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1. HACIA UN ESPACIO FERROVIARIO EUROPEO INTEGRADO: UN INFORME INTERMEDIO

La creacion del nuevo marco regulador europeo para los transportes ferroviarios avanza
conforme a los objetivos de reforma definidos en el Libro Blanco «La politica europea de
transportes de cara al 2010: la hora de la verdad»'. Uno de los objetivos centrales de la
estrategia de movilidad sostenible es la revitalizacion del sector ferroviario, para lo que se
propone mejorar el atractivo y la competitividad de los modos de transporte mas favorables al
medio ambiente. Otro objetivo es que los clientes, y especialmente los viajeros, sean el nicleo
central de un sistema de transporte de calidad.

Hoy en dia, casi la mitad de los Estados miembros ha incorporado las directivas 2001/12/CE,
2001/13/CE y 2001/14/CE («primer paquete ferroviario»), cuyo plazo de incorporacion
vencid el 15 de marzo de 2003 (véase el cuadro adjunto). La Comision ha incoado recursos
por incumplimiento contra los Estados miembros que aun no han notificado medidas de
incorporacion. Los nuevos Estados miembros también han tenido en cuenta estas directivas a
la hora de adoptar el acervo comunitario. En general, la Comision espera que puedan tener
una aplicacion efectiva en toda la Unién Europea ampliada en el afio 2004. El alcance de estas
directivas es esencial para la reforma del sector ferroviario europeo, ya que abren a la
competencia los servicios internacionales del transporte de mercancias por ferrocarril,
establecen un marco especifico y transparente para la adjudicacién de la capacidad de
infraestructura y su tarificacion y requieren la creacion de un organismo de control en cada
Estado miembro.

La integracion de los sistemas ferroviarios se basa asimismo en la convergencia de las
especificaciones técnicas para garantizar la interoperabilidad de materiales y equipos. Con
arreglo a la Directiva 96/48/CE, en el afio 2002 se adoptd una serie de especificaciones
obligatorias para los sistemas ferroviarios de alta velocidad. Se trata ahora de proseguir esta
labor para el resto del sistema ferroviario: la Directiva 2001/16/CE relativa a la
interoperabilidad del sistema ferroviario convencional tiene previsto tratar de forma prioritaria
los elementos importantes para el transporte internacional de mercancias por ferrocarril, con
una primera serie de especificaciones que deberan ser elaboradas antes del 20 de abril de
2004. La Comision recuerda que la Directiva 2001/16/CE deberia haber sido incorporada por
todos los Estados miembros antes del 20 de abril de 2003 y que, hasta la fecha, ocho Estados
miembros siguen sin haber notificado sus medidas de incorporacion.

1.1. El «segundo paquete ferroviario» y la necesidad marcada de abordar la
formacion de los maquinistas

Para completar este marco, la Comision presentd el 23 de enero de 2002 una serie de
propuestas ("segundo paquete ferroviario"), junto con una Comunicacion” titulada «Hacia un
espacio ferroviario europeo integrado». Dichas propuestas incluian:

— Una propuesta de Directiva sobre la seguridad ferroviaria®’ que se refiere a la definicion
de los elementos esenciales de los sistemas de seguridad para el administrador de
infraestructura y para las empresas ferroviarias. Se trata de desarrollar un enfoque comun
en materia de seguridad y de establecer un sistema comun en lo que se refiere a la
expedicion, el contenido y la validez de los certificados de seguridad. Por tltimo, se trata

! COM(2001) 370 de 12.9.2001.
2 COM(2002) 18 de 23.1.2002.
3 COM(2002) 22 de 23.1.2002.



de introducir, como en los demads sectores, el principio de la independencia para las
investigaciones técnicas en caso de accidentes.

— Una modificacion de las directivas sobre la interoperabilidad 96/48/CE y 2001/16/CE*,
cuyo objetivo principal es la extension progresiva del ambito de aplicacion de la
interoperabilidad al conjunto de la red ferroviaria.

— Una propuesta de Reglamento por el que se crea una Agencia Ferroviaria Europea5
que proporcionara un apoyo técnico a las actividades sobre interoperabilidad y seguridad.
Sus dmbitos de actividad seran el desarrollo de normas comunes de seguridad y la creacion
y gestion de un sistema de control de los resultados en materia de seguridad, asi como la
gestion a largo plazo del sistema de establecimiento, registro y control de las
especificaciones técnicas de interoperabilidad.

