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RESUMEN

1. La existenicia de un sistema de transportes eficaz es un requisito previo indispensable para la
competitividad de la Unioén Europea. La importancia del transporte es ain mayor si se tienen en
cuenta las previsiones de aumento del comercio internacional, la posible ampliacién de la Unién a
los paises de Europa Central y Oriental y la mayor cooperacion con los paises mediterraneos.

2. Desde 1970, el transporte europeo de mercancias ha aumentado en un 70% aproximadamente.
Para las proximas dos décadas se prevé un incremento anual del 2%. Segiin las cifras disponibles,
los costes de la congestion del trafico se sitian en 120.000 millones de ecus, es decir, el 2% del
PIB de la UE. Los accidentes, la contaminacién atmosférica y el ruido, suponen otro 2%
adicional. Estos costes minan la competitividad europea por cuanto la demanda de servicios de
transporte exige flexibilidad, fiabilidad y rentabilidad.

3. A menos que el sector del transporte considere la demanda de servicios independientemente del
modo utilizado y haga uso de la capacidad disponible en otros modos, es probable que el
transporte por carretera aumente su participacion en el mercado por encima del 72% actual (en
1970 era de casi del 50%). El porcentaje correspondiente al transporte ferroviario ha descendido
desde un 32% aproximadamente en 1970 a menos de un 15% en 1995. Es probable que persista
este declive si se mantiene la tendencia actual.

4. Para lograr un desarrollo sostenible desde el punto de vista socioecondémico y del respeto del
medio ambiente, es indispensable utilizar de forma eficaz y equilibrada las capacidades existentes
en todo el sistema europeo de transportes.!

5. Los medios de actuaciéon utilizados a partir de un planteamiento de “seguir como de
costumbre”, no pueden solucionar los problemas futuros relacionados con el transporte. Por ello,
el enfoque actual debe transformarse en un enfoque basado en sistemas de transporte.

6. La intermodalidad es un instrumento estratégico que permite un enfoque de los transportes
desde una logica de sistemas. Los servicios de transporte se ofrecerin como enlaces puerta a
puerta con independencia del modo empleado, basandose en una gama de alternativas viables de
transporte, utilizando el sistema de transportes de forma nueva y eficaz, reduciendo asi los costes
y permitiendo la generacion de valor afiadido.

inj egref”'ﬁde forma ‘Optima los distintos
stema de transportes medlante
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_‘_‘transporte. ;
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al tiempo que se fa arec

7. Ha sido posible identificar una serie de obstaculos que impiden el uso generalizado del
transporte intermodal. Entre ellos se encuentran la falta de una red coherente de modos e
interconexiones, la falta de interoperabilidad técnica entre los distintos modos y en el seno de los

1 Por ello la Comunidad, entre otras cosas, trata de conseguir “un equilibrio correcto de medidas que favorezcan el
desarrollo de sistemas de transporte coherentes e integrados para la Comunidad en su totalidad” (véase el Libro Blanco “El
curso futuro de la politica comun de transportes - Un enfoque global para la elaboracién de un marco comunitario de
movilidad sostenible, ISBN 92-826 5911-9, § 40b).
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mismos, la diversidad de disposiciones reglamentarias y normas aplicables a los medios de
transporte, al intercambio de informacién y a los procedimientos. Existen niveles desiguales de
funcionamiento efectivo y calidad de servicio en los distintos modos, asi como distintos grados de
responsabilidad frente a terceros y una falta de informacion sobre servicios intermodales. El
resultado es que el transporte puerta a puerta, independientemente del modo empleado, esta
insuficientemente desarrollado.

8. La puesta en practica de un sistema intermodal europeo exige el desarrollo coordinado de la
politica de transportes a nivel europeo, nacional y regional. Cuatro estrategias basicas podran
proporcionar el impulso necesario para desarrollar el transporte intermodal dentro del marco
general de la Politica Comun de Transportes (véase el cuadro 1).

Cuadro 1 Elementos clave para la mtermodahdad

Instauracnon de la ~Soc1edad de la Inf rmacion €: el:s tor ¢ el-;trahsporte

9. Puesto que el transporte intermodal exige disponer de mucha mas informacién que el transporte
convencional, el papel de la Sociedad de la Informacion en los transportes es de importancia
primordial. El transporte asistido por ordenador (TAO), es decir, la utilizacion de tecnologias de
la informacién y de las comunicaciones, constituye la clave de unos servicios eficaces y
orientados a satisfacer las necesidades de los clientes. La existencia de sistemas abiertos y
flexibles de informacion y apoyo a la toma de decisiones esta cambiando la forma de organizar y
gestionar el transporte, lo que mejorard las oportunidades de mercado existentes y creara otras
nuevas. Ademas, el empleo de infraestructuras de informacion y el desarrollo de capacidades
especificas suplementarias para las operaciones intermodales, aumentara el atractivo de este nuevo
enfoque.

10. La intermodalidad no pretende o implica un reparto modal especifico, sino que con ella se
trata de integrar los diversos modos a tres niveles:
1) infraestructura y medios de transporte (“componentes fisicos”),
2) explotacién y uso de la infraestructura (en especial las terminales), y
3) servicios y reglamentacion (de un planteamiento basado en los distintos modos a un
planteamiento con independencia de éstos).

11. La Comisidn adoptara las iniciativas necesarias cuando se trate de cuestiones reglamentarias o
juridicas. También, respetando el principio de la subsidiariedad, se ocupara de los dominios en los
que la intermodalidad dependa de una coordinacién a nivel europeo (véase el cuadro 2).



Cuadro 2 : Acciones clave para conseguir la intermodalidad

de transporte.

12. Junto con otras estrategias ya propuestas por la Comision, las acciones propuestas en la
presente comunicacion estan destinadas a suprimir las barreras dctuales al desarrollo del transporte
intermodal puerta a puerta, fomentando asi una mayor utilizacion de modos de transporte
respetuosos con el medio ambiente y que disponen de capacidad sobrante. Al mejorar el potencial
del transporte por ferrocarril y vias navegables, ofreciendo, cuando sea oportuno, alternativas
reales a los trayectos unimodales por carretera, la intermodalidad. contribuird a superar el
problema de la congestion de las redes viarias. La mejora del funcionamiento de los ferrocarriles,
la total internalizacion de los costes externos y el fomento de la intermodalidad forman parte de la
estrategia global para conseguir una movilidad sostenible.



Capitulo'l El concepto de intermodalidad

13. Debido al aumento del trafico de mercancias y al creciente desequilibrio en el uso de los
distintos modos e infraestructuras de transporte, el sistema de transportes de la Union Europea
esta mostrando sefiales de ineficacia desde el punto del vista socioeconémico. Cada dia mas, el
transporte de mercancias se revela como una fuente de costes sociales y medioambientales para
los ciudadanos.

14. La hipétesis consistente en “seguir como de costumbre”, basada en politicas unimodales, no es
probable que pueda hacer frente de forma duradera a las complejas necesidades presentes y
futuras de movilidad. Para ello se requiere un planteamiento basado en los distintos modos. El
progreso de la intermodalidad es un instrumento estratégico prometedor e innovador que puede
servir de apoyo a un enfoque global de los distintos sistemas de transporte con el fin de hacer un
uso mas equilibrado y eficaz de la capacidad de transporte disponible (infraestructuras, material
movil, equipo de manipulacion, etc.).

15. Con el fin de establecer una interpretacion comin del concepto de intermodalidad, la
Comision propone la siguiente definicion: la intermodalidad es una caracteristica de un sistema de
transportes que permite la utilizacion de al menos dos modos diferentes de forma integrada dentro
de una cadena de transportes puerta a puerta.

16. La intermodalidad? es un indicador de la calidad del nivel de integracion entre distintos modos
de transporte: mayor intermodalidad supone mayor integraciéon y complementariedad entre
modos, lo que permite utilizar de manera mas eficaz el sistema de transportes. La base econémica
de la intermodalidad es que modos de transporte que poseen individualmente caracteristicas
intrinsecas favorables desde el punto de vista econémico y de funcionamiento, pueden integrarse
en una cadena de transportes puerta a puerta para mejorar la eficacia general del sistema de
transportes. Es necesario que la integracion entre modos se realice a nivel de infraestructuras y
demas componentes fisicos (p.ej., unidades de carga, vehiculos, telecomunicaciones), de
explotacion y servicios, asi como de disposiciones reglamentarias (véase la figura 1).

2 Por transporte intermodal puede entenderse aquel en que las mercancias se trasladan utilizando al menos dos modos
diferentes dentro de una secuencia de transporte puerta a puerta. Para la Comisién, los conceptos de intermodalidad y
transporte intermodal van mas alld de las definiciones propuestas hasta ahora por varias instituciones. Las definiciones
formuladas por la Conferencia Europea de Ministros de Transporte limitan la intermodalidad al transporte mediante
unidades normalizadas, cuando este tipo de transporte, aunque muy importante, es sélo uno de los medios posibles de
facilitar la transferencia de mercancias entre los distintos modos. En cuanto al transporte combinado, la UE utiliza una
definicién mas restringida, p.ej. en la Directiva 92/106/CEE, cuyo objeto es fomentar unicamente aquellos tipos de
transporte que limitan especificamente el uso de carreteras.

