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INTRODUCCION

La Comisién publicé en 2001 un Libro Blanco' en e que fijaba un programa de
politica europea en materia de transportes hasta 2010. Este programa se actualizd en
su revision intermedia de 2006% Ahora que esté cerca el final de ese periodo de diez
anos, es horade mirar hacia el futuro y de preparar €l terreno para nuevas politicas.

El transporte es un sistema complejo que depende de muiltiples factores, tales como
el patron del consumo y de los asentamientos humanos, la organizacion de la
produccién y la existencia de infraestructuras. Debido a esta complegjidad, cualquier
intervencion en el sector de los transportes debe basarse en una visiéon a largo plazo
de la movilidad sostenible de personas y mercancias, especiamente porgue las
politicas de carécter estructural tardan mucho en gecutarse y deben planearse con
gran antelacion.

Las politicas de transportes de cara a los préoximos diez afios deben basarse por ello
en una reflexion sobre el futuro del sistema de transporte que abarque también las
décadas siguientes. La Comision ha iniciado esa reflexion, que comprende una
evaluacion de la politica europea de transportes (PET); un debate en tres «grupos de
reflexion»; un estudio, llamado en inglés «Transvisions» (transvisiones), en el que
figuran diversas situaciones posibles de transportes con baja emision de carbono, y
una consulta a los interesados, en particular mediante una conferencia de alto nivel
de las partes interesadas celebrada los dias 9 y 10 de marzo de 2009°.

La presente Comunicacion resume los resultados de esta amplia reflexion. La
seccion 2 trata de las Ultimas novedades de la PET y de los asuntos pendientes. En la
seccion 3 se considera e futuro, reconociéndose las tendencias que mueven el
transporte y los desafios probables que podrian presentar para la sociedad. En la
seccion 4 se proponen algunos objetivos estratégicos intermedios, que podrian
perseguirse para hacer frente a los nuevos retos del sector de los transportes. En la
seccion 5 se describen algunos instrumentos disponibles y posibles vias de
intervencién para alcanzar 10s objetivos declarados.

Las ideas presentadas en la presente Comunicacion pretenden estimular el debate a
objeto de determinar las posibles opciones, sin que esto prejuzgue la formulacién de
propuestas concretas en €l proximo Libro Blanco previsto para 2010.

COM (2001) 370.

COM (2006) 314.

Toda la documentacion pertinente se puede descargar de:
http://ec.europa.eu/transport/strategies/2009 future of transport _en.htm
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LA POLITICA EUROPEA DE TRANSPORTESEN LA PRIMERA DECADA DEL SIGLO XXI

Antes de mirar hacia el futuro, resulta Util examinar lo ocurrido en el pasado reciente.
Si bien alin es demasiado pronto para una evaluacion completa del efecto de varias
medidas estratégicas tomadas a partir del afio 2000, se pueden deducir algunas
indicaciones de las tendencias y de los datos del mercado, los cuales pueden
evaluarse en relacion con los objetivos estratégicos fijados en la revision intermedia
del Libro Blanco y de los establecidos en materia de transportes en la estrategia de
desarrollo sostenible (EDS) de 2006*. La seccién siguiente muestra que la PET ha
cumplido en gran parte los objetivos fijados en los documentos estratégicos
mencionados a contribuir considerablemente a desarrollo de la economia europeay
a su competitividad, a facilitar la liberalizacion y la integracion del mercado, al
establecer normas de alta calidad en materia de seguridad, proteccion y derechos de
los pasgjerosy a mejorar las condiciones de trabgjo.

Los transportes constituyen un componente esencial de la economia europea. La
industria del transporte en general representa alrededor del 7 % del PIB y més del
5% del empleo total de la UE®. La PET ha contribuido a un sistema de movilidad
comparable en eficiencia y eficacia a de las regiones mas avanzadas
econdmicamente del mundo. La PET ha contribuido a la cohesién socia y
econémicay ha promovido la competitividad de laindustria europea®, contribuyendo
asi de manera apreciable a la agenda de Lisboa a favor del crecimiento 'y el empleo’.
Sin embargo, los resultados en relacién con los objetivos de la EDS comunitaria han
sido més limitados: seglin se indica en €l informe provisional de 2007%, el sistema de
transporte europeo no sigue todavia en varios aspectos una senda sostenible.

La apertura del mercado se ha traducido en general en una mayor eficienciay costes
més bajos, tal como demuestra el transporte aéreo, el més avanzado al respecto’. La
UE esta en vias de crear unas condiciones de competencia equitativas en un mercado
del transporte cada vez més integrado, pero todavia hay que tratar problemas tales
como las diferencias en los impuestos y las subvenciones. Merece la penaindicar que
no solo las grandes empresas, sino también las medianas y pequefias (PYME) han
sacado ventgja de la liberalizacion y la integracion del mercado en los diversos
modos de transporte.

La politica de redes transeuropeas de transporte (RTE-T) ha meorado en gran
medida la coordinacion de la planificacion de los proyectos de infraestructura de los

CS (2006) 10917.

Del 7% del PIB, € 4,4 % corresponde alos servicios de transporte y € resto a la fabricacion de equipos
de transporte, mientras que 8,9 millones de empleos corresponden a los servicios de transporte y
3 millones alos equipos de transporte.

COMPETE, Analysis of the contribution of transport policies to the competitiveness of the EU economy
and comparison with the United Sates [Andlisis de la contribucion de las politicas de transporte a la
competitividad de la economia de la UE y comparacion con los Estados Unidos], octubre de 2006, 1SI-
Fraunhofer con INFRAS, TIS, y EE paralaDG TREN de laCE.

COM (2007) 803.

COM (2007) 642.

Las rutas intracomunitarias en general aumentaron en un 120 % entre 1992 y 2008 y las rutas
intracomunitarias con mas de dos competidores aumentaron en un 320 % en ese mismo periodo. Las
compafiias de bajo coste suman hoy mas de un tercio de la capacidad de vuelos regulares
intracomunitarios.
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Estados miembros. El progreso en la aplicacion ha sido sustancia y se ha efectuado
cas un tercio de las inversiones necesarias (400 000 millones de euros) en las RTE-
T™. La prolongacion de las RTE a los nuevos Estados miembros, partiendo de las
inversiones ya efectuadas antes de la ampliacion®!, también ha facilitado e plan para
gue los Fondos Estructurales y de Cohesion subsanen gradual mente sus déficits en
materia de infraestructura. Queda mucho por hacer, pero las RTE ya han avanzado
mucho en su finalidad de conectar los mercadosy |os pueblos de la UE.

Se han registrado progresos en la reduccién de la contaminacion atmosféricay de los
accidentes viaes. La calidad del aire de las ciudades europeas ha mejorado de
manera importante gracias a la aplicacion de normas de emision Euro cada vez mas
rigurosas, pero hay que hacer mas, sobre todo con vistas a reducir las emisiones en
las zonas urbanas de NOy y de particulas finas (PM1g), las cuales son especia mente
dafiinas para la salud humana. Ademés, hay que velar también por que se controlen
adecuadamente las emisiones mundiales reales. El desarrollo de lainfraestructura de
transporte también ha dado lugar a la pérdida de hébitats y a una fragmentacion del
paisaje. No se cumplira probablemente el objetivo de rebajar ala mitad €l nimero de
victimas mortales del transporte por carretera para 2010, previsto en € Libro Blanco
de 2001, aunque en muchos Estados miembros se han tomado medidas que se han
traducido en mejoras significativas. Con mas de 39 000 victimas mortales en la UE
en 2008, el transporte por carretera sigue costando demasiado en vidas humanas.

