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El mercado unificado del transporte comunitario supondrd un desafio vy, a
la vez, una oportunidad para los ferrocarriles de 1a Comunidad. E1 desafio
consiste en como adaptarse a la nueva situacion; la oportunidad reside en
la libertad de proporcionar nuevos Servicios. La presente Comunicacidn
trats de determinadas dreas en las que se Tequieren iniciativas por parte
de los Estados miembros con el fin de clarificar la relacidén entre los
férrocarri]es Y el Estado y crear las condiciones en las que puedan

aprovecharse plenamente las ventajas técnicas del ferrocarril.

La 1integracién del mercado dé transporte es una parte importante del
programa de refuerzo de la industria v el comercio en 1a Comunidad. Con el
fin de 1legar a dicho objetivo, Ta Comision ha adoptado un enfoque global
con respecto al sector de transportes, basado en los principios

siaguientes:

- Tibertad de los transportistas para responder a las exigencias del
mercado;

- clarificacion y simplificacion del papel del Estado en el transporte;

- lTibertad de establecimiento y de oferta de servicios en la Comunidad;

- medios eficaces de proteccidn de los usuarios y de los trabajadores;

- respeto del medio ambiente.

Estos principios deben considerarse en el contexto de 1a necesidad de
proteger el medio ambiente, teniendo debidamented en cuenta los costes
sociales de la contaminacidn atmosférica y del ruido, asi como de la
congestion y la seguridad del tréfico. Con una organizacidn eficaz, los
ferrocarriles de la Comunidad podrdn contribuir de forma importante a la

solucidén de tales problemas.

La Comisidn ya ha establecido las lineas generales del enfoque que
considera deberia adoptarse en otros medios de transporte distintos del
ferrocarril. Queda claro que la eficacia de la accidén comunitaria v el
éxito del sector del transporte de 1a Comunidad quedardn comprometidos si

no se incluyen los ferrocarriles.
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lLa Comisidn ha formulado muchas propuestas para los ferrocarriles, de las
que Unicamente se ha aceptado un ndmero limitado, y su éxito ha quedado
restringido de forma singular. Aunque no sea un buen indicador del éxito
de las actividades ferroviarias, debe aceptarse que el aumento de la
ayuda financiera y el estancamiento de su cuota en los mercados de
transporte de mercancias son indicio de problemas. No €s realista suponer
que una iniciativa legislativa, por si misma, pueda suponer una panacea
para el ferrocarril. Sin embargo, los principios del Tratado de Roma, de
ser aplicados correctamente, pueden posibilitar mejoras generales, El
presente texto de la Comision se bhasa en anteriores propuestas y en las
conclusiones del Consejo de diciembre de 1926, Las propuestas también han
tenido en cuenta las opiniones del Parlamento Europeo, el Comité Econdmico
Y Social y otros organismos. Suponen un intento de determinar el contexto
para 1992 y ahos posteriores. Se espera que garanticen el desarrollo y la
mejora de la eficacia intrinseca de los ferrocarriles en muchos mercados
del transporte, a la vez que se protege el derecho de los Estados miembros
a exigir el funcionamiento de los servicios por razones de interés
publico.

La Comisidn estd especialmente preocupada por el escaso rendimiento de los
ferrocarriles en el trdfico internacional, a pesar de las esperanzas
despertadas por anteriores iniciativas comunitarias(I). De hecho, el
desarrollo de los servicios internacionales se ha visto obstaculizado por
la actual organizacidn de los ferrocarriles comunitarios, con una rigida
base nacional, y por las dispares relaciones entre los Estados y las

empresas de ferrocarriles.

75/327/CEE:  Decision del Consejo, de 28 de mayo de 1975, relativa al
saneamiento de la situacion de las empresas de ferrocarriles v a 1la
armonizacidn de las normas que rigen las relaciones financieras entre
estas empresas y los Estados - DO L 15z, de 12.4.75, p. 3.
B4/646/CEE:  Recomendacidn del Consejo de 19 de diciembre de 1984 sobre la
intensificacion de la cooperacidn entre las empresas de ferrocarriles
nacionales de los Estados miembros en el tréfico internacional de viaijeros

Y mercancias - D0 L 333, de 21.12.84, p. 43,
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Estando el Mercado uUnico de 1992 a tan sélo unos afios de su realizacion,
es preciso enfrentarse al problema de como crear una auténtica red
ferroviaria comunitaria como parte de la futura estructura del transporte
en Europa.

Para superar de la situacidn actual se necesita una accidn conjupta por
parte de los Estados miembros v la Comunidad. El proposito de la presente

Comunicacion es el de fijar las reglas hdsicas para dicho avance.

lLas propuestas de 1a Comisidn aneias a la Comunicacidn pretenden
estabiecer el marco dentro del cual los Estados miembros deberdn aplicar
medidas mds detalladas que se ajusten a cada situacion concreta.

No obstante, debe haber una cierta finalidad comin v un conjunto uniforme
de principios que rijan la creacidn de una auténtica red ferroviaria
comunitaria dentro del Mercado unico. Concretamente, junto a Jla
liberalizacion debe darse una asignacidn eficaz de costes para todos los
modos de transporte. El principio clave que la Comisidén considera que
deberia adoptarse es el de que todos 1las formas de transporte se hagan
cargo de la totalidad de los costes de los recursos que consuman, teniendo

en cuenta, en su caso, los costes y beneficios externos.

