una descrip-
ci6n de las prioridades mas clara o una mayor consideracion de las diferencias regio-
nales. Manifestaron sus opiniones sobre los campos principales de accion como la
mejor integraciéon de los modos de transportes, una estrategia de innovacién mas
clara, la financiacion de la infraestructura o la internalizacion de los costes externos.
El 18 de diciembre, los ministros de transportes de la UE se reunieron de nuevo pero
no fueron capaces de aprobar unas conclusiones (por unanimidad) de apoyo institu-
cional a la Comunicacion Sin embargo, la presidencia sueca elabor6 unas conclusio-
nes bajo su responsabilidad. Entre otros mensajes se reconoce en dichas conclusio-
nes la necesidad de un transporte eficiente y sostenible por motivos econémicos,
sociales y ambientales y sobre todo para la competitividad y prosperidad. Ademas,
se resalta que sea uno de los elementos clave para lograr los objetivos de cambio cli-
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matico, una mayor competitividad de la economia europa y la recuperacion de la
crisis. Se alienta a la promocion por parte de la Comision de un sistema de transpor-
tes multimodal integrado mediante la revision de la politica de la Red Transeuropea
de Transportes (RTE-T). Los Estados muestran su apoyo a la internalizacion de los
costes externos en todos los modos de transportes, que sea equitativo y que tenga en
cuenta las especificidades de los Estados miembros y cada modo de transporte.
Finalmente, “reconoce la necesidad de promover cambios en los comportamientos
individuales, por ejemplo, mediante campaias de comunicacién o de conciencia-
cion, a fin de hacer frente a los desafios medioambientales y mejorar la seguridad en
todos los modos de transporte.

Para finalizar, con este punto la actual presidencia espafiola en su programa de tra-
bajo sostiene que “deberan impulsarse los principios de sostenibilidad, innovacion y
seguridad como ejes de la politica de transporte y se trabajara para adecuar a los
mismos tanto el nuevo Libro Blanco del Transporte 2010-2020, como la nueva
metodologia que la Comision propondra para la revision de las orientaciones de las
Redes Transeuropeas de Transportes™?.

7. La segunda conferencia de Alto Nivel

Los resultados de la consulta a la Comunicacion se presentaron en una conferencia
de alto nivel el pasado 20 de noviembre siendo el seguimiento de la primera confe-
rencia de alto nivel que tuvo lugar en marzo (ver supra). El Comisario Tajan volvid
a afirmar que los tres ejes de la futura politica de transportes serian la integracion de
modos, el desarrollo de tecnologias y la proteccion de pasajeros y trabajadores. El
objetivo final es la “descarbonizacion” del transporte, una mayor eficacia y que
sea mas accesible para el pasajero. Existen una serie de desafios, la revision de las
redes transeuropeas, el desarrollo tecnologico, la introduccion de corredores verdes
de transporte de mercancias, la integracion de la perspectiva ambiental y de los com-
bustibles alternativos. Todas estas cuestiones integradas produciran la “descarboni-
zacion” de un sistema de transporte inteligente.

El Director General de la DG TREN de la Comision Europea, Mathias Ruete, vol-
vi6 a afirmar que el futuro de los transportes descansara sobre tres ejes: infraestruc-
turas, tecnologia y personas. Sobre cada una, resumi6 las opiniones emitidas en las
dos consultas publicas abiertas hasta hacia poco sobre las redes transeuropeas y
sobre el futuro de la politica de transportes respectivamente. En cuanto a las infraes-
tructuras, la mayoria de las opiniones al Libro Verde sobre las redes transeuropeas
afirmaban que era necesario mantener una red amplia e identificar un core network,
cuestion confirmada por Parlamento y Consejo. Pero las opiniones también coinci-
dian en un mayor equilibrio centro-periferia. En el documento sobre el futuro de la
politica de transportes, las opiniones mayoritarias solicitaban un mayor aprovecha-