En e sector maritimo, se ha reducido considerablemente la contaminacion marina,
asi como los accidentes maritimos, y la UE ha creado una de las normativas méas
avanzadas sobre la seguridad y la prevencion de la contaminacion («paquete de
seguridad maritima»). En el transporte aéreo, ha adoptado una serie completa de
normas comunes, uniformes y obligatorias que cubre todos los aspectos
fundamentales de la seguridad (aeronaves, mantenimiento, aeropuertos, sistemas de
gestion del trafico aéreo, etc.). Se han creado agencias de seguridad aérea (AESA),
maritima (AESM) y ferroviaria (AFE).

El Libro Blanco de 2001 no abordaba la proteccién contra ataques voluntarios.
Después de los atentados del 11 de septiembre de 2001, se ha fomentado esta
politica. Hoy en dia existen normas comunitarias sobre la proteccién del transporte
en la mayor parte de los modos de transporte y en e caso de las infraestructuras
cruciales. La UE también coopera con la comunidad internacional para mejorar la
proteccion: asi, se han puesto en marcha recientemente operaciones navales
comunitarias para combatir la pirateria.

Se han fomentado los servicios de calidad para los usuarios de los transportes
mediante €l refuerzo de los derechos de |os pasajeros. Se han adoptado y ya estan en
vigor actos legislativos sobre los derechos de los pasajeros aéreos. En € sector del
ferrocarril*?, se adopté un Reglamento en diciembre de 2007 que contempla amplios

10

11
12

COM(2007) 135. Entre los proyectos acabados estan €l enlace del Oresund, €l aeropuerto de Malpensa
y la linea de transporte de mercancias por ferrocarril de Betuwe. Otros proyectos se terminaran muy
pronto, como el PBKAL (TAV Paris-Bruselas-Colonia, Amsterdam, Londres). También se han puesto
en servicio amplios tramos de la linea de ferrocarril de alta velocidad Madrid-Barcelona o la primera
fase del TGV Este en Francia.

Especialmente mediante el Instrumento de Politica Estructural de Preadhesion.

DO L 315 de 3.12.2007, pp. 14-41, Reglamento (CE) n° 1371/2007.
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derechos para los pasgjeros. En diciembre de 2008 se adoptaron dos™ propuestas
sobre los derechos de |os pasajeros de autobuses y autocaresy en el sector maritimo.
Por otra parte, se ha comprobado que €l transporte publico (autobus y ferrocarril) es
uno de |os sectores en que la satisfaccion de los consumidores es menor™.

La dimension social de la politica de transportes también se ha consolidado respecto
a los trabagjadores del sector. Se han establecido, en colaboracion con los
interlocutores sociales, normas sobre la jornada laboral, e nivel minimo de
formacion y e reconocimiento mutuo de titulos y cualificaciones, a efecto de
mejorar las condiciones laborales en el transporte ferroviario, maritimo y por
carretera.

El medio ambiente sigue siendo € principal ambito en que son necesarias nuevas
mejoras. En la UE, en comparacion con los niveles de 1990, latasa de crecimiento de
emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) no ha sido tan alta en ningun otro
sector como en los transportes™. Las emisiones de GEI pueden considerarse e
producto de tres componentes: el volumen de la actividad que genera las emisiones,
la intensidad energética de esa actividad y la intensidad de GEI de la energia que se
utiliza. Aplicando este andlisis a las Ultimas tendencias del transporte, puede verse
gue el sector ha aumentado considerablemente su actividad, sin registrar progresos
suficientes en lareduccion de su intensidad energéticay de GEI.

La disociacion del crecimiento del transporte del crecimiento del PIB, uno de los
objetivos del Libro Blanco de 2001y de la EDS, se ha producido en lo que respecta a
los pasajeros, pues la demanda de transporte aumentd por término medio en un 1,7 %
anual entre 1995 y 2007, frente a un aumento medio del PIB del 2,5 %. La demanda
de transporte de mercancias en la UE, por otra parte, crecio por término medio en un
2,7 % anual. El fuerte incremento del comercio mundial y la integracion creciente de
la UE ampliada han impedido la disociacion del transporte de mercancias del PIB en
la Ultima década. El crecimiento del transporte de mercancias esta también ligado a
las practicas econdémicas (concentracion de la produccién en un menor numero de
sitios para conseguir economias de escala, deslocalizacion, entregas justo a tiempo,
reciclado generalizado de vidrio, papel y metales, etc.), que han facilitado una
reduccion de los costes y, posiblemente, de las emisiones en otros sectores a
expensas de unas emisiones més atas de los transportes.

La eficiencia energética del transporte esta aumentando, pero la mayor eficiencia no
se ha dedicado enteramente a reducir € consumo global de combustible y no ha
bastado para compensar 1os mayores volimenes de transporte. En abril de 2009 se
adoptaron textos legidativos por los que se establecian normas de comportamiento
en materia de emisiones de los turismos nuevos como respuesta a la lentitud de la
mejora’®. Tampoco se ha avanzado demasiado en el cambio del transporte a otros
modos mas eficientes, incluido el fomento del transporte maritimo de corta distancia,
aunque se ha producido un cierto reequilibrio y parece haberse frenado la

13
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COM(2008) 817, COM(2008) 816.
http://ec.europa.eu/consumers/strategy/docs/2nd_edition_scoreboard_en.pdf

Salvo indicacion contraria, la fuente de datos es DG TREN (2009), EU Energy and Transport in
Figures. Satistical Pocketbook 2009 (Estadisticas sobre transporte y energia en la Unién Europea en
2009).

DO L 140 de 5.6.2009, pp. 1-15, Reglamento (CE) n° 443/2009.
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disminucion relativa del transporte por ferrocarril®’. Varias encuestas indican que, en
muchas ciudades, la cuota modal de |la bicicleta ha aumentado notablemente estos
ultimos afiost®.

L os transportes no han reducido de forma apreciable su intensidad de GEI mediante
el cambio a fuentes energéticas més limpias y alin dependen en hasta un 97 % de los
combustibles fosiles, 10 que también repercute negativamente en la seguridad del
abastecimiento energético. Se han adoptado recientemente medidas para mejorar la
calidad de los combustibles'®, asi como un objetivo vinculante de una cuota del 10 %
de fuentes de energia renovables en € sector de los transportes para 2010, dentro del
«paguete sobre laenergiay el clima»®.

TENDENCIASY DESAFIOS

La presente seccion describe las tendencias de los principales motores del transporte
hasta mediados de siglo y los desafios relacionados. Resulta dificil prever cud de
ellasinfluira en mayor medidaen € futuro del transporte.

Enveecimiento

Se prevé que, para 2060, la edad media de la poblacidn europea sea 7 afios mas alta
gue hoy y las E)ersonas de 65 afios o0 més representen el 30 % de la poblacién, frente
al 17 % actual ™",

Aunque la gente suele vigiar menos por encima de una cierta edad que en su
juventud, las personas mayores de hoy tienden a vigiar méas gque sus progenitores. Se
prevé que esta tendencia se mantenga y quede reforzada por una mejor salud, mas
opciones de vigje y mayores conocimientos de idiomas. Una sociedad que envejece
hard mas hincapié en la prestacion de servicios de transporte que den una impresion
de alto nivel de seguridad y fiabilidad y que ofrezcan soluciones adecuadas para los
usuarios con movilidad reducida.