Tras un andlisis del contexto en que los ferrocarriles deben funcionar
(Capitulo 2), 1la Comunicacidén analiza y desarrolla los principios clave
que la Comision considera deberian adoptarse:

- an__r:gs_ae_gt_q__a..__ur_lg_"n_u_e_v_a._grggnizggién__ia_lgs_“tgccgggr:tilgs_»_nd_e__l_a
Comunidad_(Capitulo 3):

4) Provisidn__v _acceso _a_la__ i fraestructura_ ferroviaria__de__lga

Comunidad: deberd ofrecerse libertad de acceso a la

infraestructura ferroviaria nacional a todo transportista
ferroviario autorizado; 1as empresas i1nternacionales deberdn tener
derecho de trdnsito.

b) Propiedad_de lg__infraestructura: los Estados miembros deberdn
autorizar a las empresas nacionales la posesion y explotacion de
sus infraestructuras bajo determinadas condiciones claras. Los
ferrocarriles deberdn pagar por las instalaciones de forma

equivalente a 1a de otras formas de transporte.
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c) Servicios_ publicos: los Estados miembros deberdn asumir 1la
responsabilidad plena de 1la oferta de servicios puablicos,
gspecialmente suscribiendo contratos con transportistas

ferroviarios.

d) Empresas_de ferrocarriles: los Estados miembros deberdn establecer
los requisitos para que los transportistas ferroviarios
autorizados o los explotadoress de infraestructura continden su
actividad o se establezcan, especialmente asegurando su autonomia,
la independencia de su gestion, su capacidad técnica vy una

estructura financiera adecuada.

e) Empresas_publicas de ferrocarriles: los Estados miembros deben
facilitar 1a reestructuracion institucional, economica vy
financiera de las empresas publicas de ferrocarriles existentes,

creando las condiciones para su adaptacion a la nueva situacion.

f) Desarrello_de la_infraestructura: la Comunidad deberd movilizar
los recursos financieros necesarios, incluidos los fondos
comupitarios.

g) gervigios_de _alta velocidad: la Comunidad deherd promover su
desarrollo internacional (especialmente una red de ejes

principales).

ferroviario: a gorto_plazo, la Comunidad deberd promover 1a compatibilidad
de los actuales sistemas comunes de comunicacion "tren-via", permitiendo

una rdpida ampliacion de las operaciones transfronterizas.



1) Investigacidn_ vy fdesarrelle de un futuro sistema de_control __del _trdfico
ferroviario_europeo: a medio v largo plaze, 1la Comunidad promoverd y
fomentard los esfuerzos de investigacion y desarrollo que conduzcan a la
definicion de un concepto enteramente nuevo del control en el trdfico

ferroviario, utilizando sistemas compatihbles a escala europea.

1) Iransporte_combinado: 1a Comunidad deberd crear las condiciones para un

mayor desarrollo, especialmente en los enlaces de larua distancia mds

usados.

k) Redes_periféricas_y servicios de_alta_velocidad: el concepto de servicios
de alta velocidad deberd ajustarse a la situacion especifica de cada red
periférica. En los casos en que esté justificado, deberdn adoptarse
soluciones alternativas multimodales que aseguren servicios de alta

velocidad adecuados entre la periferia y el centro.

1) Redes__ferroviarias _de trdnsitQ v __de _terceros _paises: deberd
establecerse un enfoque comunitario en cooperacion con los gobiernos
de los paises de trdnsito y con los terceros paises con vistas a
desarrollar un sistema ferroviario euromediterrdneo mds amplio e
integrado. Deben asegurarse, en particular, unas conexiones

intracomunitarias eficaces a través de los paises de trdnsito.

m) El_ferrocarril__en_los sistemas de transporte urbang: la Comunidad
deberd supervisar la evolucidn de los sistemas de transporte urbano y
metropolitano; en especial, debe examinarse su papel  como

alimentadores y enlaces entre las redes ferroviarias de la Comunidad.
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n)

0)

q)

Dimensidn_ambiental: deberdn evaluarse y tenerse en cuenta los costes
externos del transporte en el desarrollo de la red ferroviaria de la
Comunidad, especialmente en 1o que se refiere a contaminacidn, ruido,
congestion y accidentes de trdfico. Este principio deberd aplicarse

igualmente a la construccidn de nuevas rutas.

Dimensidn_social: junto con el desarrollo del sistema ferrouviario
comunitario, deberdn evaluarse los problemas relacionados con el

empleo y las relaciones laborales.

Los__ferrocarriles _v__la__industria__ferroviaria: conviene que la
industria ferroviaria europea esté capacitada para enfrentarse a los
importantes mercados que resultardn de las inversiones previstas por

los ferrocarriles,

La_gpertura_de_mercados: conviene promover la armonizacion de normas y
especificaciones sobre una base funcional, en lo que se refiere a las

implicaciones de las directivas

SECCION A - EL FERROCARRIL EN EL MERCADO UNICO DEL TRANSPORTE

Copitulo Z: IDEAS_SOBRE_LOS_ARGUMENTOS

SITUACIAN ACTUAL

Aunque el predominio del ferrocarril en el transporte terrestre se ha

visto erosionado por la expansidn de servicios aéreos y por carretera,

aquél sigue siendo importantes en varias dreas y, en especial, en las

siguientes:

transporte de mercancias a granel;

servicios de pasajeros de distancia media entre grandes centros de
poblacion;

transporte urbano.
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Estd claro que en el futuro previsible los ferrocarriles seguirdn siendo
probablemente importantes en dichas dreas. El objeto de la presente
Comunicacion es determinar si el advenimiento del Mercado Unico encontrard
¢a los ferrocarriles preparados para hacer frente a los desafios que se
planteardn en términos de competencia y nuevas demandas, asi como 1as

iniciativas que son necesarias a nivel comunitario?,

TENDENCIAS DEL TRANSPORTE DE MERCANCiAS

La competitividad del ferrocarril en el trifico de mercancias
internacional intracomunitario (IIC) es un punto clave para su desarrollo.
En EUR-1Z, a lo largo de los afios 48 y hasta 1974, el tréfico de
mercancias IIC crecid casi dos veces mds deprisa que el PIB. Sin embargo,
la cuota del ferrocarril disminuyé fuertemente en la distribucion por
medios de transporte (a pesar del incremento absoluto en tonel adas),
revelando su incapacidad para hacer frente a un incremento de la
competencia.

De mds de ©8 millones de toneladas transportadas en 1974, el trdfico IIC
por ferrocarril descendié en 1975 a sdlo 45 millones. Este nivel se ha
venido manteniendo desde entonces (excepto los puntos altos de 1979761
v 1923/84) , mientras que el trdfico 1IC total
(incluido el trdfico maritimo, pero excluidos los oleoductos y el
transporte aéreo) crecié mds de un 58%. Como consecuencia de ello, 1a
cuota del ferrocarril descendid de un 143 (1975) a menos de un 18% (1987),
Esta cevolucidn se debe en parte a un cambio en la estructura de la
industria, en la que han perdido volumen de negocios los tradicionales
clientes del ferrocarril: el carbdn y el acero.