% http://www.cu2010.es/export/sites/presidencia/comun/descargas/programa_ES.PDF

60

o



(M) 2. E1 debate 9/6/10 13:20 P&agina 61 $

El debate sobre el proximo Libro Blanco de Transportes

miento de las redes y un cambio modal para bajar las emisiones. Es necesario actuar
en todos los modos de transporte. Sin embargo, existen divergencias en las respues-
tas sobre el destino de los beneficios de la internalizacion de los costes externos.
Cada sector (carretera, ferroviario etc...) solicitaba que se invirtiera en él. En cuan-
to a la tecnologia, las consultas mostraban un gran respaldo a la misma pero se cues-
tiona sobre qué alternativa porque cada cierto tiempo parece que surge una nueva
panacea. Otra cuestion que implica la tecnologia es la armonizacion de la misma en
toda Europa para que sea competitiva y aplicable.

En cuanto a las personas, voces reclamaron un refuerzo de los derechos de los pasa-
jeros para atraer mas publico hacia el transporte. En cuanto a los trabajadores del
sector, es necesario estudiar su situacién con la apertura de los mercados que com-
porta incertidumbres a los trabajadores. Es necesaria una reforma competitiva sin
menoscabo de los derechos sociales de los trabajadores. En cuanto al transporte
urbano, habria que ver la manera de implicar a las ciudades en la reduccion de emi-
siones sin un marco obligatorio ya que rige el principio de subsidiariedad.

Entre las conclusiones, tras los talleres tematicos, de los ponentes de los mismos des-
tacaron sin duda dos: la necesidad de mayor didlogo para la redacciéon de un docu-
mento de tal calibre como un Libro Blanco y el consenso generalizado en los obje-
tivos de la Comunicacion de junio (que refleja los objetivos de la politica del trans-
porte futura) aunque no en las soluciones para lograrlos, cuestion demostrada en los
talleres tematicos.

8. La revision de las Redes Transeuropeas de Transporte

Un proceso paralelo al del futuro de la politica de transportes que es preciso men-
clonar, aunque sea de manera sucinta, es la revision de las Redes Transeuropeas
de Transporte, como una parte fundamental del mismo, con la publicacion el
pasado 5 de febrero de 2009 del Libro Verde “Hacia una red transeuropea de
transporte mejor integrada al servicio de una politica comtin de transportes”,

COM (2009) 442,

La Comision considerd necesario redisenar las prioridades de esta politica, para que
responda de forma mas efectiva a los objetivos de lucha contra el cambio climatico,
sirva de apoyo a la competitividad internacional de Europa (conectandola mejor con
el resto del mundo) y se integre plenamente en el desarrollo econémico y social que
prevé la Estrategia de Lisboa. Ademas, una redefiniciéon deberia facilitar su financia-
cibén por instrumentos comunitarios. La Comision invité a los Estados miembros y a
los interesados a expresar sus puntos de vista al respecto. El Libro Verde prevé tres
posibles opciones para el desarrollo ulterior de las redes transeuropeas:

6 http:/ /eur-lex.europa.cu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2009:0044:FIN:ES:PDF
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* Mantener el actual nivel dual con una red global y proyectos prioritarios no conec-
tados.

* Reducir las redes transeuropeas a un nivel simple (proyectos prioritarios, posible-
mente conectados en una red prioritaria).

* Dos niveles con una red global (como en la actualidad) y un “core network”o red
principal, que comprenda una red prioritaria geograficamente definida, y un pilar
conceptual que ayude a integrar los diversos aspectos de la politica y la infraestruc-
tura de transportes. En particular, el pilar geografico estaria basado en una “red
prioritaria” que conectaria si fuera necesario los ejes transnacionales mayores, los
nodos importantes como puntos de conexion intermodal (puertos aeropuertos etc)
y acciones en el campo de los sistemas de transportes inteligentes. El “pilar con-
ceptual” aportaria la base para la identificacion de proyectos, corredores y redes
basados en las necesidades de los servicios, con una clara orientaciéon empresarial.
Este pilar se definiria a través de objetivos, criterios etc.... Las ventajas de core net-
work es que facilita la concentracion de los instrumentos financieros y
de coordinacién comunitarios, mejora la efectividad y la credibilidad de la politi-
ca europea, estableciendo bases claras para las negociaciones de las perspec-
tivas financieras. Las desventajas es que incluye factores basados en objetivos y
criterios que pueden provocar incertidumbre.