Transporte intermodal (CEMT): el traslado de mercancias en una sola unidad de carga o vehiculo unico que utiliza
sucesivamente diversos modos de transporte sin que sea necesario manipular la mercancia en si al cambiar de un modo a
otro.

Transporte combinado (CEMT): transporte intermodal es aquel en el que la mayor parte del trayecto europeo se realiza por
ferrocarril, vias de navegaci6n interior o maritima y donde los recorridos iniciales o finales efectuados por carretera son lo
mas cortos posible.
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17. La politica intermodal debera proporcionar un marco en el que el propio usuario de los
transportes pueda decidir el uso optimo de los distintos modos. Asi pues, el planteamiento del
transporte intermodal puerta a puerta implicara un profundo anlisis de las necesidades de los
usuarios.

18. La intermodalidad no estd ligada a unos modos de transporte concretos. Se trata de una
cuestion de comercio y movilidad en la que los transportes por ferrocarril, via navegable, via
aérea y carretera contribuyen a optimizar el conjunto del sistema, apoyandose en servicios de
informacién y comunicacion avanzados. En lo que se refiere a las operaciones de explotacién de
los transportes, los nuevos servicios y las tecnologias de la informacién y comunicacién mejoraran
la utilizacion de las capacidades existentes.

Figura 1 : La cadena del transporte intermodal

Marco:
Reglamentacion y servicios
sin distincion de modos - apoyo
logistico

@<

utilizacién de uno punto/nodo de
de los modos transbordo modal
Source: CEC

19. Evidentemente, la intermodalidad no es una manera de forzar un reparto modal especifico. Sin
embargo, al mejorar las conexiones entre modos de transporte distintos e integrarlos en un Unico
sistema, la intermodalidad permite realizar un mejor uso del ferrocarril, la navegacion fluvial y el
transporte maritimo de corta distancia, que, por si mismos, en muchos casos no permiten entregas
puerta a puerta. La intermodalidad, por lo tanto, complementa otras politicas de transporte de la
UE, como las relativas a la liberalizacion del mercado de los transportes, el desarrollo de las RTE
y las iniciativas destinadas a fomentar una tarificacion mas justa y eficaz.




Capitulo 2  Logistica: complejidad de la demanda

20. El transporte de mercancias es una demanda subsidiaria. Forma, pues, parte del proceso .
econoémico. Las necesidades relacionadas con los procesos industriales han experimentado un
cambio radical en los Gltimos 10 afios y se caracterizan por la competencia mundial, procesos de
fabricacién mas cortos, vida mas corta de los productos y la necesidad de suprimir costes. El
recurso a entregas “just in time”,.la produccién a medida y la centralizacion de los puntos de
abastecimiento y distribucion han dado lugar a una estrecha relacién entre los procesos de
fabricacion y distribucion y el transporte, cuya finalidad es proporcionar un elevado nivel de
servicios, reducir el tiempo de puesta en el mercado y disminuir los costes. Al mismo tiempo, la
competencia en los mercados mundiales ha aumentado el nimero de participantes y el ambito -
geografico de las cadenas de abastecimiento y distribucion.

21. La logistica eficaz, factor esencial para la competitividad.

ntido mis amplio

22. El transporte desempefia un papel primordial en la logistica y calidad de servicios de la cadena
general de abastecimiento y distribucién. El transporte de mercancias debe responder a requisitos
cada vez mayores de calidad en términos de flexibilidad, rapidez y fiabilidad, para poder entregar
los articulos en un lugar y momento precisos. Esto incluye el traslado de mercancias y las
funciones de almacenaje/depdsito, asi como el embalaje o la adaptacion al cliente. Segun el tipo
de mercancia, los costes de la logistica pueden suponer hasta un tercio del precio final de
mercado, aunque esta proporcion normalmente es menor y, en general, ha disminuido en las
ultimas décadas. Aproximadamente la cuarta parte de estos costes pueden estar relacionados con
el transporte.

23. Considerando la compleja interaccion existente entre intermediarios, proveedores, fabricantes,
minoristas y consumidores, la intermodalidad hara posible integrar una amplia gama de servicios
de transporte en las cadenas de aprovisionamiento y distribucion.

24. Para gestionar cadenas multipartitas de abastecimiento y distribucién es esencial que la
informacién y comunicacion circulen de forma eficaz. Sera asi posible el intercambio de
informaciones previas al trayecto y durante el mismo, incluidas las relativas a la disponibilidad de
servicios, los procedimientos de negociacion, el seguimiento y localizacion, la informacion sobre
interrupciones y el transito de los documentos de transporte. Los servicios avanzados, como la
informacién en tiempo real, aceleran la circulacion de la informacién y hacen que ésta sea mas
fiable, lo que mejora la calidad del servicio.

25. Debido a las politicas empresariales consistentes en concentrar esfuerzos en especializaciones
limitadas, los servicios logisticos a terceros se estan convirtiendo en un mercando en alza. Lors
proveedores de servicios logisticos especializados provienen de los sectores que se ocupan de '
gestion de la producciéon y de las operaciones de almacenaje o de transporte, y e
introduciéndose en el mercado en nimeros cada vez mayores. Su cometido es ofrecer solucior a4




la medida del sector y del consumidor para integrar el flujo intraempresarial de materiales y
mercancias con los procedimientos de transporte interempresariales. Tendrdn un papel cada vez
mas importante ya que estableceran los requisitos de la demanda de transportes en nombre de sus
clientes industriales y estudiaran la forma en que el transporte puede aportar un valor afiadido a la
cadena logistica global.



Capitulo3  Obsticulos para la utilizacion del transporte intermodal de
mercancias ~

26. En el actual sistema, donde predomina el recurso a un modo Unico, cualquier cambio de modo
de transporte dentro de un trayecto suponer cambiar de sistema en vez de tratarse tan s6lo de un
transbordo técnico. Este antagonismo crea costes de friccidn que hacen que el transporte
intermodal no sea competitivo con respecto al transporte unimodal.

27. Para que los usuarios encuentren el transporte intermodal mas atractivo, es necesario que los
costes de friccion se determinen, cuantifiquen, cualifiquen y reduzcan.

28. Sera necesario al mismo tiempo que los servicios logisticos dentro de la cadena de transporte
intermodal proporcionen un valor afiadido para compensar los costes de friccion. Los nodos y
puntos de transbordo de la red deberan estar especialmente bien adaptados para ofrecer servicios
tales como el almacenaje, la gestion de la informacién o la adecuacion del producto a las
necesidades de los clientes. El mercado debera tener la capacidad de identificar y explotar estas
oportunidades, y la politica del transporte intermodal debera suprimir todo punto de
estrangulamiento que impida a los operadores explotar dichas oportunidades.

29. Los usuarios del transporte intermodal soportan gastos de friccion debido a la falta de
interconexion a tres niveles: ‘

1) infraestructuras y medios de transporte;

2) explotacién y utilizacion de infraestructuras, especialmente terminales; y

3) servicios y reglamentacion basados en los distintos modos?3.

3.1 Infraestructuras y medios de transporte

30. En un gran numero de ejes de trafico europeos de alta densidad se echa en falta una red
coherente de modos de transporte y de interconexiones entre estos modos. Faltan tramos de
infraestructura dentro de un mismo modo o enlaces entre modos que, aunque sean muy reducidos,
pueden impedir el funcionamiento sin fisuras de una cadena intermodal, imponiendo costes
adicionales de transbordo y friccion a los operadores. El acceso inadecuado por ferrocarril,

3 Dentro de la Task Force sobre la intermodalidad en el transporte, los expertos industriales han discutido y, en gran parte,
enumerado los obsticulos y costes de friccion en este sector.



carretera o via navegable a los puntos de transbordo existentes, puede dificultar la integracion de
estos modos y las correspondencias entre ellos. También puede impedir el fraccionamiento eficaz
de grandes volumenes, p. €j., en los transportes intercontinentales o de larga distancia.

31. Puesto que el sistema actual se financia y gestiona separadamente para cada modo, no esta
claro a quien corresponde afianzar los enlaces intermodales. Por otra parte, la existenc.a de
 distintas formas de propiedad e imputacion de costes por el uso de infraestructur s y terminales no
facilita una planificacion transparente y coordinada de las estructuras a nive! local y regional, y
menos aun a nivel europeo.

32. El transporte intermodal es tan fuerte como el eslabon més débil de la cadena de transporte.
Por ello, la falta de interoperabilidad dentro de algunos modos plantea problemas importantes.
Los obstaculos existentes estan bien documentados. Por ejemplo, tanto los distintos sistemas de
sefializacion y galibos de carga en los ferrocarriles como las distintas alturas de los puentes que se
encuentran en las vias navegables interiores, constituyen obstaculos.