TENDENCIAS DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS

E1 trdfico de pasajeros por ferrocarril aumentd de 3.488 a 3.988 millones
de 1973 a 1988 (12 anual). Asi pues, la situacion es mds satisfactoria que
en el sector de mercancias. Desde 1988 el numero de pasajeros
transportados ha permanecido estable. No obstante, ello se debe a un
crecimiento estable del trdfico urbano vy suburbano y & un fuerte

incremento en los trenes nacionales interurbanos, que comrensa pérdidas en
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servicios tradicionales de distancia media. Como consecuencia de un viaje
medio mds largo (53 Km en 1988 frente a 58 Km en 1988), aumento
ligeramente el trdfico medido en pPasajero-Km.

Sin embargo, el transporte internacional de Pasajeros ha wvenido
disminuyendo a un ritmo medio del 2% anual desde 1928. En la actualidad
representa unicamente el 8,5% del total de pPasajeros transportados por
ferrocarril,

AYUDAS ESTATALES AL FERROCARRIL

Los Estados miembros compensan "a posteriori" a los ferrocarriles por las
pérdidas en que incurren al prestar servicios publicos. La base de 1a
compensacion queda establecida en el Reglamento del Consejo 1191/69(1)
para las obligaciones de los servicios publicos, en el
Reg]amento1192/69(1) Para l1a normalizacién de cuentas (es decir,
tompensacion por costes desiguales impuestos a los ferrocarriles pero no
otros medios de transporte) y en el Reglamento 116?/78(2) para los costes
de infraestructura. Debe tenerse en cuenta que las ayudas no son siempre
obligatorias y que el sistema de pago ha llevado a un desacuerdo sobre la
cobertura de la totalidad de los costes.

En el pasado los Estados miembros incrementaron considerablemente su
ayuda, especialmente en los afios 78 y a principios de los =B. Sin
embargo, se aprecia una cierta estabilizacion de las ayudas a varias redes
desde 1984,

l.as contribuciones de los Estados miembros a distintos capitulos siguen
siendo una fuente importante de ingresos para los ferrocarriles. La
importancia de los ingresos por ayudas varia sustancialmente de red a red,.
Por ejemplo, el porcentaje de ingresos de generacidn propia con respecto
al total de ingresos de explotacidn es de un 22% en Luxemburgo v de un 31%

en los ferrocarriles 1talianos, pero de un 74% en el Reino Unido.

DO L 1584, 28.4.1949, p. 1.
DO L 154, 28.6.1969, p. 8,

DO L 138, 15.6.1978, p. 1.



ACONTECIMIENTOS ESPERADOS EN EL MERCADO UNICO

17.

Crecimiento economico: El desarrollo del Mercado Unico ofrecerd nuevas
oportunidades a Jlos ferrocarriles comunitarios. La supresidon de las
barreras fronterizas restantes darg lugar a una expansion de 1a actividad
gconomica Yy a cambios en la localizacion v en 1as operaciones comerciales
de las empresas en la Comunidad. A Su vez, estos beneficios economicos
Para la industria v el comercio se traducirdn en beneficios para otros
sectores de 1a sociedad. Crecerdn los ingresos disponibles v aumentard el

gasto en esparcimiento.

Asi pues, la situacidn exterior de los ferrocarriles en los afios 98 Y en
el proximo siglo parece favorable, en general. Sin embargo, esta
perspectiva favorable no debe excluir una wvaloracion realista de los
cambios hahidos en los modos de transporte competidores. LLos progresos que
la Comunidad ha realizado para aumentar la eficacia del transporte estd
bien documentado; aqui  bastard con apuntar algunos de los cambios

principales que probablemente afecten a los ferrocarriles.

Carretera (mercancias): En 1993 se habrd liberado de controles
cuantitativos el acceso al mercado del transporte interpacional de
mercancias por carretera(1). El actual sistema cuantitativo de licencias y
cuotas serd sustituido por un sistema cualitativo, basado en la eficacia
de las empresas a la hora de cumplir una serie de estrictos requisitos
relativos a competencia profesional, seguridad, medio ambiente, etc.
Ademds, se liberard al mercado del transporte internacional de mercancias
de los vestigios de los controles arancelarios. Otra medida importante se
refiere a3 la introduccidn del cabotaje nacional. E1 efecto neto de estas
medidas serd el de hacer mis eficaz el transporte por carretera y
transformarlio en un competidor aun mds fuerte para el ferrocarril. En
general, estas medidas deberian permitir que los operadores aprovecharan
las oportunidadés del Mercado Unico v redujeran los ctostes que actualment e

soportan, fruto de la actual fragmentacion del mercado.

No obstante, frente a esta tendencia, se presentan problemas para el
sector de transporte por carretera, Concretamente, existe el problema

creciente de la congestidn y las dificultades amhientales inherentes.

Reglamento del Consejo 1241 de 21 de junio de 19&&,
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Estos problemas ya son agudos en determinadas dreas, especialmente en
rutas de trdnsito, y la opinidn piblica cada vez pone mds en discusion 1a
respuesta tradicional de "mds carreteras". La iniciativa comunitaria en

campos como el cahotaje reducird los viajes sin targa ¥, por tanto, serd

beneficiosa para la circulacidn por carretera, pese a lo cual aumentardn
las  dificultades de infraestructura. Este problema también estd
relacionado con la cobertura de los costes de infraestructura v, &n

particular, con el equilibrio entre los Estados miembros. Lga Comision ha
propuesto un sistema basado en el Principio de pagos territoriales para
infraestructura, pero la falta de avances a 1g hora de acordar una

solucion acentia el riesgo~ de que se adopten medidas nacionales

unilaterales.