Hasta ahora, dichas redes eran “anadidos” de redes nacionales. La Comision no quie-
re abandonar lo que ha hecho hasta ahora, que sera la base, pero quiere una nueva
aproximacion que tenga en cuenta tecnologias, innovacion, flexibilidad etc. Uno de
los grandes objetivos es la optimizacién de un sistema de redes a nivel europeo, inte-
grando redes nacionales con criterios europeos. Ls necesario dar una visiéon
europea de la politica de transportes. Otro objetivo es obtener mayor coherencia
entre la planificaciéon y la ejecucion y una accién mas coordinada a nivel comunita-
rio, nacional y regional. Es necesario revisar los instrumentos financieros (que no
contienen mucha cantidad) y los fondos estatales (que son los importantes). Es nece-
sario, segin la Comision, coordinar los fondos (fondos de redes transeuropeas,
FEDER etc...) y concentrarlo en las mayores prioridades.

El plazo de consulta finaliz6 el 30 de abril de 200927 El Parlamento en una resolu-
cién sobre dicho Libro Verde aprobada el pasado 22 de abril de 2009%, se decant6
por la tercera opcion (doble nivel), apoyando el concepto de core network. De igual
modo, el CESE en su dictamen aprobado el pasado 30 de septiembre de 20092
abogd por la estructura en dos niveles, con la concentracion de los fondos RTE-T a
la red basica (core network), siendo financiada la red global con “fondos regionales
y de cohesion”.

27 Para tener una vision del resultado de las consultas: http://ec.europa.eu/ transport/infrastructure/ tent_policy_review/doc/
2009_09_22_summary_report.pdf

% http:/ /www.europarl.europa.cu/sides/ getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+TA+P6-TA-2009-0258+0+DOC+XML+V0//ES
2 http://eur-lex.europa.cu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2009:318:0101:01:ES:HTML
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De igual manera, el Comité de las Regiones en su dictamen aprobado el 7 de octubre
de 2009* apoy® la tercera opcion si bien lament6 el hecho de que no aparecieran en
el texto nociones de cohesion territorial, ya que uno de los fines de las RT'E-T es con-
tribuir a un mejor equilibrio entre regiones. Record6 que la nocion de red global era
muy importante para las regiones periféricas. Ademas, abogd por una participacion de
las ciudades y regiones en la definiciéon de las Redes Transeuropeas para “garantizar
la coherencia con los planes locales y regionales” relativos a infraestructuras.

El Consejo de Transportes de junio aprobé unas conclusiones donde acogia favora-
blemente el Libro Verde. Ademas, reafirmd la necesidad de invertir en las infraes-
tructuras del transporte para asegurar el desarrollo de la RTE-T en todas las formas
de transporte como base del mercado interno y la competitividad, la cohesion eco-
nomica, social y territorial de la Union y su conexion con los paises vecinos, centran-
dose en el “valor afladido europeo”, teniendo a su vez en cuenta los objetivos
medioambientales, cuando se defina el futuro de la politica de RTE-T. El Consejo le
recordd a la Comision que debia asegurar una continuidad con el marco existente,
principalmente en la conclusiéon de los proyectos prioritarios®!, a la vez
que una apertura a nuevos enfoques para responder a las oportunidades y desafios
politicos, econémicos, medioambientales y tecnologicos. Asimismo, acordé que
todos los proyectos RT'E-T actuales prioritarios deberian ser parte integral de una
red coherente y prioritaria que uniera la infraestructura ya completada o bajo cons-
truccién y los proyectos de interés comun, y que fuera multimodal prestando aten-
ci6n a los nodos (puertos, aeropuertos) y conexiones intermodales.