— Una propuesta de modificacion de la Directiva 91/440° para extender los derechos de
acceso a la infraestructura a los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril dentro
de un Estado miembro y acelerar la apertura del mercado.

Estas propuestas recibieron un fuerte apoyo del Parlamento Europeo y del Consejo y su
examen estd a punto de concluir. Los textos de este «segundo paquete ferroviario» deberian
adoptarse durante el primer trimestre de 2004.

Durante el examen de estos textos, sobre todo en lo que se refiere a la Directiva sobre la
seguridad ferroviaria y al proyecto de Agencia, se prestd especial atencion a las cuestiones
relacionadas con la formacion de los maquinistas y del personal a bordo. El proyecto inicial
de Directiva sobre la seguridad incluia un primer analisis, pero se considerd que la legislacion
comunitaria debia abordar la cuestion de forma mucho mas precisa. Asi pues, en el Consejo
de Transportes del 28 de marzo de 2003, la Comisién se comprometid a completar el
«segundo paquete ferroviario» con una propuesta especifica sobre las licencias de
maquinistas. Por su parte, el Parlamento Europeo destaco desde el principio del examen de los
textos la importancia crucial que concedia a la formaciéon y recordd en las enmiendas que
emitié en segunda lectura que «el desarrollo de un sistema de ferrocarriles comunitario seguro
requiere el establecimiento de condiciones armonizadas para la concesion de un permiso de
conduccion europeo para los conductores de trenes y para el personal acompanante de a bordo
que lleve a cabo tareas de seguridad»’.

Asi pues, la Comision inicié de inmediato la elaboracion y redaccion de una propuesta de
Directiva relativa a las licencias de maquinistas. Esta actividad se basé en una consulta de las
partes interesadas, especialmente las autoridades nacionales de seguridad, las empresas
ferroviarias y los representantes profesionales. También se tuvo en cuenta la labor realizada
en este ambito por los interlocutores sociales.

Por consiguiente, la Comision puede presentar hoy, con esta Comunicacion, una propuesta
completa sobre la certificacion del personal conductor de locomotoras y trenes dedicados al
transporte de viajeros y de mercancias en la Comunidad.

COM(2002) 21 de 23.1.2002.

COM(2002) 23 de 23.1.2002.

COM(2002) 21 de 23.1.2002.

Enmienda 50 — Resolucion legislativa del Parlamento Europeo respecto de la Posicion Comun del
Consejo con vistas a la adopcion de la Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo sobre la
seguridad de los ferrocarriles comunitarios A5-0325/2003 de 22.10.2003.
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1.2. Cumplimiento del calendario de accion anunciado para la integracion del

espacio ferroviario europeo

En su Comunicacion introductoria al segundo paquete ferroviario®, la Comision presenté un
calendario de aplicacion de las acciones definidas en el Libro Blanco para la fase posterior al
«segundo paquete ferroviario». El calendario que figura a continuacion indica las medidas

adoptadas o propuestas.

Accion y calendario indicado en la Comunicacion
«Hacia un espacio ferroviario europeo integrado»
de 23 de enero de 2002

Realizacion

La Comision tiene previsto presentar una propuesta para
definir las condiciones en las que todas las empresas
ferroviarias podran aprovechar las simplificaciones del
régimen comunitario de transito, en el marco de la
revision de los procedimientos de transito por ferrocarril.

Accion n® 1

La Comision Europea tiene previsto proponer medidas 2002 Propuesta adjunta

legislativas y acciones voluntarias complementarias para sobre la calidad del

la instauracion de un sistema completo de incentivos a la transporte de

mejora de la calidad. mercancias

Accion n® 2 Este asunto ha sido
examinado pero no se

Ampliaciéon del ambito de aplicacion del concepto de recoge en el marco del

«candidato» (Directiva 2001/14/CE) para permitir a un segundo paquete

mayor nimero de protagonistas reservar capacidades en la | 2003/2005 ferroviario

infraestructura ferroviaria.

Accion n® 3

Modificacion de la Directiva 2001/14/CE destinada a Aun no se ha

extender la competencia de las autoridades de control realizado, deberd

(previstas en su articulo 30) a los servicios prestados a las procederse

empresas ferroviarias, con el fin de garantizar un acceso previamente a un

no discriminatorio a dichos servicios. primer balance de la
actividad de estas
autoridades de control

Accion n® 4 2002

Establecer un plan de despliegue europeo del sistema de Propuesta prevista en

gestion del trafico (ERTMS). el afio 2004

Accion n® 5 2002

Propuesta prevista en
el ario 2004

§ COM(2002) 18 de 23.1.2002.