Carretera (pasajeros): Los servicios de pasajeros de larga distancia por
carretera todavia po se han desarrollado suficientemente como para crear
une red comunitaria. Determinados Estados miembros tienen una amplia red
nacional y han proliferado los Servicios ocasionales para turistas. l.a
Comision considera que es preciso simplificar y liberalizar mds este modo

de transporte para que desempefie un papel real en el Mercado uUnico.

5in embargo, todavia es necesario mantener procedimientos de control para
garantizar que no exista competencia desleal dentro del sector vy con otros
modos de transporte, y Para mantener los niveles de seguridad. En términos
generales, el ferrocarril se encontrars ante una competencia creciente,
pero la experiencia sugiere que el segmento del mercado de los servicios
de autocar puede ser diferente al del ferrocarril.

Vigs_navegables_ interiores: E1 sector de las vias navegables interiores

13

std experimentando una metamorfosis similar a la del ferrocarril. La
pérdida de trdfico tradicional Yy los cambios en las prdcticas industriales
Yy comerciales han redundado en un exceso cronico de capacidad en el

sector. Este problema, unido a dificultades en la renovacidn y sustitucion

de 1a infraestructura, ha ocasionado graves dificultades. La Comunidad ha

reaccionado con un programa destinado. a fomentar 1la eliminacidn de las
embarcaciones menos eficientes de la flota. Este programa comenzard a
principios de 1998 v mejorard sustancialmente la situacidn de estg forma

de transporte, bondadosa ron el medio ambiente. La Comisidn espera que gl



21,

término del programa de eliminacidn, Ta demanda y la oferta se
aproximardn y entonces podrd examinarse la necesidad de cualquier otra

iniciativa comunitaria.

Iransporte_aéreo: E1 transporte aéreo se ha transformado en un competidor
de eficacia creciente para el ferrocarril en distancias de mds de 388 km.
La Comision propone una serie de medidas que abrirdn el sector del
transporte aéreo a una mayor competencia y ofrecerdn servicios mds
atractivos para el cliente. Sin embargo, los retrasos ocasionados por
la congestion de los aeropuertos y de las rutas aéreas traen como
consecuencia que ciertos servicios aéreos de distancia mds corta estén
expuestos ahora a la competencia de servicios ferroviarios méds rdpidos,
como se ha demostrado en Francia con el T.A.V,, Asi  pues, los
ferrocarriles tienen 1a posibilidad de aumentar su cuots de mercado en 1as
distancias medias, hasta 488 Km, si son capaces de introducir servicios

suficientemente atractivos,

Qtros_modos_de_transporte: La navegacion costera y los oleoductos también
compiten con el ferrocarril en determinados mercados. No obstante, 1la
naturaleza de estos competidores limita mucho el tréfico por el que pueden
competir, Parece improbable que se produzca algun cambio en esta
situacion.

LOS5 PROBLEMAS A LOS QUE SE ENFRENTAN LOS FERROCARRILES COMUNITARIOS

Organizacidn___y__ _gestidn: Los ferrocarriles comunitarios siguen
estrechamente apegados a su base nacional, a pesar de algunos intentos de
crear organizaciones internacionales (ej.: INTERFRIGO, INTERCONTAINER). La
consiguiente falta de una gestién global crea claramente problemas a la
hora de garantizar una calidad adecuada del servicio vy explica en gran
medida el poco éxito del ferrocarril €N Ooperaciones intevnacxohales.
Aunque el papel de la Comunidad no consista en determinar la gestion del
ferrocarril, le interesa claramente garantizar que no haya obstdculos para
que las compafiias de ferrocarril ofrezcan sus servicios en la Comunidad.
De esta forma, los ferrocarriles competirian en igualdad de condiciones

ron otros modos de transporte.
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Al hacer frente al problema de la oferta de servicios en Ta Comunidad, hay
que preguntarse si los ferrocarriles tienen una autonomia de gestion
suficiente que les permita funcionar con eficacia. Ello implica que debé
clarificarse aln mds la relacidén entre los Estados miembros y los
ferrocarriles. Queda claro que los Estados miembros deberian distinguir
entre su situacion como propietarios de los ferrocarriles y su postura
como “cliente” de los servicios. $6lo si se opera esta clara distincion
podrdn apreciarse todas las ventajas de una gestion independiente con
objetivos claros.

Economia: La situacion financiera del ferrocarril ha dado lugar a
problemas crecientes. El déficit de las compafiias ferroviarias es
confundido con frecuencia por 1la opinidon publica con un indicador de
eficacia. En realidad, en la diferencia entre los ingresos y los costes de
las compafiias de ferrocarril 1nfluye gran numero de factores,
especialmente los siguientes.

- la medida en que se compensan los servicios publicos;

- la capitalizacion de déficits anteriores;

- las restricciones impuestas a los ferrocarriles en las tarifas v la
oferta de servicios publicos.

Fn teoria, la existencia de medidas comunitarias para compensar a los
ferrocarriles por sus obligaciones de servicio publico deberia impedir que
se contrajeran deudas importantes. En la prdctica, el sistema actual de
compensacion "a posteriori®, y sin disponer plenamente la sustitucidn de
activos, no ha tenido éxito y determinadas compafiias de ferrocarril han
acumul ado grandes deudas de capital: ej.: los DB tenian en 19488, una deuda
en capital de 28.988 millones de ecus, que produjo 1.568 millones de ecus

de intereses pasivos, mientras que la deuda de la SNCF  era de 11.488

‘millones de ecus. Para que los ferrocarriles funcionen con eficacia, es

fundamental que la estructura de su capital refleje el valor real de los

activos en el momento y que exista un capital adecuado para atender a las
inversiones y a la renovacion de los activos. 51 se quiere que los
ferrocarriles de los Estados miembros trabajen al unisono para satisfacer
las necesidades de 1a Comunidad, es importante que se consiga el objetivo

bdsico de unas cuentas de capital ajustadas a la realidad v que el Estado
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establezca normas claras que disciplinen todas las inversiones en capital
destinadas al ferrocarril, con el fin de evitar que se acumulen de nuevo

deudas.