33. Las especificaciones técnicas de los medios de transporte estin a menudo sujetas a
reglamentaciones diferentes segun el pais y el modo de que se trate, lo que también presenta
problemas de interoperabilidad. Ademas, los operadores individuales tienden a adquirir el material
rodante y/o vehiculos que mas convienen a sus operaciones y tipo de unidades de carga que han
elegido. El tener que gestionar vehiculos dispares para los distintos operadores se traduce en
congestiones en las terminales y provoca su mal funcionamiento. Las diversidad de dimensiones
de los medios de transporte € infraestructuras reducen los niveles de interoperabilidad entre modos
distintos asi como, por ejemplo, entre la carga transportada por via aérea o por ferrocarril.

34. La gran diversidad de las dimensiones de las unidades de carga en los distintos modos de
transporte es otro factor que disminuye su interoperabilidad. La incompatibilidad de los equipos
de transporte por carretera, ferrocarril, via maritima de corta distancia y vias fluviales, eleva los
costes de transbordo y manipulacidon y hace necesario recurrir a complicadas técnicas de
transbordo. Si no se cambia, la creciente complejidad de las exigencias logisticas y el crecimiento
previsto del comercio internacional aumentaran la tendencia a la heterogeneidad de las unidades
de transporte. El empleo de unidades de carga especializadas incrementara la frecuencia de su
devolucioén en vacio.

3.2 Explotacion - utilizacion de infraestructuras

35. Los elementos mas débiles del actual sistema de transporte intermodal, y una causa importante
de los costes de friccion, son los puntos de transbordo entre modos. Una de las razones para ello
es la falta o insuficiencia de la interoperabilidad técnica entre modos y unidades de carga. Otra es
que las terminales que existen hoy en dia, que generalmente se caracterizan por combinar la
ingenieria pesada con los procedimientos manuales, no se gestionan de manera eficaz y no
disponen de soportes telematicos adecuados. Igualmente, algunos servicios como la identificacion
de vehiculos, unidades de carga y mercancia, o la informacién previa para poder prever su mejor
disposicion, a menudo no estan disponibles con caracter intermodal. Para reducir al minimo el
riesgo de romper la cadena intermodal, los operadores tienden cada vez maés a establecer sus
propias terminales especializadas. Aunque con ello mejoran su control, también elevan los costes



de los servicios puerta a puerta para el usuario, especialmente cuando no existe una Optima
utilizacion de la capacidad.

36. Los transportes por carretera, ferrocarril, via aérea o via navegable se distinguen por sus
distintos niveles de calidad de funcionamiento y servicio. Ello se debe en parte a diferencias
intrinsecas de sus estructuras de costes, pero también a los diversos niveles de competencia y
liberalizacion dentro de cada modo. Para el usuario, el transporte de mercancias por carretera es el
patrdn por el que mide el transporte de carga en Europa: es un modo competitivo y dinamico que
mejora continuamente la calidad de sus servicios y disminuye sus costes de explotaciéon. Para
aquellos modos en los que el acceso a la infraestructura requiere medios importantes, los
operadores tienden a adoptar un comportamiento monopolistico, lo que da lugar a una carencia de
operaciones orientadas a satisfacer las necesidades de los clientes y a una utilizaciéon de la
capacidad por debajo del nivel 6ptimo. Los operadores que reciben ayudas estatales y que no
tienen que hacer frente a la competencia dentro de un modo de transporte tendran la tentacion
utilizar los ingresos que les proporciona su posiciéon dominante para subvencionar sus operaciones
en otros modos, distorsionando asi la competencia.

37. Cuando los operadores son propietarios de su propia flota de transporte, o incluso de la
infraestructura, con frecuencia tienden a limitarse a la utilizacién de un modo de transporte
ignorando las opciones mas interesantes que puedan existir en otros modos. No coordinan sus
actividades de informaciéon y comercializacién y, en muchos casos, no pueden controlar
plenamente todas las operaciones y actividades que intervienen en la cadena del transporte puerta
a puerta.

38. Las diferencias del tiempo de trabajo de un modo a otro son otra fuente de costes de friccion
en el transporte intermodal. El problema no es so6lo la duracién real del tiempo de trabajo sino
también la falta de flexibilidad para adecuar los horarios de los conductores y equipos de forma
que puedan coordinarse las operaciones entre los distintos modos. Este problema se encuentra
especialmente en las terminales. Aunque son el punto de contacto entre los distintos modos, las
terminales no siempre pueden respetar los horarios de trenes y buques que funcionan 24 horas al
dia.

39. Los usuarios potenciales del transporte intermodal podran desanimarse ante demoras
innecesarias en la cadena de transporte debidas al desajuste de los horarios entre modos. Un envio
que permanece inmovil durante varias horas, o incluso dias, a la espera de ser transferido al
siguiente modo de transporte acumula costes de friccion con respecto al transporte unimodal.

3.3 Servicios y reglamentacion basados en los distintos modos

40. La ausencia de una red sistematica para el intercambio de informacion a lo largo de toda la
cadena intermodal da lugar a costes elevados y deficiencias del servicio, provocando el aumento
progresivo de sistemas modales y locales, asi como de procedimientos especificos propios. Los
sistemas existentes de transmision de informacién basados en los distintos modos exigen que los
usuarios vuelvan. a introducir informaciones similares en cada “interface”, probablemente segin
distintas normas EDI o de transmision de mensajes. La ausencia de sistemas generalizados de
comunicacion electronica entre los distintos participantes de la cadena intermodal impide una
planificacion suficiente y “just in time” de las operaciones. La falta de sistemas que permitan el



seguimiento y localizacion durante la totalidad del trayecto en los distintos modos impide la
deteccion rapida de errores y de itinerarios equivocados.

41. En el caso de que la carga sufra daifios, es dificil para los usuarios del transporte intermodal
-determinar quién es el responsable Gltimo del problema dentro de la cadena de transporte, puesto
que los transportes internacionales europeos se rigen por distintos convenios en materia de
responsabilidad segin el modo de transporte implicado*. Los operadores de unos modos de
transporte tienen un mayor grado de responsabilidad ante terceros que los de otros modos. La
situacion se complica atin mas por los regimenes de responsabilidad particulares todavia en vigor
en algunos paises europeos para los transportes nacionales.

42. La competitividad del transporte intermodal también experimenta dificultades provocadas por
puntos de atasco de caracter administrativo. Los documentos de transporte todavia se presentan en
gran medida bajo el soporte del papel y son distintos segiin los modos, por ejemplo, segin se trate
de transporte maritimo, por ferrocarril, carretera o via aérea. Las reglas aplicables a las
operaciones de transito aduanero también son distintas segun el modo de transporte.

43, Para garantizar que la mercancia llega a su destino dentro de unos plazos establecidos, el
transporte intermodal necesita que su gestion y control de la cadena puerta a puerta sean
completos y eficaces. Los usuarios , sin embargo, se quejan de que, puesto que la mayoria de los
operadores de transporte se basan en un solo modo, no cumplen estas funciones de gestion y
control. La explicacion reside en parte en la competitividad y flexibilidad del transporte europeo
por carretera. Otra razon es que los servicios intermodales pueden exigir una mayor planificacién
que los trayectos alternativos en un solo modo, entre otras cosas por la necesidad de asegurarse de
que existe una demanda suficiente que justifique los servicios regulares. Una justificacion
adicional es el posible desconocimiento de las ventajas potenciales del transporte intermodal y el
deseo por parte de los operadores de optimizar la utilizacion de sus propiedades y vehiculos.

3.4. Conclusion

44. Concluyendo, hoy en dia, el transporte intermodal de mercancias en Europa no parece capaz
de hacer frente a los requisitos logisticos cada vez mayores de una economia que funciona dentro
de un mercado competitivo y mundial. Los transbordos entre modos generalmente originan
demasiados costes de friccion y no permiten disponer de un margen suficiente para ofrecer
servicios de valor afiadido en la cadena puerta a puerta. Sera por ello imperativo hacer un mejor
uso de todas las infraestructuras de los diversos modos, especialmente si se consideran las
previsiones de crecimiento del transporte de mercancias.

4 Transporte maritimo: Reglas de La Haya y de Visby, 1968
Transporte aéreo: Convenio de Varsovia, 1929
Transporte ferroviario: Convenio CIM (Convenio intenacional sobre el transporte de mercancias por ferrocarril),
1985 .
Transporte por carretera: Convenio CMR (Convenio relativo al contrato de transporte internacional de mercancias

por carretera), 1956



Capitulo 4  El sistema europeo de transporte intermodal de mercancias:
pasos para su consecucion '

45. El reto al que se enfrentan los responsables de esta politica es proporcionar un marco que
permita una integracién Optima de los distintos modos de transporte. La interoperabilidad e
interconexion mejoraran el uso. eficaz y activo de las infraestructuras y capacidades de transporte.
Se facilitardn asi los servicios puerta a puerta orientados a satisfacer las necesidades de los
clientes sacando partido de los puntos fuertes de cada modo.

46. Las acciones que se describen a continuacion representan los pasos que deberan darse para
conseguir un verdadero sistema de transporte intermodal a largo plazo. Para llevar adelante estas
acciones es necesario el compromiso de los responsables de esta politica y de todos aquellos que
estén implicados en el mercado del transporte.