Una sociedad con un mayor porcentaje de ciudadanos de tercera edad necesitara
dedicar mas recursos publicos a pago de pensiones, a la atencién sanitariay a la
asistencia. Por su efecto en las finanzas publicas, €l envejecimiento repercutira en el
suministro y mantenimiento de la infraestructura de transporte y fijara un limite ala
financiacion disponible para el transporte publico. El resultado podria ser |a escasez
de trabagjadores y de cualificaciones, |0 que agravaria la penuria de mano de obra
especializada que ya sufren algunos segmentos del sector. En conjunto, esto se puede
traducir en unos transportes mas costosos para la sociedad.
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Conun 10,7 %, €l ferrocarril de cargateniala misma cuota modal en 2007 que en 2001.
http://spicycles.velo.info. Spicycles es un proyecto apoyado por € programa comunitario STEER —
|IEE.

DO L 140 de 5.6.2009, pp. 88-113, Directiva 2009/30/CE.

DO L 140 de 5.6.2009, pp. 16-62, Directiva 2009/28/CE.

Eurostat (2008), Satistics in Focus — Population and Social Conditions (Estadisticas breves - Poblacién
y condiciones sociales), 72/2008; y Comision Europea, Demography Report 2008: Meeting Social
Needs in an Ageing Society (Informe demogréfico 2008: Cubrir necesidades sociales en una sociedad
gue envejece). SEC(2008) 2911.
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Migraciéon y movilidad interna

La migracién neta ala UE podia afiadir 56 millones de personas a la poblacion de la
UE en las préximas cinco décadas?. La migracién podria desempefiar un papel
importante en la mitigacion de las repercusiones del envejecimiento sobre el mercado
laboral. Los emigrantes, generalmente jovenes y habitantes sobre todo de las zonas
urbanas, intensificardn mas los lazos de Europa con las regiones vecinas, a mantener
relaciones culturales y econdémicas con sus paises de origen. Estos vinculos
implicaran mas movimientos de personas y mercancias.

También se prevé que la movilidad de trabgjadores en la Union aumente con la
supresion gradual de las barreras administrativas y juridicas y la profundizacion del
mercado interior.

Desafios ambientales

Resulta cada vez méas urgente que €l sector del transporte mitigue su impacto
negativo en el medio ambiente. La UE ha adoptado recientemente un «paguete sobre
laenergiay e clima» que fija un objetivo de reduccion de las emisiones de GEI en la
UE en un 20 % respecto a 1990. El transporte es fundamental para alcanzar ese
objetivo y resulta necesario invertir parte de las tendencias actuales.

El informe TERM 2008% de la Agencia Europea de Medio Ambiente, en e que
figuran indicadores para el seguimiento del transporte y el medio ambiente en la UE,
demuestra que muchos europeos aln siguen expuestos a unos niveles peligrosamente
altos de ruido y contaminacion atmosférica. En especial, la concentracion de PM p,
cuya segunda fuente es el transporte, supera el valor limite de 2005 en muchas zonas
de calidad del aire. También habra que tratar la contaminacién derivada de las
emisiones de NOy y SOy procedentes del transporte maritimo.

El transporte mismo sufrira los efectos del cambio climético y necesitara medidas de
adaptacion. El calentamiento del planeta que provocara una subida del nivel del mar
hard més vulnerables las infraestructuras costeras, incluidos los puertos™. Las
condiciones metereol 6gicas extremas afectaran a la seguridad de todos los modos de
transporte. Las sequias y |as inundaciones creardn problemas a las vias navegables®.

Escasez creciente de combustiblesfosiles

En las proximas décadas se prevé que ira subiendo el precio del petréleo y otros
combustibles fésiles a medida que aumente |la demanda y las fuentes baratas se
agoten. El impacto negativo en el medio ambiente serd mayor, pues las fuentes
convencionales se sustituiran por suministros mas contaminantes. Al mismo tiempo,
la necesidad de tender a una economia con baja emision de carbono y la creciente
preocupacion por la seguridad energética dara pie a un mayor abastecimiento de
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Véaselanotan® 21.

EEE, Transport at a crossroads [El transporte en la encrucijada], TERM 2008, n° 3/2009.

SEC(2009) 387, Documento de trabajo de los servicios de la Comision adjunto a Libro Blanco
«Adaptacion a cambio climético: hacia un marco europeo de actuacion».

IPCC (2007), cuarto informe de evaluacion.
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33.

energias renovables, abaratadas por los avances tecnolégicos y la produccion en
serie.

El cambio en los precios relativos hara més atractivas las inversiones en fuentes
energéticas alternativas, pese a la alta variabilidad de esos precios. La necesidad de
crear unas infraestructuras de apoyo y lalarga vida Uutil de los vehiculos retrasara el
proceso de transicion.

La consecuencia inmediata de esta transformacion sera la menor necesidad de
transportar combustibles fésiles, los cuales representan actualmente alrededor de la
mitad del volumen del transporte maritimo internacional .

Urbanizacion

La urbanizacién es una tendencia clara en las Ultimas décadas y se prevé su
mantenimiento, con una proporcion de poblacién europea residente en zonas urbanas
que pasara del 72 % en 2007 a un 84 % en 20507

La proximidad de las personas y las actividades es una fuente importante de ventajas
gue impulsa la urbanizacién. Sin embargo, en los Ultimos 50 afios, el crecimiento de
las zonas urbanas en toda Europa ha sido aiin mayor gque el de la poblacién residente.
La expansién de las ciudades constituye el principal desafio para e transporte
urbano, ya que supone una mayor necesidad de modos individuales de transporte, 10
gue genera congestion y problemas ambientales. El transporte urbano suma el 40 %
de las emisiones de CO, y e 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 pasgjeros empieza o termina en las zonas
urbanas, la congestiéon urbana también afecta negativamente a los viges
interurbanos. Mientras que en unas ciudades mas densas convienen mas unos modos
de transporte colectivos, la fata de superficies y de aceptacidén publica seguiran
constituyendo una gran dificultad para la construccién de nuevas infraestructuras
paralos medios de transporte publicos o alternativos.

Tendencias mundiales que afectan a la politica europea de transportes

Ademés de una mayor profundizacion en el mercado Unico, es probable que contintie
laintegracion de la UE con las regiones vecinas (Europa oriental, norte de Africa) y
en la economia mundial. La mundiaizacion es una fuerte tendencia de las Gltimas
décadas, gracias a los acuerdos de liberalizacion comercia y a los avances
revolucionarios en € transporte y las tecnologias de la comunicacion (desde los
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La cuota de los combustibles fésiles entre | as principal es mercancias transportadas en e mundo por mar
asciende aproximadamente a 51 %, con un 32 % para € petroleo crudo, un 8 % para los productos
derivados del petrdleo y un 11 % para € carbon (en miles de millones de toneladas-milla, cifras de
2005, fuente: CNUCD).

Naciones Unidas, Departamento de Asuntos Econdmicos y Sociales / Division de poblacion (2008),
World Urbanization Prospects. The 2007 Revision (Perspectivas mundiales de urbanizacion: revision
de 2007).

COM(2007) 551.
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39.

contenedores hasta la radionavegacion por satélite), que han reducido los obstéculos
deladistanciay €l tiempo.