Capacidad: Los ferrocarriles de la Comunidad tienen, en general, capacidad
sobrante en la mayoria de las rutas o poseen una capacidad adicional cuya
disponibilidad es posible con un coste limitado. $in embargo, cualquier
andlisis de la capacidad real debe tener en cuenta la naturaleza del
Servicio que vaya a ofrecerse. En el terreno de los pasajeros, muchas
rutas no pueden ofrecer la velocidad exigida hoy dia para ser competitivas
con otros modos de transporte. Aunque 1a modernizacidn de rutas es, con
frecuencia, el sistema mds econdmico para incrementar la velocidad, en
algunos casos se hacen necesarias rutas completamente nuevas. Muchas de
estas rutas nuevas figuran en el plan publicado por la Comunidad de
Ferrocarriles Furopeos en 1939(1). unicamente poniendo en funcionamiento
estas nuevas rutas de alta velocidad 1a Comunidad desarrollard un sistema
integrado de ferrocarriles sin las restricciones inherentes al enfoque
carente de coordinacidn que se ha adoptado hasta la fecha. En cuanto al
transporte de mercancigs, de nuevo se producen problemas de servicios al
no poseer muchas de las principales rutas comunitarias la suficiente
altura de gdlibo o gdlibo libre para cumplir las normas adoptadas para los
vehiculos de carretera comunitarios. En este caso, existen poderosas
razones para una iniciativa comunitaria que tenga por finalidad establecer
normas y prioridades comunes para completar una red comunitaria,
unicamente con normas comunes )os ferrocarriles pueden ofrecer el amplio

servicio internacional que se precisa,

Técnica: Numerosos obstdculos técnicos bloquean el camino hacia una
integracidn mds estrecha de los ferrocarriles comunitarios. En parte,
estos problemas técnicos pueden remontarse a 1a época del desarrolio del
ferrocarril, como, por ejemplo, la diferencia en el ancho de via utilizado
en la Peninsula Ibérica. Sin embargo, se han presentado nuevos problemas
por no existir un enfoque comin con respecto a la introduccion de nuevas

técnicas, como, por ejemplo, la electrificacion de lineas con di ferentes

"Propuestas para una red europea de alta velocidad". Comunidad de

Ferrocarriles Europcos, Bruselas, 198y,
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voltajes, Se han 1llevado a cabo algunos esfuerzos para armonizar
pardmetros, pero siguen siendo limitados en su dmbito, Mds adelante

volveremos sobre estos problemas.

La falta de claridad en la division de cometidos entre el Estado vy la
empresa de ferrocarriles limita las posibilidades reales de cooperacion
internacional entre los ferrocarriles. Esto queda especialmente claro en
el caso de los sistemas de tarifas adoptados en apoyo de intereses

nacionales antes que a favor de la politica comercial de las empresas.

Esta prdctica, justificada en el pasado por la situacion de monopolio de
los ferrocarriles, debe considerarse inaceptable en el contexto de la
actual competencia entre sistemas. Ademds, 1a presion de las

administraciones nacionales sobre el proceso de toma de decisiones
comerciales y operativas crea un problema prdctico real para la

cooperacion internacional.

Una definicion armonizada del papel del Estado y de 1la empresa en los
ferrocarriles comunitarios permitird una clarificacion de la cooperacion
interestatal y del alcance de la cooperacion y de la competencia entre

empresas.

Las_relaciones ferrocarril/Industria. Un_puevo_eaquilibrio:

La evolucidon de los ferrocarriles hacia una gestidn de tipo comercial
deberia conducir a estos a una menor implicacion de la materia puramente
industrial. Este es el caso del Reino Unido donde los ferrocarriles
ingleses (BRITISH-RAIL) ha vendido recientemente su filial industrial
B.R.E.L. a la industria privada. Su cometido en el futuro consistird en
establecer para sus licitaciones unas especificaciones de cardcter
funcional y de promover la competencia de sus proveedores. En este

contexto, 1la industria tendrd la responsabilidad contractual de proveer

‘unos materiales Y unos equipos capaces de satisfacer a las

especificaciones. Desde esta optica, la concentracion de la iﬁdustria
alrededor de 1los grandes polos; capaces de realizar unos sistemas
complejos en su totalidad v de proponer un producto completo y terminado,
encuentra su significacion. Estamos asistiendo a escala mundial a un
mercado competitivo.
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UN NUEVO PAPEL DEL ESTADO CON RESPECTO A LOS FERROCARRILES

La actual estructura de los ferrocarriles comunitarios, examinada en la
Seccidon A, pone de manifiesto que todos los Estados miemhros han adoptado
una organizacion centralizada similar para sus ferrocarriles. Este sistema
altamente centralizado favorece la intervencion gubernamental, pero puede
redundar en una falta de flexibilidad vy rigidez, especialmente con
respecto a nuevos avances comerciales.

l.as principales caracteristicas de la relacidn entre Estado y ferrocarril

s0on:

- En cada Estado existe una o como mdximo dos empresas nacionales de

ferrocarriles.

- En contraste con otros sistemas, los ferrocarriles nacionales ofrecen
servicios de transporte y son propietarios de su infraestructura; esto
puede lievar a un trato desigual de los modos de transporte en lo que
se refiere a los costes de infraestructura y obstaculizar los

servicios transfronterizos,

Al haber controlado los gobiernos nacionales, de forma real, los
ferrocarriles comunitarios, no es sorprendente que su funcionamiento se
haya restringido al territorio nacional. Los ferrocarriles han tenido
incentivos limitados para desarrollar sus ventajas técnicas en un contexto
europeo. Este es un problema creciente, al existir en la actualidad
capacidad técnica para crear una red comunitaria, tantc para transporte
de pasajeros como de mercancias. Por esta razon, debe desarrollarse una
iniciativa comunitaria en paralelo con medidas nacionales pensadas para
adaptar los ferrocarriles a la situacidn especifica en cada Estado
miembro. La creacion de una verdadera red comunitaria con las ventajas
consiguientes para los clientes no deberia limitar el desarrollo de
soluciones nacionales e incluso regionales, concebidas para hacer frente a

necesidades y aspiraciones particulares, sino, mds bien, ampliar la gama
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de servicios ferroviarios en general. El futuro del ferrocarril no sdlo
estriba en las lineas de alta velocidad, sino en 1a constante mejora de

los servicios existentes a nivel nacional.