47. Las acciones citadas pueden agruparse en cuatro areas:
A. Integracion de infraestructuras y medios de transporte.
B. Explotacion interoperable e interconectada.

C. Reglamentacion y servicios independientes del modo de transporte.
D. Actividades horizontales.

A. Integracion de infraestructuras vy medios de transporte

4.1. Una red coherente de infraestructuras a nivel europeo

48. Los responsables de la planificacion y gestion de infraestructuras en los Estados miembros
deberan cooperar mas ampliamente a nivel europeo sobre una base transmodal para establecer
redes coherentes de infraestructuras. La determinacién de los enlaces intermodales dara lugar a
una red europea de puntos de transbordo basada en criterios que tengan en cuenta el flujo actual y
proyectado de mercancias, los requisitos de las cadenas de abastecimiento y distribucion, y las
limitaciones impuestas por consideraciones medioambientales y de uso del suelo.

49. A largo plazo, este enfoque cooperativo estratégico a nivel europeo deberia resultar en una red
intermodal de infraestructuras que satisfaga las necesidades de interoperabilidad e interconexion
de los distintos modos (es decir, a nivel de los sistemas de transporte). Dicho enfoque debera
evaluar la posible integraciéon de los programas locales y regionales de infraestructuras en un
contexto de alcance europeo. La posibilidad efectiva de dar nueva vida a infraestructuras
existentes pero no utilizadas a un coste relativamente bajo debera ser discutida con los Estados




miembros con miras a suplir los enlaces que falten’. Debera tenerse en cuenta, por otra parte, la
importancia de desarrollar conceptos operativos y de servicio en cuanto a la cadena general de
transporte y a las funciones de los puntos de transbordo para itinerarios medios y cortos.

Accidn: Revision de las redes transeuropeas de transporte

50 La Comunidad ha reconocido la necesidad de planificar las infraestructuras de transporte
considerandolas como redes® y ha adoptado en consecuencia las Orientaciones comunitarias para
el desarrollo de las Redes Transeuropeas de Transporte (RTE-T). La primera revision general de
las orientaciones de 1996 para la RTE-T, prevista para 1999, reforzara la concepcion intermodal
de las RTE. Por ello, la Comision Europea ha establecido un Grupo de trabajo sobre el transporte
intermodal con expertos de los Estados miembros. Este grupo desarrollard un plan general
intermodal para todos los modos de transporte y propondra criterios para la localizacion de
interconexiones y terminales. Este trabajo tendra en cuenta los resultados de los proyectos de
investigacion en curso® relacionados con la politica intermodal y la concepcioén del transporte.
Como ejemplos pueden citarse los proyectos EMOLITE (“Evaluation Model for the Optimal
Location of Intermodal Terminals in Europe” - Modelo de evaluacion para la localizacion 6ptima
de las terminales intermodales en Europa), IQ (“Quality Improvement of Intermodal Networks
and Terminals” - Mejora de la calidad de las redes y terminales intermodales) e IMPULSE
(“Technological Improvements in Intermodal Networks and Terminals” - Mejoras tecnoldgicas de
las redes y terminales intermodales). ‘

4.2. Interconexiones y nodos con valor aiadido

51. Los puntos de transbordo entre modos seran los nodos de la red intermodal. Las actividades y
servicios que se llevaran a cabo en ellos deberan aportar un valor afiadido a la cadena general de
transporte. Algunos de estos nodos se transformarin en centros de actividad econdmica,
integrando el potencial econdmico regional de oferta y demanda en estructuras logisticas y
mercados competitivos. El establecimiento de instalaciones de produccién o de adecuacion de los
productos a los clientes, la conexion en forma de red de las cadenas locales de abastecimiento y la
organizacion de estructuras de distribucion centradas en los puntos nodales, hardn que estos
adquieran una importancia que ira mas alla de las meras funciones relativas al transporte. Para los
empresarios y prestatarios de servicios de transporte, las funciones de apoyo, tales como la
posibilidad de devolucion de vehiculos o unidades de carga alquilados para diversos modos de
transporte, podrian ser un argumento interesante en favor del transporte intermodal.

5 Hay una serie de actividades europeas de IDT, como EUFRANET (ferrocarril) o EUDET (vias navegables) que pueden
proporcionar una ayuda valiosa en este terreno.

6 Articulo 129 B del Tratado de la UE; Libro Blanco: “El curso futuro de la politi&a comun de transportes”.

7 Decisién sobre las orientaciones comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea de transporte (Decision n®

1692/96/CE, de 23 de julio de 1996, Diario Oficial L 228, volimen 39, de 9 de septiembre de 1996).

8  Parte del programa de transportes dentro del IV Programa Marco de investigacion, desarrollo tecnologico y demostracion
1994-98.
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52 Los nuevos conceptos en materia de transbordos y la mejora de la automatizacion pueden
reducir los costes de friccion para los usuarios ya que contribuyen a la rapidez del transbordo
entre modos: Haran posible una reparticion eficaz de los flujos de transporte de alta densidad en
flujos regionales menos densos. También aumentaran las oportunidades de consolidar flujos de
transporte de origenes distintos en flujos comunes en las redes principales. Las terminales y los
nodos funcionardn como puntos de correspondencia entre los corredores de transporte de gran
volumen vy las redes locales y regionales de bajo volumen.

Accién: Especificacion de las oportunidades y. supresion de los puntos de estrangulamiento

para aportar un valor afiadido a los servicios logisticos

53. La Comisién apoyara un estudio y financiard proyectos de demostracién sobre las
oportunidades para proporcionar servicios logisticos en los puntos de transbordo y el potencial de
dichos servicios para aportar un valor afiadido a la cadena general de abastecimiento y
distribucién. El estudio determinara los requisitos necesarios para la integracion del transporte y la
logistica y para ello evaluara la eficacia econémica de los nodos y puntos de transbordo. La
Comisién adoptara las iniciativas oportunas en colaboracion con el sector, p.ej. mediante la
instauracion de Mesas Redondas, para suprimir los posibles puntos de estrangulamiento, como
pueden ser horarios de apertura restrictivos o los procedimientos administrativos engorrosos.

4.3. Armonizacion de las normas relativas a las unidades de carga

54. La diversidad de las unidades de carga (como pueden ser los contenedores de distintos
tamafios o las cajas moviles) deberd evaluarse con relaciéon a las exigencias del transporte
intermodal y de sus usuarios. La armonizacion de las normas relativas a las dimensiones, pesos y
otras caracteristicas en todos los modos facilitara los transbordos intermodales de gran parte de las
mercancias transportadas. Mediante nuevas unidades de carga, particularmente para los envios
mas pequefios, y tecnologias flexibles de transbordo sera posible utilizar y planificar capacidades
basadas en mddulos. Soluciones flexibles de “leasing” propiciaran la innovacion y permitian a los
operadores de transportes reducir sus costes fijos. Un uso mas eficaz de las unidades de carga en
régimen compartido o mediante un sistema de circulacion de las mismas contribuira a mejorar los
coeficientes de carga y evitara los itinerarios en vacio.

Accion: Orientacion del proceso de armonizacion de las unidades de carga

55. La Comisién, respetando la legislacion actual de la CE sobre las dimensiones de camiones y
autobuses®, y basandose en los trabajos de los distintos organismos de normalizacion, establecera
grupos de trabajo con los distintos sectores del mercado para analizar los puntos de
estrangulamiento y las oportunidades existentes para la armonizacién de las normas relativas a las
unidades de carga en los distintos modos de transporte y sectores productivos en Europa.
Teniendo en cuenta la importancia de las practicas comerciales mundiales, sera necesario
determinar y preparar normas armonizadas. Estas normas deberan igualmente tener en cuenta las
repercusiones de la homologacién de vehiculos sobre las posibilidades de interconexion de los

9  Directiva 96/53, D.O. L n° 235, de 17.09.96.
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distintos modos. Se incluirdn igualmente las conclusiones de un estudio sobre las repercusiones de
las diferentes normas relativas al material rodante, los vehiculos y las embarcaciones. El resultado
de este trabajo sera una definicién de las mejores practicas y estrategias para llevar a cabo los
esfuerzos de armonizacion. El prop6sito de la Comision es que estos trabajos sirvan de incentivo a
los organismos de normalizaci6n y organizaciones internacionales pertinentes.

B. Explotaciéon interoperativa e interconectada

4.4. Operadores de transporte intermodal de mercancias

56. Los operadores de transportes intermodales competiran en el mercado europeo del transporte y
aumentaran su participacion en el mismo. Ademés de los operadores especializados en el
transporte de mercancias en determinados modos de transporte, una nueva generacion que integre
varios modos en sus operaciones proporcionard servicios de transporte puerta a puerta. Estos
operadores consideraran los distintos modos con neutralidad. Intentaran encontrar la combinacién
mas rentable de modos y servicios de forma que se afiada el mayor valor posible a la cadena
global de la oferta. Sus servicios se adaptaran a las necesidades del usuario final e incluiran el
control total de las operaciones y la gestion de la informacion sobre las mercancias transportadas
puerta a puerta. : :

57. La gestion y control de la cadena global puerta a puerta sera imprescindible. Para conseguir
este control, el operador de transporte integrado tendrd que, ya sea explotar él mismo los
vehiculos que transportan las mercancias (transportistas) o asegurarse su control mediante la
organizacion efectiva de la cadena y la gestion de la informacion pertinente (agentes de
transportes).