Aunque las crisis econdémicas y la inestabilidad geopolitica puedan frenarlo
temporalmente, el fuerte crecimiento econdmico de muchos paises en vias de
desarrollo implica més mundializacion. El transporte fuera de Europa aumentara
mucho mas que €l intraeuropeo y resulta probable que sigan creciendo rapidamente
el transportey el comercio exterior comunitarios en los préximos afios.

Se prevé que la poblacién mundia supere los 9000 millones para 2050%. Este
aumento, que representa aproximadamente un tercio mas de la cifra de 6800
millones de personas en 2009, tendrd un enorme impacto en los recursos mundiales,
con lo que revestira tanta mayor importancia €l objetivo de crear un sistema de
transporte mas sostenible, que consuma menos recursos.

Mas personas y mayor riqueza suponen mas movilidad y més transporte. Algunos
estudios sugieren que €l nimero de automoviles en e mundo pasara de los cerca de
700 millones actuales a més de 3 000 millones en 2050*, lo que creard graves
problemas de sostenibilidad a menos que se tienda a vehiculos con emisiones
menores 0 hulasy se introduzca una nocion diferente de movilidad.

OBJETIVOSPOLITICOSHACIA UN TRANSPORTE SOSTENIBLE

El objetivo del PET es establecer un sistema de transporte sostenible que satisfaga las
necesidades econémicas, sociales y ambientales de la sociedad y contribuya a
conseguir una sociedad no excluyente y una Europa plenamente integrada y
competitiva. Las tendencias actuales y |os desafios futuros sefialados en |os apartados
anteriores apuntan a la necesidad de satisfacer una demanda creciente de
«accesibilidad» en el contexto de una preocupacion cada vez mayor por la
sostenibilidad. Las prioridades méas inmediatas resultan ser la mejor integracién de
los diversos modos de transporte con vistas a mejorar la eficiencia globa del sistema
y la aceleraciéon de la creacion e implantacion de tecnologias innovadoras, todo lo
cual se ha de hacer manteniendo a los usuarios y trabajadores del transporte, con sus
necesidades y derechos, en e corazdn de la formulacién de estrategias. Los capitulos
siguientes transforman las prioridades indicadas en objetivos mas operativos,
proponiendo siete amplios objetivos para su estudio.

Transportes segur osy comodos

L os transportes facilitan muchas de nuestras libertades: la libertad de trabgjar y de
vivir en diferentes partes del mundo, la libertad de disfrutar de diversos productos y
servicios, lalibertad de comerciar y de establecer contactos personales.

29

30

Division de poblacion de las Naciones Unidas (2009): World Population Prospects: The 2008 Revision
(Perspectivas mundiales de poblacién: revision de 2008).

Véase, por g emplo, M. Chamon, P. Mauro e Y. Okawa (2008): The implications of mass car ownership
in the emerging market giants (Las repercusiones de la posesion generalizada de automéviles en los
grandes mercados emergentes). Economic Policy, volumen 23, nimero 54, pp. 243-296.
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46.

La demanda de estas libertades aumentar4 probablemente en la sociedad més
multicultural y heterogénea del futuro, con relaciones méas estrechas con otras
regiones del mundo. Habra que garantizar el acceso a los bienes y servicios a una
sociedad en envejecimiento que podria exigir una mayor seguridad y comodidad de
los transportes, al mismo tiempo que e crecimiento del tréfico y las tensiones del
medio urbano corren el riesgo de llevar en la direccion opuesta.

Por consiguiente, 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 derechos de los pasgjeros y la accesibilidad de las regiones
periféricas deben seguir siendo unaimportante prioridad de la politica de transportes.
La seguridad vial seguird preocupando y, tras la expiracion del Programa de Accion
Europeo de Seguridad Vial en 2010, habra que estudiar adecuadamente una
estrategia de seguimiento dirigida a garantizar una reduccion del nimero de victimas
mortales en |as carreteras europeas. También deben mejorar las condiciones laborales
de los trabagjadores del sector, especialmente en lo que atafie a los riesgos para la
salud y la seguridad.

Para mejorar las condiciones de seguridad, debe prestarse atencion a tema de la
proteccion de los datos y de la intimidad, que puede plantearse en relacion con los
medios empleados a efectos de vigilancia, registro y control.

Las personas con movilidad reducida deben contar con soluciones de transporte
comodas. Tiene que construirse, mantenerse y modernizarse la infraestructura
conforme al principio de accesibilidad para todos. Un medio urbano més seguro
podria contribuir a un mayor uso del transporte publico, de la bicicleta y del
desplazamiento a pie, lo que no solo mitigaria la congestion y reduciria las
emisiones, sino que también tendria efectos positivos en la salud y €l bienestar de la
poblacion.

Unared bien manteniday plenamente integrada

El sector de los transportes es una industria de red que comprende varios elementos:
infraestructura, puntos nodales, vehiculos y equipos de transporte, aplicaciones
informaticas relacionadas con la infraestructura y los servicios a bordo y de red, y
procedimientos operativos y administrativos. La capacidad de transportar personas y
mercancias de forma eficaz y €ficiente se basa fundamentaimente en e buen
funcionamiento de todos esos el ementos combinados.

Una mejor explotacion de la capacidad de lared y de las ventgjas relativas de cada
modo podria contribuir en gran medida a la reduccion de la congestiéon, de las
emisiones, de la contaminacion y de los accidentes, lo cual requiere la optimizacion y
el funcionamiento de la red como una Unica entidad, mientras gque las redes modales
estan ahora muy separadas e, incluso dentro de unos mismos modos, existe una falta
de integracion entre los paises.

En especia, en lo que respecta a transporte de pasgjeros, la integracion del
transporte aéreo con €l tren de ata velocidad seria crucia. En cuanto al transporte de
mercancias, un sistema logistico inteligente e integrado debe hacerse realidad, con €
desarrollo de los puertos y de las terminales intermodales como elemento
fundamental. Por ultimo, la tendencia a la urbanizacion a la que se ha aludido hara
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4.4.

50.

51

especialmente importante el «cambio modal» hacia modos més respetuosos con el
medio ambiente en el transporte urbano.

La infraestructura debe mantenerse en buen estado y hay que coordinar las obras de
mejora para disminuir los accidentes y los costes de funcionamiento, ademas de la
congestion, la contaminacion y el ruido. Deben proyectarse y recibir prioridad
nuevas infraestructuras a efecto de aumentar al maximo las ventgas
socioeconomicas teniendo en cuenta los factores externos 'y los efectos en toda la red.

Unos transpor tes mas sostenibles ambientalmente

Contribuir a los objetivos de la EDS comunitaria y reducir las consecuencias del
transporte en el medio ambiente implica avanzar hacia e cumplimiento de varios
objetivos de politica ambiental. Reducir el consumo de recursos no renovables es
esencial en todos los aspectos de los sistemas de transportes y de su uso. Las
repercusiones ambientales indeseadas de las actividades de transporte exigiran
nuevas medidas, especiamente en relacion con € ruido, las emisiones de
contaminantes atmosféricos y las emisiones de gases de efecto invernadero. El
Derecho comunitario fija requisitos en muchos de esos ambitos, 1os cuales habra que
evaluar y actualizar en €l futuro.