Accion n® 6

La Comision propondra medidas para reducir las | 2003/2005 Especificacion

emisiones sonoras de los nuevos vagones de mercancias. Técnica de
Interoperabilidad (en
preparacion)

Accion n®7

La Comisiéon propondra medidas para reducir las Directiva adoptada9

emisiones de las nuevas locomotoras diesel.

Accion n® 8
2003/2005
La Comision entablara un dialogo con la industria para la Estudio en curso
aplicacion de medidas voluntarias que reduzcan la
contaminacion sonora y las emisiones del material rodante
existente.
Accion n® 9
La Comision propondra una apertura progresiva del Propuesta adjunta
mercado internacional de servicios de transporte de
viajeros.
Accion n® 10 2002
La Comision propondra una promocion activa y publica Propuesta adjunta

de los derechos actuales de los viajeros, asi como un
Reglamento para reforzar estos derechos.

Asi pues, se propone proseguir la realizacion de las acciones anunciadas mediante cuatro
nuevas propuestas:

— una propuesta de Directiva sobre la certificacion del personal conductor de locomotoras y
trenes dedicados al transporte de viajeros y mercancias en la Comunidad,;

— una propuesta de Reglamento sobre los derechos de los viajeros en el transporte ferroviario
internacional;

— una propuesta de Directiva sobre la apertura del mercado para los servicios de transporte
de viajeros por ferrocarril;

— una propuesta de Reglamento sobre la calidad de los servicios en el transporte de
mercancias por ferrocarril.

Directiva 2002/88/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de diciembre de 2002, por la que se
modifica la Directiva 97/68/CE relativa a la aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros
sobre medidas contra la emision de gases y particulas contaminantes procedentes de los motores de
combustion interna que se instalen en las maquinas moéviles no de carretera — DO L 35 de 11.2.2003.



2. EL ELEMENTO HUMANO DE LA INTEROPERABILIDAD: UN ENFOQUE COMUN PARA LA
FORMACION DE LOS MAQUINISTAS

2.1. La profesion de maquinista: competencias muy especificas en un entorno en
constante evolucion

El buen nivel de formacion y competencia profesional de los 200.000 maquinistas que
circulan en la Union Europea ampliada es una baza fundamental que contribuye al elevado
nivel de seguridad del sistema ferroviario. La formacion y las competencias de los
maquinistas constituyen el eje del sistema de gestion de la seguridad de las empresas
ferroviarias. Por consiguiente, la certificacion de los maquinistas serd un elemento
imprescindible para obtener el certificado de seguridad que permita a una empresa ferroviaria
circular en una infraestructura determinada.

Las competencias de los maquinistas son de dos tipos. Existen competencias generales
vinculadas a la profesion de maquinista, a las que se suman competencias especificas
relacionadas con el conocimiento de la linea recorrida, del material utilizado y de los
procedimientos operativos de la empresa ferroviaria en que se ejerce la actividad.

La apertura de los mercados del transporte de mercancias por ferrocarril, asi como los avances
en materia de interoperabilidad, irdn abriendo nuevas perspectivas para los maquinistas. Cada
vez mdas, muchos de ellos deberan cruzar fronteras y circular por la red de otros Estados
miembros. Ya se han registrado con éxito varios ejemplos, sobre la base de acuerdos entre
empresas ferroviarias, y demuestran que, con un sistema de formacion adaptado, estas
circulaciones internacionales de maquinistas permiten mejorar de forma considerable los
resultados del transporte ferroviario, evitando paradas innecesarias en las fronteras.

Para el ejercicio futuro de la profesion de maquinista en un espacio ferroviario europeo
integrado, es importante prever un sistema de certificacion que reconozca plenamente las
competencias especificas que se requieren para conducir un tren, facilitando a su vez la
circulacion y la movilidad de los maquinistas.

2.2, La certificacion debera basarse en principios sencillos

Asi pues, el sistema de certificacion debera basarse en una distincion clara y logica entre dos
niveles.