Accion: Andlisis del mercado para conseguir una mayor integracion del transporte y la
logistica

58. La Comision realizara un estudio de los distintos tipos de protagonistas que intervienen en el
mercado del transporte, analizando su tamafio y el tipo de servicios que ofrecen o requieren. El
estudio sefialara los obstaculos y oportunidades que cada tipo de protagonista encuentra para
desempefiar las funciones de transporte intermodal y resolver las exigencias logisticas. Se
determinaran igualmente los sectores comerciales, técnicos y de reglamentacion en los que existen
posibilidades de actuacion por parte de las autoridades o protagonistas implicados en el mercado.

Accion: Prolongacion del programa PACT
59. El programa PACT!? (“Pilot Actions for Combined Transport”) ayuda a los operadores a

emprender proyectos innovadores orientados hacia el mercado del sector del transporte combinado
(ferrocarril, carretera, vias navegables y navegacion costera). Bajo el primer programa PACT

10" Decisién de la Comisién relativa a la ayuda financiera a las Acciones piloto en materia de Transporte Combinado
93/45/CEE de 22.12.92, DO N° 16 de 25.01.93, y propuesta de Reglamento del Consejo relativo a la concesion de ayudas
financieras comunitarias a acciones en favor del transporte combinado de mercancias, COM(96) 335 final, de 24.07.96.
DON° 343,de 15.11.96
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(1992-1996), se cofinanciaron 66 proyectos para 33 rutas en todos los Estados miembros. La
Comision ha propuesto ampliar el programa hasta el afio 2001y ha incluido la navegacién de corta
distancia como modo adicional.

4.5. Libre acceso a las infraestructuras

60. La separacion entre la gestion y la explotacion de las infraestructuras garantizara un acceso
abierto y no discriminatorio a la red para los operadores nuevos o ya existentes!!. Esta separacion
incluird un nivel apropiado de transparencia en cuanto a la imputacién de costes y la regulacién
relativa a las infraestructuras.

Accion: Integracion de corredores para el transporte de mercancias por ferrocarril en un
contexto intermodal

61. La cuestion del libre acceso a las infraestructuras para todos los operadores con licencia es
especialmente pertinente en el caso de los ferrocarriles. La Comisiéon propuso la creacién de
corredores ferroviarios transeuropeos para el transporte de mercancias, caracterizados por su
acceso abierto y la supresion de una amplia variedad de obstaculos al trafico internacional!2. La
idea esta siendo aplicada por las compaiiias ferroviarias, los Estados miembros y los expedidores
de carga. Los primeros corredores se espera que entren en servicio antes de finales de 1997.
Puesto que estos corredores se convertirin probablemente en un componente importante del

sistema de transporte intermodal, la Comision dara prioridad al desarrollo de los mismos!3.

4.6. Imputacion de los costes de las infraestructuras y tarificacion del transporte

62. Los impuestos y gravamenes se establecen actualmente de formas muy diversas en los
distintos modos de transporte y existen grandes diferencias en cuanto al coeficiente de cobertura
de los costes externos y de infraestructura!4. Esto da lugar a dos tipos de problemas. En primer
lugar, la eleccién de modos queda distorsionada debido a los distintos coeficientes de cobertura de
costes y al uso de bases diferentes para la imputacion de costes (p.¢j., sobre la media, por costes
marginales o a tanto alzado). Ello acarrea ineficiencias a la hora de combinar modos distintos en
una cadena de transporte intermodal. En segundo lugar, la existencia de distintos sistemas de
tarificacion, que se han ido desarrollando en un entorno estrictamente unimodal, implica que la
imputacion de costes relativos a los elementos estructurales (p.¢j., carretera y via férrea) se basan

11 para el transporte ferroviario véanse los articulos 6 y 10 de la Directiva 91/440/CEE, Directiva 95/19/CE y Directiva

95/18/CE.

Libro Blanco de la Comisién Europea: “Estrategia para la revitalizacion de los ferrocarriles comunitarios”, COM(96) 421
final, de 30.07.96, y COM(96) 421/2 final, de junio de 1996.

13 vegase la Comunicacién sobre Corredores ferroviarios transeuropeos para el transporte de mercancias, (COM (97) 242

final) de 29.05.1997.

14 Véase el Lil;ro Verde sobre tarificacion equitativa y eficaz del transporte (COM(95) 691 final).
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en principios distintos y a veces divergentes. Por ello, generalmente es dificil determinar la base
de tarificacion de las operaciones intermodale$. Esto obstaculiza el propio desarrollo de los
servicios intérmodales.

Accion: Desarrollo de principios comunes de tarificacion e imputacion de costes

63. La Comision elaborara principios comunes de tarificacion e imputacion de -costes para los
distintos modos. La elaboracion de este conjunto de principios debera evidentemente ser gradual y
tendra en cuenta las peculiaridades de los diversos modos. El objetivo es hacer evolucionar la
legislacion existente y elaborar nueva legislacién cuando sea necesario para garantizar un mayor
grado de homogeneidad en los principios fundamentales que rigen la imputacion de los costes de
las infraestructuras.

4.7. Transporte intermodal y competencia

64. Los principios basicos deberan aplicarse a todos los operadores de transportes,
independientemente del modo que exploten. £sto debera crear unas condiciones equitativas en
toda Europa para todos los modos de transporte, manteniendose la autonomia del operador.
Aquellos que emprendan actividades de transporte asumiendo sus propios riesgos comerciales y
financieros no deberan estar en una posicién de desventaja con respecto a competidores que
disfruten de ayudas estatales.

65. La nueva reglamentacion debera. facilitar la competencia entre operadores intermodales que
explotan diversos modos al mismo tiempo. Un punto clave serd el escrutinio y regulacion de
cualquier abuso de posicion dominante por parte de los transportistas y empresarios. Entre los
ejemplos de practicas ilegales por parte de estos protagonistas dominantes del mercado, que estan
sancionadas con fuertes multas bajo la legislacién comunitaria, pueden citarse la utilizacion de
ingresos procedentes de un modo para eliminar la competencia de otro modo (subvenciones
cruzadas), la cxclusion estructural de mercados, la practica de precios depredadores y el recurso a
subcontratistas. )

Accion: Revision del Reglamento 1107/70 relativo a las ayudas al transporte combinado

66. La Comision propondra las modificaciones necesarias para actualizar el Reglamento 110//70!5
que trata, entre otras, de las ayudas al transporte combinado. Esta actualizacion alineara el
Reglamento con las ultimas evoluciones y tendra en cuenta la necesidad de mejorar la
competitividad del transporte combinado. En una fase posterior, la Comision emprendera una
revision general del Reglamento 1107/70 para crear un marco coherente de ayudas en todos los
modos de transporte interior.

15 Reglamento del Consejo: Ayudas concedidas en el sector de los transportes por ferrocrril, por carretera y por via
navegable, D.O. n® 130, de 15.06.70.

14



Accion: Orientaciones para la concesion de ayudas estatales al transporte intermodal

67. Por otra’parte, la Comisién continuara examinando diversos regimenes de ayudas estatales
existentes en el sector del transporte y evaluando su potencial de distorsion de este mercado para
garantizar que cualquier ayuda estatal que se otorgue a un modo no afecte la eficacia de las
cadenas de transporte intermodal. Revisara los regimenes de ayuda existentes cuando ello sea
necesario. La Comision estudiard asimismo la posibilidad de definir directrices para la concesion
de ayudas de Estado a los operadores de transportes intermodales en aquellos sectores no cubiertos
por el Reglamento 1107/70.

Accion: Aplicacion de las reglas de la competencia al transporte intermodal de mercancias

68. De igual importancia es la regulacién y supervision permanentes de los acuerdos restrictivos
entre operadores de los distintos modos de transporte que conducen a distorsiones indebidas del
mercado. La Comision esta adoptando un enfoque mas horizontal de este mercado en el sentido de
que el modo de transporte no se considera como un sector especifico con necesidades especiales.
Bajo este planteamiento, por ejemplo, se estd reexaminando la cuestion de las practicas
concertadas de las conferencias de transportes maritimos de linea. La Comision tendra el cuenta el
informe de un Comité de sabios establecido para asesorar sobre la fijacién de precios para el
transporte interior a la hora de elaborar esta parte de su political®. Los acuerdos de cooperacion
entre compaiiias de ferrocarriles seran revisados bajo este prisma. Basandose en la evaluacién de
un numero suficiente de casos individuales, la Comision estudiard la necesidad de elaborar
directrices sobre los acuerdos de colaboracion intermodal para aclarar la aplicacion de las reglas’
de la competencia.