En relacion con algunos aspectos y teniendo en cuenta el largo tiempo necesario para
proceder al cambio, hacen falta estrategias a largo plazo que ofrezcan garantias a los
diversos participantes en el mercado. Al proyectar el futuro del sistema de transporte
deberian considerarse todos los elementos de sostenibilidad, lo que afecta al
funcionamiento de los medios de transporte (emisiones, ruido) y a la creacion de la
infraestructura (uso del suelo, biodiversidad).

Mantenimiento de la UE en la vanguardia de los servicios y tecnologias del
transporte

La innovacion tecnoldgica contribuira mucho a la solucién de las dificultades de los
transportes. Las nuevas tecnologias proporcionaran servicios nuevos 'y mas comodos
a los pasgjeros, mejoraran la seguridad y reduciran las repercusiones en € medio
ambiente. Unas «infraestructuras ligeras», como los sistemas de transporte
inteligentes para el tréfico por carretera (STI*) y los sistemas de gestion del tréfico
ferroviario (ERMTS*) y aéreo (cielo Unico europeo, SESAR®), con el apoyo de
Galileo, pueden mejorar el uso de lared y la seguridad; las tecnologias innovadoras
de los vehiculos pueden rebgjar las emisiones, reducir la dependencia del petroleo y
mejorar la comodidad.

La creacién de soluciones tecnolégicas en pro del transporte sostenible es también
importante para fomentar e crecimiento y salvaguardar puestos de trabgo. El
envejecimiento de la poblacion podria poner en peligro la competitividad de Europa
en la economia mundial y su capacidad de mantener un alto nivel de vida. Para hacer
frente a este desafio, revestira especial importancia que la economia comunitaria

31
32
33

COM(2008) 886 y COM (2008) 886/2.
COM(2005) 903.
Decision 2009/820/CE del Consgjo.
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55.

aumente su productividad, sobre todo manteniendo un sistema de transporte eficaz e
invirtiendo més en 1+D.

Europa es un lider mundia en muchos a&mbitos del transporte, incluida la
infraestructura, la fabricacion de equipos de transporte, |os servicios de transporte y
la logistica. En vista de la intensificacién prevista de la competencia mundial,
mantener y aumentar ese liderazgo constituye un factor clave para preservar la
competitividad global de la economia comunitaria y también brindara a nuestra
industria del transporte la oportunidad de abastecer a mercados nuevos y en
expansion.

Proteccién y fomento del capital humano

El sistema de transporte sufrira cambios sustanciales debido ala mayor liberaizacion
del mercado y a la innovacion. La competitividad de la economia de la UE y la
fortaleza de las empresas de transportes dependen de su capacidad de adaptarse a la
innovacion y a las nuevas necesidades del mercado. La competenciay la innovacion
han tenido repercusiones positivas en e mercado de trabajo de los transportes. No
obstante, los trabajadores del transporte en algunos sectores podrian perder su
empleo a consecuencia del gjuste a un contexto econémico y energético radicalmente
distinto. Es importante velar por prever y gestionar correctamente ese cambio, de
manera que las nuevas condiciones también sean fuente de nuevos empleos 'y que los
trabajadores del transporte puedan participar en el proceso y reaccionar al mismo, lo
gue puede conseguirse con una serie de instrumentos tales como lainformacion y la
consulta a los trabajadores, el didogo social, e reconocimiento temprano de las
penurias de trabajadores cudificados™, la formacién y la garantia de que cualquier
reestructuracion se llevara a cabo de forma socialmente responsable. La proteccion
socia y los servicios publicos deben aportar una red de seguridad para facilitar €l
gjuste. También deben tenerse en cuenta las consideraciones de género para facilitar
el acceso de las mujeres alos empleos en |os transportes.

También debe garantizarse el mantenimiento o0 mejora de las condiciones de trabajo.
Las diferencias en los derechos y las condiciones sociales entre los Estados
miembros no deben dar lugar a una carrera hacia e denominador méas bajo ni
convertirse en un factor de competitividad en e contexto de la movilidad
transfronteriza creciente de | os trabajadores del sector.

Precios inteligentes como sefiales

En los transportes, como en cualquier otro sector, no puede existir eficiencia
econdmica s los precios no reflgjan todos los costes (internos y externos) realmente
causados por los usuarios. Al proporcionar informacion sobre la escasez relativa de
las mercancias o los servicios, los precios aportan datos esenciales a los agentes
economicos. El sistema de transporte sacaria una gran ventga de unas meores
sefides de precios. Es rara una diferenciacién de los precios por € uso de carretera en
horas punta frente a horas vale. Asimismo, no existe ningun incentivo econémico

Véase la Comunicacion de la Comision «Nuevas Capacidades para Nuevos Empleos - Prevision de las
capacidades necesarias y su adecuacion alas exigencias del mercado laboral» - COM(2008) 868.
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para el uso de vehiculos més silenciosos, modos de transporte més seguros 0 medios
mas respetuosos con €l medio ambiente.

Los transportistas y los ciudadanos no siempre estan en condiciones de determinar,
entre varias dternativas de transporte, la mejor para la economia y e medio
ambiente, pero con una valoracion correcta de los factores externos en todos los
modos y medios de transporte tomarian la decision adecuada al optar simplemente
por la solucion mas barata.

Es probable que la proxima década sea de transicion para el sistema de transporte.
Surgirdn nuevas précticas y tecnologias; se haran inversiones a largo plazo, por
giemplo, en la infraestructura. Europa tendra que vivir durante mucho tiempo con €l
resultado de esas decisiones, por o que resulta esencia que se guien por unas sefiales
de precios correctas.

Planificacion con vistasal transporte: meora de la accesibilidad

Laintroduccién de un sistema correcto de fijacion de precios contribuird a una mejor
consideracion de los costes del transporte en las decisiones de localizacion; aun asi,
existe € riesgo de que los planificadores no tengan en cuenta correctamente esos
costes y de que se dé por sentada la disponibilidad de soluciones de transporte
baratas.

Muchos servicios publicos se han ido centralizando en aras de una mayor eficacia.
Las distancias entre los ciudadanos y los proveedores de servicios (escuelas,
hospitales, centros comerciales, etc.) han ido en aumento. Las empresas han seguido
la misma tendencia al mantener un nimero mas peguefio de centros de produccion,
almacenamiento y distribucion. Latendencia ala concentracion de las actividades ha
dado lugar a una numerosa movilidad «forzada» debido a empeoramiento de la
accesibilidad.

Al adoptar decisiones de ubicacion o de ordenacion del territorio, los poderes
publicos y las empresas deben tener en cuenta las consecuencias de sus decisiones
desde e punto de vista de las necesidades de transporte de los clientes y de los
empleados, ademés del transporte de mercancias. Una correcta planificacion también
debe facilitar la integracion de los diversos modos de transporte sin soluciones de
continuidad.

Las necesidades del transporte pueden también reducirse mediante una mayor
accesibilidad «virtual» gracias a las tecnologias de la informacion (teletrabgjo,
administracion y sanidad en linea, etc.). Las pruebas del efecto de estas practicas son
aln limitadas, pero parece que tienen un gran potencial todavia sin explotar para
suprimir vigies. Por otra parte, la mayor facilidad en e contacto podria llevar a la
gente a vivir mas lgjos de su lugar de trabajo y a las empresas a dispersar sus
actividades. El resultado neto podrian ser menos vigjes, aunque mas largos,
relacionados con € trabajo. En cualquier caso, €l teletrabajo tiene la gran ventgja de
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63.