Durante los pasados dias 21 y 22 de octubre tuvo lugar en Napoles una conferencia
ministerial dedicada a las Redes Transeuropeas. La conferencia repaso el estado de
ejecucion de los proyectos prioritarios y supuso un primer intercambio de puntos de
vista sobre las prioridades hasta 2020. Ademas, se discuti6 la mejora de las conexio-
nes con regiones vecinas y se anunciaron las primeras inversiones para los proyectos
de redes aprobados. Ademas, aprobaron las siguientes conclusiones en relacion a las
Redes Transeuropeas:

* Promover la cooperacion entre socios para soluciones conjuntas.

» Consenso para decidir los intereses comunes y para asegurar una aproximacion
coherente y definir las prioridades.

* Identificar una red integrada en la UE y entre ésta y sus socios, con un sistema de
transportes eficaz, seguro y sostenible.

* Desarrollar una red fundamental (core network) en la UE que permita un uso
optimo de los diferentes modos de transportes y el sistema logistico, que sea viable
econémicamente y sostenible.

* Eliminacion de los cuellos de botella.

30" http://coropinions.cor.europa.cu/CORopinionDocument.aspx?identifier=cdr\coter-iv\dossiers\coter-iv-025\cdr103-2009_
fin_ac.doc&language=ES
31 No hay que olvidar el proyecto ferroviario prioritario n® 16 Sines-Algeciras- Madrid-Paris.

Reflexiones. Nim. 10.1/10 63

o



(M) 2. E1 debate 9/6/10 13:20 Pagina 64 $

Jean-Christophe Garcia-Baquero Lavezzi

* Promocion de las nuevas tecnologias.

* Promocion de autopistas del mar seguras, eficaces que incluyan los paises vecinos
y que contribuyan a un transporte mas verde.

* Desarrollar herramientas financieras innovadoras y flexibles que se adapten a la
naturaleza de cada modo de transporte, como PPP o bonos sobre proyectos.

* Reforzar la coordinacion de la contribucion financiera al core network.

* Profundizar la interconexion entre el Mediterraneo, los Balcanes, Mar Negro y
Africa.

* Mejorar la conexion con Africa, prestando atencién al Mediterraneo, la construc-
ci6n de infraestructura de alta calidad y el intercambio de conocimiento.

El concepto de core network ha ido ganando peso, aunque falta por precisar una
definicion clara. La Comision presentara en mayo una metodologia para la seleccion
de proyectos, que daran contenido al pilar conceptual y al geografico. En reuniones
formales o informales, representantes de la Comision han dado a entender que el
pilar geografico sigue estando vigente tal y como se conceptualizo en el Libro Verde.
El pilar conceptual, sin embargo, se asocia cada vez mas a que el proyecto ayude al
desarrollo de conceptos procedentes de la politica de transportes, como los corredo-
res verdes, sin implicacién en infraestructuras. Dicha metodologia seria la base de la
propuesta para 2011 de las nuevas Orientaciones Comunitarias para las redes tran-
seuropeas. Hasta este momento, el planteamiento de la Comision es que se pueden
percibir fondos a través del pilar geografico o a través del pilar conceptual, siendo
como dos ventanillas para el core network. La Comisiéon ve complicado no conside-
rar los proyectos prioritarios actuales como parte del futuro core network, pero
puede pasar st no tienen un valor afladido (dimensiéon multimodal, volimenes de tra-
fico etc...). Da la impresion que los deseos de la Comision de conseguir un core net-
work mas preciso y con un numero de proyectos mas reducido, constituidos segin
criterios mas objetivos y no politicos (a través de los dos pilares), para asi focalizar los
recursos TEN en ellos, se han topado de bruces con los Estados miembros que han
defendido sus proyectos prioritarios existentes como parte del pilar geografico. La
unica salida para contentar a ambas partes parece haber sido proporcionar dos vias
de financiacion alternativas (pilar geografico o conceptual) cuando parecia que los
proyectos requerian cumplir con los criterios de ambos para obtener fondos. Sin
embargo, nada esta seguro hasta mayo.

Por otra parte, si bien desde un punto de vista periférico se echa en falta en el Libro
Verde menciones claras a la cohesion economica y social a la hora de marcar crite-
rios de seleccion del core network, fuentes de la Comision han afirmado en distintos
foros que dichas nociones estarian en el corazon de dicho concepto novedoso, por-

que son uno de los “leitmotiv” de las redes transeuropeas®2.