4.8. Coordinacion de horarios intermodales

69. La coordinacién de los horarios de los distintos modos, tanto a nivel europeo (para itinerarios
de larga distancia) como a nivel regional (para trayectos locales) se facilitara mediante una red de
informacién que actie como mecanismo de compensacion (foro electronico), donde los
operadores de transportes, gestores de infraestructuras y proveedores de servicios puedan
encontrarse. Desde un punto de vista comunitario, este tipo de coordinacion es especialmente
importante para los trayectos transfronterizos y los corredores de alta densidad y velocidad de
trafico, en los que diversos modos contribuyen a formar una cadena intermodal.

Accion: Foro electronico para la coordinacion de horarios
70. La Comision Europea, en cooperacion con los pertinentes proveedores de servicios, fomentara

el uso de redes de informacion para la creacion de un foro electronico en el que los operadores de
servicios de transporte puedan encontrarse para coordinar sus horarios en un contexto intermodal.

16 Actualmente no se conocen argumentos convincentes que justifiquen que la fijacidn colectiva de los precios interiores sea
indispensable para proveer servicios de transporte intermodal. Asi pues, en la actvalidad el Grupo considera que no existen
razones pra otorgar exenciones con respecto a la fijacion colectiva de precios para el transporte interior. (Parte III;
Conclusiones y recomendaciones del “Informe provisional del Grupo de Transporte Intermodal”, Oficina de Publicaciones
Oficlales de las Comunidades Europeas, Marzo de 1996 (ISBN 92-827-6964-X).
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La Comicién actuard como catalizador para determinar las mejores practicas. El servicio sera
explotado por terceros.

C. Servicios v reglamentacion con independencia del modo de transporte

4.9 Sistemas de informacion y gestion

71. El uso de la telematica, combinando la informatica y las telecomunicaciones, aumentara la
importancia de los servicios orientados a satisfacer las necesidades del consumidor,
proporcionando interfaces automaticas entre el pedido de mercancia, la gestion del transporte, la
facturacion y los pagos. Los sistemas de informacion abiertos y faciles de utilizar aumentaran el
uso generalizado de servicios electronicos avanzados.

72. Para facilitar la gestion y el control de la cadena de transporte puerta a puerta, los sistemas de
informacién y gestion cubriran diversos modos y estardn abiertos a cualquier proveedor de
servicios interesado mediante una arquitectura de sistemas abiertos. Estos sistemas proporcionaran
al usuario final informacién en tiempo real sobre las posibilidades de transporte intermodal asi
como sobre la situacién de sus envios. Al mismo tiempo, permitiran una coordinacion Optima
entre operadores de la misma cadena de transporte. También permitiran un alto grado de
planificacion previa y ofreceran oportunidades suplementarias para la integraciéon del transporte
en la gestion de la cadena global de abastecimiento. o

73. La armonizacion de normas de comunicacion, procedimientos y documentos de transporte
(hojas de ruta) sobre la base de la utilizacion de EDI, aumentara el empleo de las transacciones
electronicas en los transportes. El seguimiento y localizacion de la carga a través de los distintos
modos en Europa sera posible mediante la adopcion de procedimientos normalizados para la
identificacion automatica de equipos (AEI) y para la lectura de codigos de barras. La
generalizacion del comercio electronico proporcionara la plataforma necesaria para la
administracion de las operaciones de transporte sin tener que recurrir al soporte en papel.

Accion: Sistemas intermodales de transaccion e informacion electronica en tiempo real

74. La Comision esta estableciendo un grupo de trabajo de expertos con objeto de dar forma a una
arquitectura comun de sistemas intermodales de informacion electronica en tiempo real y para
determinar los obstaculos que dificultan la creacion de tales sistemas.

75. Los sistemas de informacion deberan incluir funciones tales como:
- el suministro de informacion (horarios!?, operadores y terminales, precios medios, tiempo
medio del trayecto, ...),
- reserva de espacio y servicios;
- contratacion;
- seguimiento y localizacion de envios; y

17" De ahi la importancia del foro electronico para la coordinacién de horarios.



- comunicacion entre operadores de la cadena de transporte puerta a puerta.

76. Una vez establecida la arquitectura de los sistemas intermodales en tiempo real, debera ser
explotada comercialmente y autoalimentarse.

77. La Comisién proporcionara recomendaciones sobre el marco legal cuando ello se considere
indispensable, asi como sobre el tipo de informacion requerida y los- posibles formatos de
mensaje.

Accidn: Tecnologias de la Sociedad de la Informacion al servicio del transporte intermodal

78. La utilizacién de las infraestructuras de informacion existentes, fijas o movibles, como las
comunicaciones de corto alcance, los satélites o el sistema global de comunicaciones moviles
(GSM), para establecer y comunicar la posicién de los envios, hara posible una mejora sustancial
del seguimiento y localizacién de la carga en cualquiera de los modos. No obstante, a pesar de la
disponibilidad de las soluciones técnicas, la explotacion de las posibilidades que ofrecen estas
tecnologias se limita actualmente sobre todo a los sistemas basados en un modo tunico. Por ello, la
Comision conti.iuara - ‘apoyando las investigaciones para la creacion de sistemas interoperativos de
seguimiento y localizacién en el transporte intermodal, incluida la evaluacién de la relacién
coste/beneficio en el uso de la tecnologia de satélites en este transporte. En colaboracién con los
pertinentes protagonistas del mercado, la Comision definird una arquitectura de: procesos que
integre las funciones de posicionamiento, comunicacion e identificacion. Los dominios cubiertos
incluiran las necesidades de normalizacién (formato de los mensajes y tipo de informaciones
transmitidas) la eleccion de los medios de transmisiéon (frecuencias, anchos de banda e
infraestructura) y la financiacion del sistema sobre una base intermodal (asignacion de costes). La
Comision exammara las posibilidades que ofrecen las orientaciones sobre las Redes
Transeuropeas de Telecomunicaciones para apoyar la creacion de servicios logisticos para el
transporte intermodal de mercancias que sean interoperables a nivel europeo. 18

Accion: Operaciones de transporte sin soporte en papel: armonizacion de normas

79. Esforzandose en generalizar el comercio electronico en el transporte, armonizando las normas
para EDI, AEI y los codigos de barras, la Comisién actuara como motor reuniendo a los
representantes de los distintos sectores del mercado y fomentando la realizaciér de mayores
esfuerzos para establecer marcos normativos voluntarios para los sistemas electronicos.

80. Actualmente, los documentos y procedimientos de transporte varian segun los modos y
operadores. La transicion del uso de documentos con soporte en papel al uso de los mensajes
electronicos, que ya se estd produciendo en una serie de modos de transporte, da paso a la
oportunidad de crear un sistema uniforme de documentos y procedimientos electronicos de
transporte. Con el fin de establecer los criterios de normalizacion adecuados, la Comision iniciara

18 También fomentara acciones para la participaciéon de las empresas interesadas en el programa INFO 2000 que puede
apoyar la creacién de servicios de informacién con un contenido intermodal. La Comisién continuard igualmente
fomentando las actividades de normalizacién dentro de CEN TC 278 (Tréfico por carretera y telemaética aplicada a los
transportes). Se dara especial énfasis a los trabajos relativos a la norma para una arquitectura de gestion de cargas y flotas
europeras de transporte, que tenga en cuenta las necesidades de una arquitectura para el transporte intermodal de
mercancias.
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el dialogo con las partes interesadas (industria, operadores, autoridades). En estas tareas se
incluiran los procedimientos aduaneros de transito e importacion/exportacion, dentro del marco de
la informatizacién en curso del régimen de transito comunitario y de la aplicacién del programa
“Aduana 2000”.

4.10. Responsabilidad ante terceros

81. Los operadores de transporte intermodal deberan estar en posicién de ofrecer a sus clientes un
conjunto de procedimientos y condiciones claros sobre la responsabilidad por cualquier carga
dafiada o perdida durante el trayecto. Desde el punto de vista del usuario final, las reglas sobre
responsabilidad no deberan ser especificas a un modo ni hacer distinciones entre el transporte
nacional y el internacional. Ademas de cubrir el transporte de mercancias, estas reglas deberan
también incluir la cobertura de dafios o pérdidas que pueda resultar de una actividad logistica de
valor afiadido en la cadena intermodal, por ejemplo el almacenaje o la adecuacion del producto a
las necesidades del usuario en el punto nodal.

Accion: Fomento de un régimen de cardcter voluntario de responsabilidad intermodal

82. La Comisién ha solicitado la constitucién de un grupo de expertos para estudiar las
posibilidades de crear un concepto de responsabilidad intermodal. La Comisién apoyara las
iniciativas de los participantes en el mercado para establecer unas reglas de responsabilidad de
caracter voluntario como parte del servicio intermodal puerta a puerta. La Comision desempefiara
el papel de catalizador, reuniendo a los operadores, usuarios y compaiiias de seguros implicados.
En una segunda etapa, la Comision, en estrecha colaboracion con el Consejo, estudiara la forma
de reabrir el debate sobre el Convenio Internacional del Transporte Intermodal que se adoptoé en
1980 dentro del marco de la CNUCD.