Por una parte, los conocimientos generales, que pueden asimilarse a una formacion bdsica,
estan vinculados a una persona determinada. No se refieren a unas infraestructuras especificas
0 a una red particular. Deben reconocerse y considerarse validos en todo el territorio de la
Comunidad. Su reconocimiento debe certificarse mediante licencias individuales expedidas a
los maquinistas.

Por otra parte, los conocimientos especificos estan vinculados a trayectos concretos. Deben
tener en cuenta el conocimiento de la linea, del material utilizado y de los procedimientos
operativos de una empresa ferroviaria determinada. Por lo tanto, el reconocimiento de estos
elementos se limitard a un contexto concreto.

El dispositivo comunitario propuesto se basa en estos principios sencillos y prevé un
documento unico, véalido en toda la Comunidad, para la primera parte, y una serie de
certificados para la segunda. Asi pues, para circular, un maquinista debera estar en posesion



de una licencia y de un certificado (o de varios certificados) en funcion de la empresa
ferroviaria que lo contrate, de la linea que recorra y del material que emplee.

3. GARANTIZAR LOS DERECHOS DE LOS VIAJEROS PARA REFORZAR EL ATRACTIVO DE
LOS FERROCARRILES
3.1. Un marco internacional insuficiente

La proteccion de los derechos de los viajeros constituye para los viajeros, con la puntualidad y
la seguridad, un criterio esencial de eleccion de un modo de transporte determinado. En varios
Estados miembros, se ha demostrado que un planteamiento activo de la empresa ferroviaria en
favor de los derechos de los viajeros (retrasos, reembolsos, etc.) reforzaron el atractivo y la
imagen del transporte ferroviario. La confianza del viajero al ver que se le reconocen
derechos, como contrapartida por el billete comprado, refuerza el atractivo del ferrocarril y
existen numerosos ejemplos de buenas practicas a escala nacional.

Sin embargo, la situacion del viajero en un trayecto internacional suele ser mas precaria y las
empresas ferroviarias tienden a achacar la responsabilidad unos a otros. No resulta suficiente
el marco internacional actual, basado en un convenio internacional (CIV'’) que regula
esencialmente las relaciones entre empresas ferroviarias (y no entre el viajero y dichas
empresas). Ademas, el CIV define un nivel de proteccion relativamente bajo. Por tltimo, al
tratarse de un convenio internacional, el CIV no crea directamente derechos para el viajero.
Por consiguiente, procede definir un marco comunitario compatible con este convenio, pero
que ofrezca mayor proteccion a los viajeros, informandoles mejor de sus derechos y
posibilidades de recurso.

3.2. Garantizar derechos minimos para facilitar las acciones del viajero

El acceso a la informacion y a las tarifas, asi como la posibilidad de comprar billetes con
facilidad para efectuar un trayecto internacional, constituyen una base minima para garantizar
el atractivo de los servicios ferroviarios. Ademas, es necesario determinar claramente las
responsabilidades en caso de accidente o de incidente durante el viaje, o en caso de retraso.
También es necesario prever el principio de una indemnizacién y fijar unos limites maximos
para el importe correspondiente, en funcion del tipo de trayecto. Deberan especificarse las
distintas vias de recurso y tramitacion de las reclamaciones para facilitar las acciones de los
viajeros. Por ultimo, deberan tenerse en cuenta las necesidades especificas de las personas con
movilidad reducida.

Este marco protector para los derechos de los viajeros es esencial, maxime si se tiene en
cuenta que se abrira el mercado para algunos servicios. La conjuncion de la apertura y de un
marco exigente en materia de derechos de los viajeros dard lugar a una dindmica favorable de
mejora de la calidad y del atractivo de los servicios internacionales ferroviarios en relacion
con los métodos competidores, especialmente el transporte aéreo, que dispone de un marco
cada vez mas preciso para la proteccion de los derechos de sus pasajeros.

Las Reglas uniformes relativas al transporte internacional ferroviario de viajeros (CIV) constituyen el
Apéndice A del Convenio Internacional relativo a los transportes internacionales por ferrocarril
(COTIF) de 9 de mayo de 1980, modificado por el Protocolo de Vilnius de 3 de junio de 1999. Pueden
consultarse los textos en la siguiente direccion: www.otif.org.