DOTACIGN Y ACCESO A LAS REDES NACIONALES DE INFRAESTRUCTURA

zv.

31,

L.as carreteras, las vias navegables y ¢l €spacio aéreo se consideran
generalmente bienes pablicos cuya utilizacidn deberia estar abierta a
todos. Este principio del lihre acceso no se aplicd a los ferrocarriles, y

se ha considerado que la dotacion y la utilizacidn de la infraestructyra

deberian estar relacionadas. Asi, también 1los constructores de
infraestructuras ferroviarias levantaron instalaciones y guardaron
celosamente los derechos de su uso. En los primeros tiempos del
ferrocarril, el nimero de compafiias existentes suponia un impedimento

obvio al funcionamiento de servicios de 1larga distancia, vy en muchos
paises se desarrolld el concepto de "derechos de paso", que permitia a
una compafiia operar en las vias de otras previo pago de un derecho o
peaje. Con el tiempo esta prdctica fue desapareciendo a medida que las
empresas privadas se fusionaban gradualmente en una unica empresa publica.
Sin embargo, el principio es de interés, va que refleja uno de los

elementos clave de 1a Comunidad: la libertad de ofertar SErvicios.

Otro tema importante que debe tenerse en cuenta con respecto a la actual
relacion entre funcionamiento del ferrocarril e infraestructura es el de
la armonizacidn de las condiciones de competencia entre modos de
transporte. La forma en que los usuarios de carreteras estdn pagando por
las mismas y las anomalias histdricas que existen con respecto a las vias
navegables hacen que resulte dificil alcanzar el objetivo de una igualdad
de trato bdsica entre modos de transporte competidores. E1 Estado se ha
enfrentado a este problema en algunos paises, especialmente Suiza y
Suecia, asumiendo el control financiero de la infraestructura ferroviaria
e instituyendo un sistema de pago comparable al utilizado en el transporte

por carretera,
SEPARACIGN ENTRE ACTIVIDADES OPERATIVAS E INFRAESTRUCTURA
e acuerdo con el principio definido en el art. 2272 del Tratado, 1a

Comision no propone ninguna solucidon especifica en lo que se refiere a l1a

propiedad de las infraestructuras: los Estados miembros pueden autorizar a
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una empresar a4 poseer y a explotar la infrastuctura de las empresas de
ferrocarriles nacionales (en particular, 1las empresas de ferrocarriles
existentes) o pueden asumir la propiedad y 1a responsabilidad financiera
de la infraestructura del ferrocarril. En este Gltimo ctaso, deberd pedirse
al Estado miembro que establezca una entidad piblica o bien serd necesario
firmar un contrato con una empresa garantizando 1a responsabilidad de la
gestion y del cuidado de 1a infraestructura. Toda empresa de ferrocarril
que explote una infraestructura, sea bajo una autorizacidn del Estado (la
infraestructura es propiedad de 1la empresa) sea bajo un contrato de
gerencia firmado con el Estado miembro (13 infraestructura es propiedad
del  Estado) deberd organizar sus operaciones de transporte y de
infraestructura como dos divisiones distintas, con el fin de asegurar que

no se produzca un cruce de subvenciones.

En el caso de servicios internacionales, los operadores nacionales
establecidos deberdn tener la posibilidad de formar agrupaciones con el
fin de ofrecer en todas partes servicios que atraviesen, en su caso, otros
Estados miembros, Este principio de 1libre acceso para servicios
internacionales ird unido al pago de un derecho, pero probablemente
suponga un importante estimulo para crear nuevos servicios en la

Comunidad.

RESPONSABILIDADES DE 1.0S SERVICIOS PUBLICOS

=

Un mercado del transporte organizado eficazmente deberd ofrecer los
servicios que los usuarios soliciten Yy paguen. Sin  embargo, en
determinados casos, los Estados miembros pueden tener la wvoluntad de
intervenir en el mercado con el fin de asegurarse servicios publicos, por
ejemplo, en dreas urbanas. Dicha intervencidn estatal se ha producido a
través de la imposicidén de obligaciones de servicio publico. Desde 1949 1la
normativa comunitaria ha establecido que 1a imposicion o el mantenimiento
de obligaciones de servicio publico sélo puede adoptarse "en la medida en
que resulten esenciales para garantizar la oferta de servicios adecuados
de transporte““’. Este concepto se amplia también a las disposiciones de

tarifas especiales para determinadas categorias de usuarios,

Apartado 2 del articulo 1 del Reglamento (CEE) No© 11921747 del Consejo, op.
cit., p. 3.
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No obstante, esta normativa comunitaria se basé en la idea de que se
alcanzaria en unos pocos afios una importante armonizacidn entre los medios
de transporte. Esto no ha ocurrido Y 1o que era, en esencia, un sistema

provisional ha seguido en vigor.

En la actualidad se hace necesario un nuevo régimen que reconcilie las
necesidades piublicas con la necesidad de una gestion eficaz. E1 elemento
bdsico de dicho sistema es el establecimiento de un precio de contra
previo, mediante un acuerdo entre el Estado y la empresa, para un servicio
bien determinado. El precio de contrato no deberd ir directamente unido a
los costes en que haya incurrido 1a empresa para ofrecer el Servicio, sino
que deberd establecerse, mds bien, mediante un enfoque de mercado,
teniendo en cuenta, de esta forma, otras posibilidades de ofrecer
servicios. El Estado deberd valorar las posibilidades basdndose en su
andlisis social de costes/beneficios. Las empresas de ferrocarriles
negociarian el precio de contrato para cada servicio basdndose en los
objetivos financieros facilitados por el Estado. En principio, deberdn
integrarse en el nuevo régimen todos los servicios publicos prestados por
los  ferrocarriles. No obstante, cuando los servicios sean prestados
conjuntamente con otros explotadores de servicios regionales en el
interior y en el caso de servicios que funcionen dentro de aglomeraciones
importantes o alrededor de ellas con la participacion de otros operadores,
las autoridades podrdn decidir el mantenimiento del actual enfoque “a
posteriori". Sin embargo, a la vista de las ventajas del nuevo enfoque, se
Espera que se podrd cubrir eficazmente con este nuevo metodo la gran

mayoria de los servicios, incluso en aglomeraciones urbanas.