D. Actividades horizontales
4.11. Investigacion e innovacién

83. La Comision, a través de proyectos puntuales de investigacion y desarrollo tecnologico (IDT),
esta prestando apoyo al mercado para la innovacion en el uso de nuevas tecnologias, el desarrollo
de servicios nuevos y la mejora de la productividad. En la etapa actual del IV Programa Marco de
IDT (1994-1998), la Comision esta cofinanciando mas de 25 proyectos de gran escala que se
ocupan de la eficacia de las redes intermodales, los puntos de transbordo y el uso de tecnologias
de informacion y comunicacién. Otros proyectos desarrollan nuevos instrumentos destinados a
facilitar la toma de decisiones mediante la coordinacién de los requisitos estratégicos y de
mercado.
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84. En 1995, la Comision establecié una “Task Force” sobre la intermodalidad en los transportes,
con objeto de llevar a cabo un esfuerzo coherente para el desarrollo del transporte intermodal,
coordinando los programas pertinentes de IDT!® a nivel europeo y vinculando la investigacién con
las necesidades estratégicas e industriales. Las numerosas consultas realizadas con todas las partes
implicadas en el transporte intermodal garantizan que el trabajo de esta “Task Force” y las
prioridades de IDT de la Comisién se conforman a las necesidades del mercado®.

Accion: Convocatoria adicional del propuestas para proyectos de demostracion

85. La aprobacion por el Parlamento Europeo y el Consejo de la propuesta de la Comisién relativa
a financiacion adicional dentro del IV Programa Marco permitira al Grupo Operativo sobre la
intermodalidad en los transportes cofinanciar proyectos de IDT que demuestren la competitividad
del transporte intermodal en distancias medias y cortas, la contribucion potencial de los corredores
de mercancias y la aplicacion de nuevos conceptos para la distribucién de mercancias en zonas
urbanas.

Accion: Establecimiento de una red de investigacion

86. Para mejorar la sinergia entre los investigadores y el mercado del transporte intermodal, la
Comision ha emprendido la creacion de INTERACT, una red europea abierta de universidades y
centros de investigacion que se ocupan de la intermodalidad. Esta red sera un foro para discutir y
planificar proyectos de IDT y vincular sus resultados a las necesidades del mercado. Trabajara en
estrecha colaboracion con la “Task Force” sobre la intermodalidad en los transportes.

Accion: Investigacion bajo el V Programa Marco
)

87. Dentro del V Programa Marco, la Comisién ha propuesto incluir la investigacion sobre
transportes bajo los dos grandes dominios de “crecimiento y desarrollo sostenibles” y “creacion de
una sociedad de la informacion accesible al usuario”. En ambos dominios se tratara la cuestion del
fomento del transporte intermodal; en el caso del primer programa mencionado se hara mediante
la accion clave sobre movilidad sostenible e intermodalidad, y en el del segundo, mediante el
desarrollo de sistemas y aplicaciones idoneas de la sociedad de la informacién. Con objeto de
conseguir la sostenibilidad, se examinaran las posibilidades de aumentar la eficacia, calidad,
seguridad, fiabilidad y compatibilidad con el medio ambiente, y se hara hincapié en los aspectos
humanos. La intermodalidad, ademas de suponer una evolucién dentro de los modos individuales,
es un elemento crucial para plantear soluciones s6lidas para la interconexion de redes y nodos a un
-sistema comun europeo de transporte que refuerce la competitividad industrial y aumente la
calidad de vida de los ciudadanos europeos. Las actividades de demostracion desempefiaran un
papel primordial en los programas para mostrar la viabilidad de soluciones innovadoras.

19 Los programas pertinentes son el programa de investigacién de transporte, la telemética aplicada a los transportes, las
tecnologias industriales y de los materiales, el programa ESPRIT sobre tecnologias de la informacion, y los programas de
energia JOULE/THERMIE.

20 Informes de la “Task Force™ Informe de diagnosis de 01/03/1996, Informe de inventario de 28/02/1996, Informe de
Progreso de 12/03/1996, Informe sobre prioridades de 29/02/1996, Informe sobre las tareas prioritarias de IDT, Informes
de los equipos de trabajo de 23/05/1996, Informe final de 27/09/1996.
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4.12. Evaluacién y “Benchmarking”

88. El “benchmarking” es utilizado en muchas empresas de distintos sectores para medir su
produccién con respecto a la de sus competidores. También ce aplicara a determinadas politicas?!.

Accion: Desarrollo de metodologias de “benchmarking” en la politica de transportes e
intermodalidad

89. La Comision elaborard las metodologias y criterios adecuados para la evaluaciéon y
“benchmarking” de la politica de transportes. A este nivel “macroeconémico” la evaluacién de las
estrategias de transporte intermodal incluird las necesidades y aspiraciones de los ciudadanos
europeos, es decir, las repercusiones sobre el medio ambiente, el empleo y el desarrollo y la
cohesion social y regional.

90. El “benchmarking” a nivel “microecondémico” se centrara en la posibilidad de establecer
normas comunes de calidad de funcionamiento en las terminales y cadenas de transporte. La
Comisién ha iniciado ya un estudio sobre el “benchmarking” en el sector ferroviario.

Accion: Creacion de un Centro Europeo de Referencia Intermodal para los Transportes de
Mercancias

91. Con el fin de determinar las mejores practicas en el transporte intermodal, la Comisidn, junto
con las partes implicadas, apoyara la creacion de un Centro Europeo de Referencia Intermodal
para el transporte de mercancias. Este Centro de Referencia, ademas de supervisar las tendencias
de la oferta y demanda intermodal, difundira las mejores practicas europeas de transporte
intermodal y aumentara la concienciacion sobre el potencial innovador de la intermodalidad. Se
publicara una convocatoria de ofertas en el curso del afio 1997.

4.13. Mesas redondas nacionales

92. Las redes intermodales competitivas exigen la completa participacion de todos los
participantes de la cadena intermodal. Algunos de ellos, como diversos transportisitas de
mercancias por carretera, agencias de transportes o transitarios, operan tradicionalmente en
mercados segmentados u orientados a un modo y no son conscientes de su posible papel en una
cadena de transporte intermodal. Esta falta de concienciacion e informacion crea a menudo puntos
de estrangulamiento innecesarios, que pueden suprimirse mediante la cooperacion de los
operadores a nivel local.

Accion: Organizacion de mesas redondas por parte de los Estados miembros

21 Comunicacién de la Comisién al Parlamento Europeo y al Consejo “Comparacién de resultados (benchmarking) de la
industria europea en materia de competitividad”, COM(96) 463 final, de 9.10.1996.
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93. La Comision animara a las autoridades nacionales a organizar mesas redondas en cada Estado
miembro. Estas mesas redondas tendran por objeto facilitar la formaciéon de comunidades
intermodales’ regionales o locales en las que distintas industrias y entidades publicas y
administrativas adopten enfoques intermodales comunes y eliminen conjuntamente los obstaculos
locales. Los nodos de transbordo se perfilan como los puntos de partida adecuados para servir de
base a estas comunidades intermodales.

4.14 Estadisticas de transporte intermodal de mercancias

94. Para mejorar las bases de elaboracién de medidas relativas a la politica de transportes en un
mercado competitivo, es necesario disponer de estadisticas intermodales, que puedan proporcionar
precisiones sobre el volumen y estructura de los flujos de transporte. Para poder establecer
comparaciones con el transporte unimodal, se necesitan datos sobre los modos y unidades de carga
empleados, los tipos de mercancia que se transportan y otros parametros relacionados con la
calidad de los transportes. La organizaciéon de las estadisticas intermodales en algunos paises
demuestra que tanto los transitarios como los operadores de transportes pueden ser proveedores
directos de la informacion pertinente, y que la recopilacién de datos puede ser organizada a través
de entidades privadas autosuficientes. Para recopilar la informacion pertinente de manera rentable,
el sistema futuro debera basarse en servicios de muestreo, que se completaran con informaciones
procedentes de las estadisticas unimodales y de circulacion.

95. El uso creciente del intercambio electronico de informacién y de nuevas tecnologias como el
GPS facilitara la recopilacion de estadisticas de transporte intermodal en el futuro. El fomento de -
la utilizacién de técnicas EDI para evaluar los puntos de transbordo y las distintas partes de la
secuencia que constituye una cadena de transporte sera un elemento esencial del nuevo sistema
estadistico que esta siendo considerado.

Accion: Elaboracion de conceptos para las estadisticas intermodales
96. La Comision esta examinando los conceptos que convendria aplicar a las futuras estadisticas

de transporte intermodal, para poder asi orientar los trabajos adicionales de recopilacion y analisis
de informaciones.
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Capitulo 5 La intermodalidad y otros Ambitos de actuacién

97. La interrelacion de la politica de transportes con otras politicas sectoriales debe ser destacada
con claridad. En materia de intermodalidad, esto supone una mayor “fecundacion cruzada” y
coordinacion entre los siguientes dominios: .