32 El articulo 170 del Tratado de la Unién establece lo siguiente: “A fin de contribuir a la realizacién de los objetivos contemplados
en los articulos 26 y 174 y de permitir que los ciudadanos de la Union, los operadores econémicos y los entes regionales y locales
participen plenamente de los beneficios resultantes de la creacion de un espacio sin fronteras interiores, la Unién contribuird al esta-
blecimiento y al desarrollo de redes transeuropeas en los sectores de las infraestructuras de transportes, de las telecomunicaciones y
de la energia”. El articulo 174 versa sobre la cohesion econdmica, social y territorial. a
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9. Conclusiones

En estas paginas se muestra el planteamiento de la Comision y las respuestas insti-
tucionales que ha provocado a fecha de hoy en relacion al futuro de la politica de
transportes, sus objetivos y sus herramientas. Que el lector se quede con la que sea
mas acorde con su credo. Estamos en el principio de un debate que no se puede des-
ligar del futuro de las redes transeuropeas y del proximo debate presupuestario que
empezard este ano en relaciéon a las perspectivas financieras de la UE para 2013-
2020. La Comunicacién de junio ha sido importante en cuanto que ha establecido
las bases para una discusiéon que quizas no ha tenido en cuenta la necesidad de tiem-
po que requiere. El comisario saliente, Antonio Tajani, se propuso sentar las bases
del didlogo pero sera otro CGomisario, el recién nombrado Siim Kallas quien dejara
su impronta en el Libro Blanco. Durante este ano 2010, el futuro de la politica de
transportes, una vision integral y ambiciosa que atine proteccién ambiental, progre-
so economico y accesibilidad siendo factible con acciones concretas debe recibir un
nuevo impulso con el nuevo Comisario de Transportes. En su audiencia parlamen-
taria previa a su aprobacion por el Pleno como nuevo Comisario, Kallas defendio la
libertad de movimiento en Europa y el transporte como contribucién fundamental
a dicha libertad. Bajo el lema de la “descarbonizacion” del transporte, defendié un
transporte que combinara estandares ambientales y sociales con la competitividad
de las empresas. Una mayor integracién econdémica y un mayor crecimiento econo-
mico requieren mayor competitividad y supone un mayor crecimiento del transpor-
te. Kallas defiende mayores aperturas de los mercados para lograr la expansion de
la economia y los transportes. Al mismo tiempo, dichos transportes deberan ser sos-
tenibles y seguros y accesibles, mediante una coherente aproximacién econdmica,
social y ambiental a todos los modos de transporte. Se ha creado un grupo de alto
nivel sobre la “descarbonizacion” del transporte para el Libro Blanco que tendra
una serie de consultas con los Estados miembros. Ya existen medidas para lograrla
(Directiva de energias renovables etc) pero se quicren abordar cuestiones relativas a
los niveles de transporte (gestion de la demanda), la intensidad de la energia (eficien-
cia) y la intensidad de las emisiones (reduciendo los combustibles fosiles). Se preten-
de lograr la integracion de la economia (que requiere mas transporte), la “descarbo-
nizacién” del transporte y la reduccion del mismo, a través de una nueva politica de
transporte que se base en tecnologia limpia y eficaz, en la integracion de los modos
y en las personas.

En definitiva, se trata de lograr un transporte para el ciudadano, la naturaleza y las
empresas. En un contexto de crisis, donde es dificil hacer predicciones sobre tenden-
cias en los transportes, y desde un punto de vista politico, el contenido del Libro
Blanco deberd aunar numerosos objetivos de, hasta ahora, dificil ensamblaje. Iacil
tarea de plasmarlos en un documento programatico. Dificil tarea de hacerlos reali-
dad sin un compromiso de toda la sociedad a todos los niveles (local, regional, nacio-
nal, europea y global), con una clara apuesta publico-privada y que conllevaria un
cambio en la nocidén colectiva de la movilidad individual que existe en la actualidad.
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