4. PERMITIR NUEVAS INICIATIVAS PARA LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE DE VIAJEROS
4.1. Mercados: una situacion contrastada

El transporte ferroviario de viajeros no constituye un mercado homogéneo, sino segmentado.
De los 6.000 millones de viajeros transportados cada afo en la Uniéon Europea (UE-25), la
inmensa mayoria utiliza el transporte urbano, suburbano y regional. Gran parte de estos
traficos estan cubiertos por obligaciones de servicio publico, por las que reciben financiacion
publica.

, . .. . 11 ..
Como recorddo el Tribunal de Justicia en un asunto reciente , estos servicios deben
organizarse en cumplimiento del Reglamento n° 1191/69, cuya modernizacion, propuesta por
la Comisi(')nlz, resulta, mas que nunca, necesaria.

En el trafico interregional o el trafico nacional de largo recorrido, la situacion es contrastada.
El desarrollo de la alta velocidad en varios Estados miembros y la perspectiva de la conexion
de la red transeuropea de alta velocidad de aqui al afio 2010 deberian modificar
profundamente el marco de sus servicios, haciendo hincapié en su internacionalizacion.

Hoy en dia, la cuota del transporte internacional de viajeros por ferrocarril, considerada en
funcion de las ventas de billetes internacionales, representa un 10% aproximadamente del
volumen de negocios «viajeros» de las empresas ferroviarias'® (2.400 millones de euros). Se
trata en este caso de trayectos internacionales, en los que cada viajero cruza al menos una
frontera. Es preciso subrayar que los trenes internacionales suelen tomar y dejar viajeros en un
mismo Estado miembro (cabotaje). La cuota de este trafico es variable pero suele ser muy
importante. Por ejemplo, entre Bruselas y Colonia, los trenes van muy llenos entre Bruselas y
Lieja, y mucho menos entre Lieja y Colonia. El nimero de trenes internacionales que no
efectian paradas intermedias en un mismo Estado miembro es muy reducido y se limita a
algunas conexiones de alta velocidad.

4.2, Contribucion de la competencia regulada en algunos segmentos

Coexisten dos modelos de apertura a la competencia. Por una parte, es posible adjudicar
mediante concurso un contrato de servicio publico, combinado, en su caso, con derechos
exclusivos por un determinado periodo, y si procede, con compensaciones de servicio publico.
Se trata de un modelo bien adaptado para los servicios suburbanos y regionales. En ¢l se ha
inspirado la propuesta de la Comision para la modernizacion del Reglamento n° 1191/69
sobre las obligaciones de servicio publico.

El otro modelo consiste, como ocurre con el transporte de mercancias por ferrocarril, en abrir
el acceso a la infraestructura a los operadores que deseen prestar servicios. Cabe observar que
la apertura de los derechos de acceso no basta para crear de inmediato una situacion de
competencia real. En efecto, antes de ejercer su actividad, los candidatos potenciales deberan
disponer:

— de material rodante y de maquinistas autorizados a circular en los Estados
miembros donde tengan previsto ejercer su actividad

1 Sentencia del Tribunal de 24 de julio de 2003 en el asunto C-280/00 («Altmark»).

12 COM(2002) 107 de 21.2.2002 — DO C 151 E de 25.6.2002, pp. 0146-0183.

En los paises de escasa superficie esta cuota es mucho mayor: Luxemburgo 70%, Bélgica 33%, Austria
17%.



— de una licencia de empresa ferroviaria en un Estado miembro

— de un certificado de seguridad expedido por la autoridad nacional de seguridad de
cada uno de los Estados miembros que tengan previsto cruzar

— de capacidad en la infraestructura (para un servicio regular, la solicitud de
capacidad deberd remitirse al administrador de la infraestructura con una
antelacion aproximada de un afio).

Este segundo modelo de apertura, basado en el libre acceso a la infraestructura, se adapta
mejor a los servicios de largo recorrido o a los servicios especificos en los que una innovacion
comercial puede atraer a una nueva clientela (trenes ocasionales, coches cama, etc.).

La red transeuropea de alta velocidad, que se conectard en el afio 2010, también podria
constituir un marco para la aparicion de nuevos servicios en régimen de competencia.

Asi pues, el objeto de la propuesta que hoy presentamos es tener en cuenta la diversidad de
los segmentos del mercado, previendo una articulacion clara y sencilla entre el ambito
cubierto por un contrato de servicio publico (con arreglo a lo dispuesto en el Reglamento
n°® 1191/69) y el ambito abierto a nuevas iniciativas. Segun esta propuesta, todos los servicios
internacionales estaran abiertos a la competencia a partir del 1 de enero de 2010, salvo los
servicios entre dos localidades concretas que sean objeto de un contrato de servicio publico.