65.

aumentar la flexibilidad en la eleccion de cuando vigar, por lo que reduce
considerablemente |a congestion™.

POLITICASEN PRO DE UN TRANSPORTE SOSTENIBLE

Mientras que la seccion anterior propone los objetivos generales de una futura
politica de transportes, en la presente seccion se sugiere cdmo se podrian aprovechar
los instrumentos disponibles para alcanzar esos objetivos y afrontar €l reto de la
sostenibilidad.

Infraestructura: mantenimiento, desarrollo eintegracién de las redes modales

El funcionamiento Optimo del sistema de transporte requiere la integraciéon y la
interoperabilidad de los distintos componentes de la red, asi como la plena
interconexion de las diversas redes (modales). Resultan cruciales para conseguir este
resultado los puntos nodales, que son los centros logisticos de la red y brindan
conectividad y opciones para el transporte tanto de mercancias como de pasgjeros.
Deben fomentarse las plataformas intermodales y de transbordo donde exista un
potencia de consolidacion y optimizacion de los flujos de pasajeros y mercancias, |o
gue ocurrira en general en las zonas con un transporte muy activo de pasajeros y
mercancias, esto es, las zonas urbanas, y alli donde se crucen corredores de un alto
volumen de tréfico.

Una expansion bien pensada de la infraestructura contribuira a prevenir la congestion
y las pérdidas de tiempo. A este respecto, es necesario planear cuidadosamente la
infraestructura, dandole prioridad, a efecto de optimizar las cadenas de transporte y
la red global de transportes. Ademas de la supresion de los embotellamientos, sera
esencial definir pasillos verdes para reducir la congestion y la contaminacién
ambiental. Entre |os proyectos de infraestructura se cuentan |os sistemas europeos de
radionavegacion mundia por satélite (Galileo y EGNOS), que complementaran las
redes «tradicionales» y mejoraran su explotacion.

Aprovechando la experiencia de |a aplicacién de las Directivas EIA y EAE®, deben
adoptarse metodologias comunes, asi como supuestos similares en las evaluaciones
de los proyectos de infraestructura en todos los modos y, posiblemente, paises®.
Resultan necesarios datos e indicadores comunes, empezando por los de tréfico y
congestion, lo que ayudara a seleccionar los proyectos partiendo de coeficientes
comparables de coste-beneficio y a tener en cuenta todos |os elementos pertinentes:
efectos socioecondmicos, contribucion a la cohesiéon y efectos en la red global de
transportes.

35
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TRANSvisions: Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year Horizon (TRANSvisiones:
informe sobre hipétesis de transporte a 20 y 40 anos vista).
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2009 _future of transport/20030331_transvisions task 1 fi
nal_report.pdf

Directiva sobre la evaluacion ambiental estratégica (2001/42/CE) y Directiva sobre la evaluacién del
impacto ambiental (85/337/CEE), modificada por las Directivas 97/11/CE y 2003/35/CE.

A este respecto, la Comision adoptard directrices ambientales sobre la ampliacion de los puertos segiin
lo previsto en e Libro Azul sobre una politica maritima integrada para la Unién Europea
[COM(2007) 575].
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Una nueva infraestructura es costosa y un uso éptimo de las instalaciones existentes
puede ayudar mucho con recursos limitados, lo cual requiere una gestion,
mantenimiento, modernizacion y reparacion apropiados de la amplia red de
infraestructura que ha conferido a Europa una ventgja competitiva hasta ahora. La
modernizacién de la infraestructura existente (también mediante sistemas de
transporte inteligentes) es en muchos casos el procedimiento méas barato de mejorar
el rendimiento global del sistema de transporte.

Hasta ahora, la infraestructura ha sido disefiada sobre todo con vistas a su uso
conjunto por vehiculos de pasgjeros y de mercancias, pero € crecimiento del tréfico
y la congestion consiguiente, especialmente en las ciudades y sus alrededores, se ha
traducido en fricciones entre € transporte de pasgjeros y € de mercancias. En los
casos en que lo justifiquen los volumenes de tréfico, deberia estudiarse la posibilidad
de reservar ciertas infraestructuras a transporte de pasgeros o de mercancias, en
forma de corredores para el transporte de mercancias o la fijacion de normas de
prioridad «inteligentes». En general, puede conseguirse un uso de la infraestructura
mas eficaz cuando los usuarios presentan caracteristicas similares (cargas,
velocidades, etc.).

Gracias a la gran longitud de las costas europeas y a gran nimero de puertos del
continente, el sector maritimo constituye una valiosa aternativa al transporte
terrestre. La plena aplicacion del espacio maritimo europeo sin barreras® y la
estrategia de transporte maritimo de cara a 2018%° pueden hacer realidad las
«autopistas del mar» y sacar partido del potencial del transporte maritimo
intraeuropeo de corta distancia. Las operaciones logisticas que aprovechan las
sinergias entre el mar y el ferrocarril y/o las vias navegables también presentan un
gran potencial de desarrollo.

Los sistemas de informacion son esenciales a la hora de supervisar las complegjas
cadenas de transporte en que participan varios agentes, asi como a la de informar a
los usuarios de los transportes de las opciones disponibles y aternativas y de las
posibles perturbaciones. Los billetes y documentos de transporte deben ser
electronicos y multimodales, salvaguardando €l caracter privado de los datos
personales. Las cuestiones de responsabilidad, resolucion de litigios y tramitacion de
reclamaciones a lo largo de toda la cadena de transporte deben aclararse y
racionalizarse. Deben fomentarse las soluciones informaticas para apoyar una mejor
gestion e integracion de los flujos de transporte.

Financiacion: encontrar recursos para un transporte sostenible

Latransicion hacia una economia de baja emision de carbono impondra una revision
afondo del sistema de transporte, 10 que exigira una financiacion considerable y bien
coordinada. Sin embargo, los recursos necesarios seran dificiles de encontrar: la
crisis econdmica actual esta pesando sobre las finanzas publicas y es probable que la
suceda una fase de consolidacion presupuestaria. El envejecimiento absorbera cada
vez més fondos publicos en pensionesy atencién sanitaria.

38
39

COM(2009) 10 y COM(2009) 11.

COM(2009) 8, «Objetivos estratégicos y recomendaciones para la politica de transporte maritimo de la
UE hasta 2018».
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El transporte genera una gran cantidad de ingresos a los presupuestos publicos. Los
impuestos energéticos ascienden hasta un 1,9% de PIB, la mayoria de €ellos
procedente de impuestos sobre el consumo de combustible por e transporte por
carretera 'y vehiculos privados. Otro 0,6 % del PIB se recauda en forma de impuestos
sobre los vehiculos™. Ademés de los impuestos, existen también los pegjes y los
canones por el uso de infraestructura. Asi pues, los usuarios del transporte ya pagan
grandes cantidades, pero el precio que pagan suele tener poca relacién con los costes
reales de sus decisiones parala sociedad .

Lainversion en lainfraestructura de transporte se financia principal mente con fondos
publicos, que suelen también cubrir alrededor del 50% de los costes de
funcionamiento de los servicios de transporte publico. El uso de la financiacion
publica sumada a lo pagado por los usuarios se justifica por los beneficios
socioecondmicos generales (por ejemplo, desarrollo regional, bienes publicos). Estos
beneficios deben evaluarse con métodos de evaluacion de proyectos armonizados
progresivamente a escala comunitaria. Los costes de infraestructura totales del
transporte por carretera (costes fijos, mas mantenimiento) se estiman en alrededor del
1,5% del PIB*.,

Segun los caculos disponibles, relativos a transporte por carretera, los costes
externos més comunes alcanzan e 2,6 % del PIB*. Estos costes suelen pagarlos
todos los ciudadanos, de manera que no guardan relacion con los factores externos y
se pierden en consecuencia €l efecto de incentivo y las ventgas de las sefides de
precios. El principio del Tratado de que e que contamina, paga™ no se cumple en
todos |os casos.