5.1 La Sociedad de la Informacion

98. En cuanto las tecnologias de la Sociedad de la Informacion se han introducido en los procesos
de produccién industrial, han dado lugar a cambios importantes en la estructura y gestioén de la
cadena de abastecimiento y distribucion. Las tecnologias de la informacién se han convertido en
instrumentos clave para la gestion de colaboraciones complejas entre varios participantes y, en
consecuencia, también de la logistica. Se estan creando ademas nuevas oportunidades debido al
desarrollo continuo de las infraestructuras de comunicacion en Europa, en particular las redes de
comunicaciones moviles (GSM), y la evolucion de los servicios multimedia de facil acceso v uso
para el ciudadano europeo. Es necesario emprender las acciones adecuadas para explotar estas
oportunidades y estas nuevas tecnologias para las operaciones intermodales y para informar y
preparar a los operadores y usuarios de las mismas.

99. En determinados casos, los servicios electronicos son capaces de sustituir al transporte fisico
(p-¢j., cuando se trata de informacioén impresa, transferencia de programas informaticos para el
procesamiento en paralelo de la ingenieria/creacion de prototipos/fabricacion), pero también
pueden provocar su aumento, p.€j., el nimero de trayectos para entregas, el nimero de pequefios
envios o la dispersion de los receptores debido al comercio electronico??,

100. Es necesario realizar trabajos de investigacion para calcular y evaluar la interrelacion del
comercio electronico, las operaciones logisticas y de transporte y los efectos a largo plazo de las
tecnologias de informacién y comunicacion.

5.2. Cohesion y desarrollo regional

101. La planificacion de la infraestructura intermodal debera tener en cuenta la interaccion de
nodos y terminales, flujos de transporte, relaciones entre industrias y tamafio- de los mercados
regionales, por una parte, y , por otra, sus repercusiones sobre el entorno regional y local.

102. El transporte intermodal proporciona una nueva oportunidad de eleccion entre diversos
modos. Considerando la situacion periférica de muchos de los “paises cohesion”, el transporte
intermodal puede contribuir a su mejor integracion en la red transeuropea de transporte. Se prevé
que la intermodalidad mejore la cohesion y mantenga o atraiga la localizacion de industrias,
servicios y empleo si los nodos regionales o locales integran al mercado de abastecimientos y

22 Comunicacién de la Comision “Iniciativa europea de comercio electrénico”, COM(97) 157, de 16.04.1997.
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consumo en estructuras mas amplias. Asi pues, es importante invertir en puntos de transbordo
intermodales y en nodos de transporte, p.ej., para mejorar la integracion de la navegacion de corta
distancia y/o el transporte ferroviario.

103. Los trabajos de investigacion proporcionaran nuevas orientaciones para la localizacién de
nodos y terminales y mejoraran la comprension de la interaccion de actividades y localizaciones
industriales, sistemas de transporte y mercados regionales. Por ello facilitaran el planteamiento de
las decisiones que deben adoptarse para contribuir a los ejercicios de evaluacion y
“benchmarking” a nivel estratégico. ~

5.3. Integracion de las PYME |

104. Las pequefias y medianas empresas (PYME) representan casi el 70% del volumen total de
negocios de las empresas de la UE. Como se ocupan principalmente de adquisiciones y
distribucién a corta distancia, influyen en la estructura de los flujos comerciales comunitarios.
También desempefian un papel importante en el sector de los transportes. Por consiguiente, sus
necesidades y oportunidades son importantes a la hora de definir el sistema de transporte
intermodal del futuro.

105. Para mantener su competitividad, deberan estudiarse acciones especificas para preparar a las
PYME para los cambios substanciales a los que tendran que enfrentarse a causa de la
intermodalidad. Dichas acciones podran estar relacionadas con la educacién, formacion e
informacion sobre el mercado, asi como con la aplicacion de nuevas tecnologias, que facilitan el
acceso a los servicios y sistemas de informacion.

5.4. Medio ambiente

106. El objetivo principal de la Politica Comin de Transportes es la movilidad sostenible
compatible con los objetivos medioambientales. Puesto que los distintos modos de transporte
tienen repercusiones diferentes sobre el medio ambiente, por ejemplo en cuanto a emisiones,
eficiencia energética, ruido y ocupacion del suelo, el fomento de la evolucion en el mercado del
transporte hacia modos mdés respetuosos con el medio ambiente es una via importante para
mejorar el comportamiento ambiental del sistema de transporte en general. Desde este punto de
vista, el declive del ferrocarril en el reparto modal es especialmente preocupante. Los problemas
medioambientales ocasionados por el trafico rodado son particularmente severos en determinadas
regiones de transito en las que un desplazamiento hacia el transporte ferroviario proporcionaria
una solucion obvia.

107. El programa de accion presentado en esta comunicacion fomentara el desplazamiento hacia
el transporte ferroviario y por via navegable mediante la reduccion de los costes de friccion en la
cadena de transportes y facilitando los transbordos intermodales. Forma asi parte de la politica
general de movilidad sostenible. La eficacia de estas y otras medidas ya presentadas por la
Comisidn, inter alia, en su Libro Verde sobre tarificacion equitativa y eficaz y en su Libro Blanco
sobre la revitalizacion de los ferrocarriles comunitarios debera medirse, no menos que por otros
parametros, por su capacidad para detener e invertir la reduccion de la participacion que le
corresponde al ferrocarril en el mercado europeo.
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Conclusiones

108. La intermodalidad es un elemento esencial de la Politica Comtin de Transportes de la Union
Europea para conseguir la movilidad sostenible. Proporciona un instrumento estratégico para
enfocar el transporte de manera sistematica, con vistas a integrar los distintos modos en un sistema
coherente de transporte que atienda las necesidades de la industria y los ciudadanos europeos.

109. El programa de acciéon en materia de transporte intermodal de mercancias en Europa es el
siguiente paso para llevar a cabo la Politica Comun de Transportes. Exigira la cooperacion de los
operadores y usuarios de transportes, las industrias proveedoras pertinentes, los Estados miembros
y las autoridades regionales y locales. El principal reto se encuentra en el mercado, es decir, en la
organizacion de servicios de transporte puerta a puerta sin fisuras y orientados a satisfacer las
necesidades de los clientes, aprovechando los puntos fuertes de todos los modos y utilizando toda
la capacidad de las infraestructuras de transporte.

110. El papel de la Comisién y los Estados miembros es definir el marco en el que podra
desenvolverse el mercado. Las reglas y condiciones deberan ser tales que proporcionen un entorno
equitativo para todos los operadores y. fomenten la innovacion. Limitando la legislacion
comunitaria a aquellos dominios en que pueda resultar mas rentable, la Comisioén aboga mas bien
por un enfoque cooperativo con todas las partes interesadas. Por ello se propone actuar como
catalizador en aquellos dominios en los que el mercado no encuentra facil resolver los problemas
por si mismo y en los que la actuacién comunitaria puede aportar claras ventajas.

111. La Comisién emprendera actividades para promocionar las oportunidades del transporte
intermodal y aumentar la concienciacidon sobre los puntos de estrangulamiento pertinentes que
deberan suprimirse. Aumentara su apoyo al avance de soluciones competitivas de transporte
intermodal mediante acciones positivas, como la financiacién de proyectos de investigacion y
demostracion.
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Anexo 1

* Revisién de las redes transeuropeas
de transporte .

* Especificacién de oportunidades y
supresion de puntos de estrangu-
lamiento para aportar un valor
afiadido a los servicios logisticos

*  OQOrientaciéon del proceso de armo-
nizacién de las unidades de carga

*  Analisis del mercado para conseguir
una mayor integracion del transporte
y la logistica ’

* Revision del Reglamento 1101/70
relativo a las ayudas al transporte
combinado

*  Foro electrénico para la coordinacion
de horarios

*  Sistemas intermodales de transaccioén
e informacién electrénica en tiempo
real .

* Fomento de un régimen de caracter
voluntario de responsabilidad modal

* Tecnologias de la Sociedad de la
Informacion  al  servicio  del
transporte intermodal

*  Operaciones de transporte sin soporte

en papel: armonizacion de normas

* Convocatoria adicional de propuestas
para proyectos de demostracion

* Establecimiento de una red de
investigacion

* Investigacién bajo el V Programa
Marco

* Desarrollo de metodologias de
“benchmarking” en la politica de
transportes e intermodalidad

* Creacién de un Centro Europeo de
Referencia Intermodal para los
transportes de mercancias

* Elaboracién de conceptos relativos a
las estadisticas intermodales
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Anexo 2

: ]n‘vé;sjttggci e
y desarrol

Prolongacion del programa PAC’I-‘. |

* Integracion de corredores para el X X . X
transporte de mercancias por
ferrocarril en un  contexto
intermodal

*  Aplicacion de las reglas de la X X
competencia al transporte
intermodal de mercancias

* Desarrollo ulterior de la X X
reglamentacion comunitaria sobre
tarificacion e imputacion de
costes de las infraestructuras

*  “Task Force” sobre la X ‘ X ' X X

intermodalidad en los transportes
* Investigacion bajo el IV X X X X X
Programa Marco
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