EL PAPEL FUTURO DE LAS EMPRESAS DE FERROCARRILES

Para que los ferrocarriles funcionen eficazmente en el Mercado unico, los

Estados miembros deben establecer los principios generales de su

funcionamiento, a la vez que toman las medidas adecuadas para el

establecimiento de servicios de dmbito comunitario.

Tales principios deberdn garantizar, especialmente, que las empresas de
ferrocarriles:

- sean autonomas;

- se gestionen de forma independiente;
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- tengan capacidad técnica para prestar 1os servicios o gestionar la
infraestructura, teniendo en cuenta especialmente los aspectos de
seguridad;

- tengan una estructura financiera adecuadsa.

Un elemento clave en la creacidon de un sistema comunitario es que la
organizacion de los ferrocarriles tiene que facilitar el desarrollo de
nuevas estructuras operativas compatibles. Dicha compatibilidad
organizativa facilitard, a su vez, el desarrollo de una compatibilidad
técnica. S5in embargo, sdlo puede alcanzarse una compatibilidad operativa
si la gestidon del ferrocarril es realmente autonoma v responsable del
éxito de 1a empresa. Es éste un requisito previo a cualquier avance hacia
la eliminacion de barreras nacionales. Una vez adoptado el principio de
autonomia, la naturaleza exacta de 1a organizacion de los ferrocarriles
nacionales no es asunto de la Comunidad. Con una gestion autdnoma vy 1a
aceptacion de las normas bdsicas para el acceso a la infraestructura, se
habrdn puesto las piedras de toque de un sistema ferroviario de 1la

Comunidad.

Se espera que la gestidn de los ferrocarriles alcance sus propios
objetivos especificos dentro de los pPrincipios bdsicos anteriormente
expuestos. Algunos servicios serdn claramente comerciales y funcionardn
conforme a principios de mercado; otros servicios operardn en funcion de
las autoridades con base en un contrato publico de servicios claro entre

ambas partes.

Por lo que respecta a los servicios comerciales, los Estados miembros
deben garantizar que los ferrocarriles tengan las mismas posibilidades
comerciales que sus competidores Yy que, en especial, sSuUs costes de

infraestructura reciban un trato igual.

LA ESTRUCTURA FINANCIERA DE LAS EMPRESAS PUBLICAS DE FERROCARRILES

Un problema que despierta una especial preocupacion es el de la actual
estructura de capital y deudas de las empresas de ferrocarril, Por
distintas razones, muchas de las actuales empresas ferroviarias de la
Comunidad no tienen una estructura de capital que refleje el principio
econdmico bdsico de que el valor real de los activos empleados estd

representado por su capacidad de generar beneficios. Si se quiere que los
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ferrocarriles tengan una gestion autonoma, es vital que la cuenta de
capital de la empresa se examine, con el fin de alcanzar un equilibrio
mds normal entre capital y deudas. 6i el nivel de endeudamiento se
considera desproporcionado con respecto al capital operativo, los Estados
miembros deberdn tomar las medidas necesarias para un ajuste, cancelando

deudas existentes o incrementando el capital del ferrocarril.

Al mismo tiempo que se analiza la estructura financiera del ferrocarril,
los Estados miemhros deberdn también clarificar las restantes
compensaciones por obligaciones varias, etc. que se impongan a Jlos

ferrocarriles conforme al Regl amento 1192(1). Siempre que seq posible,
tales obligaciones deberdn dejar de imponerse. Pero en el caso de que se

considere que son necesarias, pueden quedar cubiertas mediante los

siguientes sistemas:
- inclusidon en el contrato de servicios publicos;
- incorporacion en la reorganizacion de la infraestructura;

- compensacion "uUnica" (una reconstruccidn de capitales principalmente).
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Capitulo 4: EL-D£§BBRQLLQ_l&LJdﬁi-LdER&E&[RQQIQR&&L--Hﬁgle_yﬂﬁ_EUﬂL_Euamlﬁi_QE
TRENES_DE_ALIA_VELOCIDAD

RECORDATORIO DE LOS OBJETIVOS COMUNITARIOS EN MATERIA DE INFRAESTRUCTURAS DE
TRANSPORTE Y DE REDES TRANSEUROPEAS.

48. La politica comunitaria en materia de infraestructuras de transporte tiene
por objetivo garantizar un desarrollo de las diferentes redes de transporte
que satisfaga el incremento de las necesidades de desplazamiento de bienes y
personas del futuro mercado interior. Los principales aspectos de dicha

politica de transporte ferroviario-son los siguientes:

1 desarrollo coordinado de una red comunitaria realmente integrada;
V4 movilizacidn de recursos financieros, fondos comunitarios incluidos, para

ta construccion de dicha red.

A nivel financiero, el programa comunitario propone, para conseguir una mayor
eficacia, que se concentren las ayudas disponibles en algunos proyectos
prioritarios, para cuya financiacidn se debe hacer uso de todos los recursos

posibles, publicos o privados, en los montajes conjuntos.

41. E1 capitulo ferroviario del programa debe ser objeto de una atencign
especial; efectivamente, las redes ferroviarias no se han beneficiado hasta la
fecha de niveles de inversign suficientes para permitir su modernizacion y
desarrollo. Este subdesarrollo es tanto mds lamentable cuanto que el
ferrocarril dispone a menudo de una capacidad de absorcion de cualquier

incremento en el trdfico, gracias a la existencia de nuevas técnicas.