La Comision propuso el afo pasado una estrategia gradual para la internalizacion de
los costes externos en todos |os modos de transporte™, la cual contempla, entre otras
cosas, la inclusion del transporte aéreo en € régimen comunitario de comercio de
derechos de emisién desde 2012* y la introduccién de tasas de internalizacion para
los vehiculos pesados de transporte de mercancias. Cuando proceda, las medidas de
los Estados miembros y de las organizaciones internacionales deben complementar
esta estrategia y velar por que los costes soportados por los usuarios incluyan los
factores externos pertinentes en todos los modos y vehiculos. El desarrollo
tecnologico (por gemplo, unidades a bordo y sistemas de navegacion para pegjes)
facilitara la futura aplicacion de esta estrategia. Es probable que resulten necesarias
en cualquier caso las tasas de internalizacion como complemento de los impuestos
energéticos, puesto que los impuestos especiales sobre los derivados del petréleo

41

42

45

Eurostat (2008), Taxation Trends in the European Union (Tendencias fiscales en la Unién Europea),
edicién de 2008.

Comision Europea, Excise Duty Tables, Tax Receipts — Energy Products and Electricity (Tablas de
impuestos especial es, ingresos fiscales — productos energéticos y electricidad), julio de 2008.

Cf. proyecto UNITE para el quinto programa marco comunitario, por C. Nash y otros, Universidad ITS
de Leeds.

Vea la nota n° 41. El cédculo incluye los costes de la congestién, los accidentes, la contaminacion
atmosférica, €l ruidoy el calentamiento de la Tierra.

Articulo 174, apartado 2, del Tratado CE.

COM(2008) 435.

La propuesta de la Comision sobre las actividades aéreas se presentd en 2006 y la Directiva resultante
fue adoptada en noviembre de 2008.
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disminuiran probablemente segin se vayan difundiendo los vehiculos que utilicen
fuentes de energia alternativas.

También es previsible que € sector del transporte tendrd que autofinanciarse cada
vez més también en relacion con la infraestructura. Las tasas de congestion, que
representan el coste de la escasez de infraestructura, pueden dar una buena indicacion
de las necesidades de nueva capacidad y aportar financiacion para la creacion de
infraestructura o para soluciones de transporte alternativas.

Tecnologia: como acelerar la transicion a una sociedad de baja emision de
carbonoy liderar lainnovacion mundial

La ciencia y la industria ya buscan muy activamente soluciones en materia de
seguridad del transporte, dependencia de los combustibles, emisiones de los
vehiculos y congestion de la red. Considerando las tendencias mencionadas de la
poblacién mundia y de la posesion mundial de automdviles, existe una necesidad
imperiosa de un cambio tecnolégico a favor de vehiculos con pocas emisiones o
ninguna y de la creacion de soluciones aternativas de transporte sostenible. Europa
debe preparar el camino ala movilidad sostenible, aportando en lo posible soluciones
vélidas mundialmente y que puedan exportarse a otras zonas del mundo.

En el caso de las tecnol ogias prometedoras, 10s responsabl es politicos deben crear las
condiciones marco necesarias para su introduccién comercial en e mercado sin dar
ventagjas indebidas a ninguna tecnologia en concreto, o que exige sobre todo fijar
unas normas abiertas, garantizar lainteroperabilidad, aumentar el gasto de 1+D en las
tecnologias que no estén todavia listas para su puesta en e mercado, definir una
normativa juridica clara (por ejemplo, en asuntos de responsabilidad y vida privada)
y promover |os gjemplos de mejores précticas.

El instrumento més importante ser4 probablemente la fijacion de normas. La
transicion a un sistema de transporte nuevo e integrado solo sera répida y tendra
éxito s se establecen normas abiertas en materia de nuevas infraestructuras y se
introducen los vehiculos y otros dispositivos y equipos necesarios. La fijacion de
normas debe fomentar |os equipos interoperativos, seguros y de facil uso, lo cua no
solo es importante para € mercado interior, sino también para promover
internacionalmente las normas europeas. Los avances de |los sistemas de transporte
inteligentes o de sistemas alternativos de propulsion de vehiculos podrian cosechar
un éxito comparable al de latecnologia GSM. No obstante, |os responsables politicos
deben cerciorarse de que el proceso de fijacion de normas evita la introduccion de
barreras ala entradaen el mercado y ala creacion de tecnologias alternativas.

Otro instrumento es estimular el gasto de I+D en favor de la movilidad sostenible,
por ejemplo, mediante la Iniciativa Europea por unos Coches Ecolégicos™y las
iniciativas tecnol 6gicas conjuntas’’. Habra que aplicar primero los nuevos sistemas
de transporte y tecnologias de vehiculos como proyectos de demostracion para
evaluar su viabilidad, también en términos econémicos. Asimismo hara falta una
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Por gemplo, se espera que la nueva iniciativa tecnolégica conjunta «<CLEAN SKY» (cielo limpio)
fomente tecnologias rupturistas que reduzcan considerablemente el impacto del transporte aéreo en €
medio ambiente. Reunira proyectos financiados por la UE y las principal es partes interesadas del sector.
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intervencién publica en las diversas etapas de creacion de la infraestructura de apoyo
para los nuevos vehiculos, tales como redes inteligentes para vehiculos eléctricos o
redes de distribucion de hidrogeno. Queda mucho por hacer para acelerar la
integracion de las aplicaciones ya disponibles en nuestro sistema de transporte. Por
ultimo, las normas sobre ayudas estatales también serén un instrumento politico
importante al efecto de facilitar la creacion de nuevas tecnologias y de modos de
transporte alternativos.

Marco juridico: fomento de la liberalizacion del mercado y estimulo de la
competencia

La UE se ha embarcado en un proceso de liberalizacion del mercado que ya ha
probado su acierto ali donde estd mas avanzado. Como consecuencia, un nimero
cada vez mayor de empresas opera en varios modos y mercados nacionales, o que
redunda en beneficio de los resultados econdmicos generales y del empleo en la UE.
Sin embargo, en los mercados liberalizados solo en parte se corre € riesgo de que los
operadores activos en un entorno protegido subvencionen sus operaciones en 10s
mercados liberalizados.

Resulta esencial |a realizacion del mercado interior con un cumplimiento estricto de
las normas sobre competencia. También deberia incluirse una simplificacion
administrativa dirigida a reducir |as cargas innecesarias que afectan a las empresas de
transporte. Sobre la base de los logros en e campo del transporte aéreo y por
carretera, unas nuevas normas de liberalizacion de los mercados combinadas con una
aplicacion eficaz de lalegislacion vigente revestiran especial importanciaen el sector
ferroviario.