Este enfoque progresivo constituye un equilibrio entre la necesidad de consolidar los traficos
cubiertos por obligaciones de servicio publico (en un marco en proceso de modernizacion) y
la apertura a nuevas iniciativas para los demas tipos de tréfico.

5. FOMENTAR LA CALIDAD EN EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL
5.1. Resultados desiguales, clientes a la espera

Pese a muchas iniciativas alentadoras, el nivel de resultados medio del transporte de
mercancias por ferrocarril no alcanza atn el nivel que desean los clientes. Ahora bien, varios
éxitos demuestran que con una mejor organizacion en el segmento internacional, una
responsabilizacion de los protagonistas y un didlogo serio con los clientes sobre la calidad de
los servicios, es posible prestar un servicio de calidad y atraer nuevos traficos hacia el
ferrocarril. Sin embargo, pese a las numerosas sefiales alentadoras de renovacion, a gran parte
del sector le sigue costando mejorar. En algunos casos, estos ultimos afios se ha registrado
incluso un deterioro del servicio y el abandono de clientes importantes. Para gran parte del
sector, sigue por tanto vigente el analisis presentado hace dos afos en la Comunicacion
«Hacia un espacio ferroviario europeo integradox»'*.

5.2. Instrumentos propuestos a los protagonistas para ayudarlos en su afin por
mejorar la calidad

La iniciativa propuesta por la Comision no pretende condicionar la libertad contractual. Por el
contrario, se anima a los clientes y a las empresas ferroviarios a establecer los sistemas de
seguimiento y mejora de la calidad mas eficaces posibles en funcion de sus necesidades para
cada tipo de trafico. Lo que se propone es mas bien una base comun que se aplicard por

14 COM(2002) 18 de 23.01.2002.
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defecto si la empresa ferroviaria y su cliente no llegan a establecer un sistema especifico de
mejora de la calidad.

Para ello, la propuesta pretende establecer clausulas minimas obligatorias en los contratos de
transporte, so pena de nulidad de estos contratos. Por ejemplo, se pide a las partes que
instauren un sistema de indemnizacién en caso de retraso o de dafio a las mercancias
transportadas. Ademas, la directiva fija umbrales minimos para la indemnizacioén en caso de
retraso: las partes deberan fijar el importe de comun acuerdo en el contrato de transporte, pero
para que constituya un incentivo econdmico razonable, la indemnizacién no podra ser inferior
al 5% del precio del transporte.

La Comision considera que esta propuesta constituird un incentivo importante para las

empresas ferroviarias y sus clientes, que les hara regular por la via contractual la gestion de la
calidad.

11



Anexo

Incorporacion de las directivas en el sector ferroviario

Las directivas 2001/12/CE, 2001/13/CE y 2001/14/CE debian incorporarse antes del 15 de
marzo de 2003. A 15 de diciembre de 2003, la situacion era la siguiente:

Estados miembros que han notificado

medidas de incorporacioén

Bélgica, Dinamarca, Espafia, Italia, Finlandia,
Francia, Paises Bajos, Portugal

Estados miembros que han notificado
medidas de incorporacion para alguna de las
tres directivas

Irlanda, Luxemburgo

Estados miembros que no han notificado aun
medidas

Alemania, Austria, Grecia, Reino Unido,
Suecia

Cabe recordar que de los cinco Estados miembros que no han notificado aun medidas de
incorporacion, cuatro (Alemania, Austria, Reino Unido y Suecia) han abierto a la competencia
su mercado del transporte de mercancias por ferrocarril en virtud de su legislacion nacional.

La Directiva 2001/16/CE debia incorporarse antes del 20 de abril de 2003. A 15 de diciembre

de 2003, la situacion era la siguiente:

Estados miembros que han notificado

medidas de incorporacion

Bélgica, Dinamarca, Espafia, Finlandia,
Luxemburgo, Paises Bajos, Portugal

Estados miembros que no han notificado ain
medidas

Alemania, Austria, Grecia, Francia, Italia,
Irlanda, Reino Unido, Suecia

La Comision ha incoado recursos por incumplimiento ante el Tribunal de Justicia contra los
Estados miembros que no han notificado ain medidas de incorporacion.
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