Al mismo tiempo, la normativa tiene gque evolucionar hacia unas obligaciones
ambientales armonizadas, una supervision eficaz y una proteccion uniforme de las
condiciones de trabagjo y de los derechos de los usuarios. El marco juridico tendra
gue garantizar que la competencia no solo sea equitativa, sino también que no se
sacrifiquen las normas de seguridad y proteccion, las condiciones laborales y los
derechos de los clientes, especialmente de los que tengan movilidad limitada y
necesidades especiales. Asimismo, las normas ambientales deben converger por
arriba, en vez de en el minimo comun denominador.

Los grandes operadores logisticos multimodales cuentan con los conocimientos
técnicos y los recursos necesarios para efectuar inversiones con tecnologias
avanzadas y para participar en proyectos de asociacion entre el sector publico y €l
privado, pero los poderes publicos deben velar por que no se impida e acceso de
terceros a la infraestructura. La posible creacion de administradores de
infraestructura transnacionales seria una novedad oportuna que podria reducir las
fricciones que todavia existen en la actualidad.

Comportamiento: educar, informar y hacer participar

La educacion, la informacion y las camparias de concienciacion desempefiaran un
papel importante a la hora de influir en & comportamiento de los futuros
consumidores y de facilitar las alternativas de movilidad sostenibles. Las politicas de
transportes gjercen un impacto muy directo en las vidas de la gente y tienden a ser
muy polémicas. se deberia informar mejor a los ciudadanos sobre la justificacion de
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las decisiones politicas y sobre las posibles aternativas. Un mejor entendimiento de
los retos que se presentan es una condicion previa para la aceptacion publica de las
soluciones.

Una mayor participacion publica en la planificacion del transporte puede garantizarse
mediante €l recurso a instrumentos adecuados, como consultas abiertas, encuestas y
la representacion de las partes interesadas en |0s procesos de toma de decisiones.

Los trabajadores del transporte y los interlocutores sociales del sector deben ser
informados y consultados sobre la elaboracién, aplicacion y supervision de la politica
de transportes y |as medidas relacionadas, tanto en las empresas como en el sector.

Gobernanza: medidas eficacesy coor dinadas

El sistema de transporte conlleva interacciones complejas entre |os factores politicos,
econdmicos, sociales y técnicos. El sector solo puede prosperar si 1os responsables
politicos son capaces de proporcionar alos operadores del mercado una planificacion
correcta, unafinanciacion adecuaday una normativa apropiada.

Se trata de una tarea estimulante a exigir la coordinacion politica entre varias
entidades y niveles. La PET es un buen gjemplo a respecto: su éxito depende en gran
parte de como se aplicay se complementa con medidas decididas a otros niveles del
poder gjecutivo. Existen como minimo dos ambitos en que conviene hacer hincapié
en las ventajas de una actuacion coordinada eficaz, por encima de lo que se hace
actualmente a escala comunitaria:

— Normas e interoperabilidad. Apareceran muchas nuevas tecnologias y précticas
reglamentarias en los afios venideros para abordar los desafios del transporte.
Hara fata coordinarse para garantizar la interoperabilidad de los equipos Yy
prevenir la proliferacion de sistemas nacionales distintos, como, por gemplo, en
materia de normas de pegje, STI 0 acceso a las zonas congestionadas.

— El reto urbano. Por razones de subsidiariedad, €l papel de la UE en laregulacion
del transporte urbano es limitado. Por otra parte, la mayor parte del transporte
empieza y termina en las ciudades y las cuestiones de interconexion y
normalizacion no se detienen en los limites de la ciudad. La cooperacién a escala
comunitaria puede ayudar a las autoridades urbanas a hacer mas sostenibles sus
sistemas de transporte. Existe una gama de actividades y ambitos en que la UE
puede poner gemplos y seguir promoviendo y apoyando los proyectos de
demostracion y el intercambio de buenas practicas, sobre todo mediante €
Séptimo programa marco y los programas de la politica de cohesion. Ademés, la
UE puede aportar un marco dentro del cual resulte mas facil a las autoridades
locales tomar medidas.

Dimension exterior: Europa debe hablar con una sola voz

El sector de los transportes es cada vez més internacional, por o que la PET necesita
pensar internacionalmente para garantizar una mayor integracion con los paises
vecinosy promover |os intereses econdmicosy ambientales de Europa en el mundo.

Una integracién econdémica méas estrecha y los flujos migratorios desde los paises
vecinos y e continente africano representaran algunos de los principales desafios a
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los que Europa tendra que enfrentarse en el futuro. Debe fomentarse la cooperacion
internacional en materia de transportes con el objeto de conseguir la interconexion
necesaria de los principales ges de transporte de estas zonas, contribuyendo asi al
desarrollo sostenible de los paises vecinosy €l continente africano.

De hecho, € fomento de la red basica regional de la Europa sudoriental como
precursora de las RTE-T es crucial parala estabilidad y la prosperidad econémica de
laregidn y consolidara también las relaciones con los paises candidatos y candidatos
potenciales de la zona. Ademés, los planes de accién de la Politica Europea de
Vecindad (PEV), asi como los acuerdos bilaterales de asociacion y cooperacion,
cuentan con secciones sustanciales sobre la cooperacién en materia de politica de
transportes, 1o que incluye en grados diversos la adopcion de la legislacion
comunitaria sobre transportes por |os paises de la PEV. Las relaciones en materia de
transporte de la UE con los paises de la PEV orientales, asi como con Bielorrusia,
también incluyen ambiciosos planes de ampliacion de las RTE-T.

A escalamundial, la UE es ahora mismo un importante organismo de normalizacion.
Como botones de muestra, las normas de emision EURO de los vehiculos de
carretera 'y el sistema de gestion del tréfico ferroviario europeo (ERMTS) se estan
adoptando cada vez més fuera de Europa. Hay gque fomentar ese fenOmeno en los
foros internacionales. El papel internacional de la UE es especialmente importante en
el transporte maritimo y en e aéreo, dos sectores intrinsicamente mundiales. Para
mantener una posicion preeminente en esos mercados en [0s proximos cuarenta anos,
Europa necesita hablar con una sola voz en las reuniones mundiales de Gobiernos,
representantes del sector y autoridades de reglamentacion.

ETAPASSIGUIENTES

La Comision anima a todas las partes interesadas a contribuir a gercicio de consulta
puesto en marcha por la presente Comunicacion®. Las opiniones sobre el futuro del
transporte y sobre las posibles politicas deben presentarse al buzén electronico tren-
future-of -transport@ec.europa.eu antes del 30 de septiembre de 2009*.

L os resultados de las consultas mencionadas se presentaran en una conferencia de las
partes interesadas en el otofio de 2009. Teniendo en cuenta las reacciones de los
interesados y del Parlamento Europeo y e Consgo, la Comision hara publico en
2010 un Libro Blanco que fijara las medidas politicas para su adopcién en la década
de 2010-2020.
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Se podra obtener informacién sobre como responder a la consulta en € sitio de Internet de la DG
TREN: http://ec.europa.eu/transport/strategies/2009_future of transport_en.htm

Las colaboraciones se publicarén en Internet. Es importante leer la declaracion de confidencialidad
especifica adjunta a esta consulta informativa sobre como se van a tratar sus datos personales y su
colaboracién. Se invita a las organizaciones profesionales a apuntarse en e Registro de grupos de
interés de la Comisién (http://ec.europa.eu/transparency/regrin). Este registro se cre6 en el marco de la
Iniciativa Europea en favor de la Transparencia con el objeto de proporcionar a la Comision y al
publico en general informacion sobre los objetivos, la financiacién y las estructuras de los grupos de
interés.
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