La Comision considera que en un proyecto global de desarrollo de las
infraestructuras ferroviarias/y sin volver a insistir sobre las posibles
acciones concertadas especialmente en el cuadro del Comité de infraestructuras
hay que conceder prioridad a determinados aspectos: se trata de la red de alta
velocidad, del transporte combinado y de los sistemas de control del trafico.
En este capitulo se expone el enfoque de la Comisidn en lo que se refiere a la
red europea de trenes de alta velocidad. Los sistemas de control del trafico Y

el transporte combinado se tratan en los capitulo 5 y 4,
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42. El desarrollo de la . red de trenes de alta velocidad se& inscribe en el
cuadro de reflexidn en que se encuentra empefada o comprometida la Comisidn
sobre las redes transeuropeas, que concluird en una comunicacion que la
Comision presentard al Consejo de Mercado interior proximo dia 21 de
Diciembre. Esta comunicacidn tiene como objetivo el asegurar en la Comunidad
unas 1infraestructuras, de la misma manera que de responder a las nuevas
necesidades de los agentes econdmicos generadas por cumplimiento del mercado
intrior. Un considerable numero de proyectos prioritarios ilustrativos de esta
voluntad han sido presentados en la que se refiere a la red europea de trenes
de alta velocidad.



INICIATIVAS PARA LA CREACIGN DE UNA RED EUROPEA DE TRENES DE ALTA VELOCIDAD

43, Europa constituye una regidn privilegiada para el desarrollo de una red de
trenes de alta velocidad, cuyos ejes principales ya =an sics claramente
trazados en los Estados miembros. Por lo tanto, es importante que se conceda
Ta mayor atencidn posible a la coordinacidn de los proyectos para ohtener un
sistema comunitario coherente. A tal fin, hay que considerar 1as posibilidades

siguientes:

1.- Adaptar las lineas existentes para altas velocidades tal como se ha hecho

en Gran Bretafia para alcanzar los 288 y hasta los 225 km/h;

N
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construir nuevas lineas para trdfico mixto, tanto de viajeros como de
mercancias, lo que supone reducir los declives y a menudo realizar obras
muy costosas;

3.~ construir lineas especializadas en el transporte de viajeros, que exigen
inversiones menos importantes que las lineas mixtas Yy permiten

una explotacidn dptima.

44. Se han tomado varias iniciativas para estudiar la oportunidad de dotar a
la Europa comunitaria de una red de trenes de alta velocidad. Cabe citar, en

concreto, las siguientes:

- el informe "Hacia una red europea de trenes de alta velocidad", presentado
por la Comisidn al Consejo el 328.84.84 (1);

- el informe Starita (2) presentado al Parlamento europeo (19587);

- por ultimo, el 24 de enero de 1989, la Comunidad de Ferrocarriles Europeos
(CFE) presenté a la Comisidn una propuesta de una red europea de alta

velocidad.

(1) COM (24) 341 Final
(2) PE 189.323/ def,
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Estos informes esbozan perspectivas prdcticamente idénticas ¢ llegan a
conclusiones coincidentes por lo que se refiere a la oportunidad del
desarrollo de la alta velocidad ferroviaria mediante la realizacion de una red

a escala europea.

La Comisién ha decidido transmitir al Consejo 1la propuesta sobre los

ferrocarriles tras haberla completado v adaptado en 105 puntos necesarios.

45, E1 informe de 1a CFE trata sobre los temas siguientes:

- Presentacion del contexto europeo mds propicio: distancias, distribucidn
de poblacidn, congestion de redes viarias y aéreas, problemas de medio
ambientes.

- Estado de los proyectos nacionales que constituyen 1a base del conjunto.

- Constitucidon de una red de dimension europea mediante la construccidn de
los tramos necesarios para conectar los proyectos nacionales.

~ Calendario posible de realizacidn en un periodo de 28 a 25 afios.

- Consideraciones técnicas (material movil) y econdmicas (ahorro de tiempo,
evolucion de la demanda, ventajas para la colectividad, rentabilidad).

- Una financiacidn que tenga en cuenta las ventajas colectivas.

- Contribucion de dicha red a la integracion europea.

46. La Comision considera que Jlos trabajos resumidos en dicho informe
constituyen una importante contribucidn. Tomdndolos como base, desea dar un
decidido impulso a la creacion de la red, integrdndola a la vez de manera
armoniosa a su politica de infraestructuras de transporte. VYa es hora de
iniciar una fase realmente operativa que permita fijarse objetivos concretos
en una primera etapa y evaluar los recursos técnicos y financieros necesarios,
asi como estimar la naturaleza y la importancia de las consiguientes
repercusiones,
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LAS REALIZACIONES NACIONALES

47. La mayoria de paises de la Comunidad estdn llevando a cabo en tla
actualidad programas de trenes de alta velocidad que se hallan en diferentes
niveles de realizacion desde la explotacion abierta hace unos afios hasta los
estudios preparatorios de las decisiones. ES0s  programas se centran en
necesidades nacionales, afectan a log ejes mds importantes y pueden presentar
especificaciones wvariasg. El conjunto de esas conexiones constituye e

entramado de partida de la futura red europea.

48. l.a Comisidn debe conocer las planificaciones nacionales de los Estados
miembros, ¢ por ello se ha consultado al respecto a tos expertos nacionales
para disponer de la siguiente informacidn por cada unda de las conexiones

previstas:

- la fecha de puesta en servicio;

- la seleccion de wvalores de los oprincipales pardmetros de 1la
infraestructura y de los equipos;

- indicaciones sobre el trifico y los servicios previstos y los tipos de
material movil que se utilizardn;

- la informacion disponible sobre los costes de inversidon en instalaciones
fijas y en material movil, asi como sobre las formas de financiacion
previstas;

- una evaluacidn sobre 1a rentabilidad global.

LOS EJES COMUNITARIOS

47. La seleccidn de los ejes europeos de trenes de alta velocidad tiene lugar
ante todo en el dmbito especifico de 1a Comunidad. Refleja 1as necesidades de
desplazamientos intracomunitarios de personas y se basa en el entramado que
constituyen las realizaciones nacionales de los Estados miembros y de algunos
paises de trdnsito.



Es importante sefialar que la creacidon de una red europea de alta velocidad
tendrd repercusiones positivas para la mejora del transporte de mercancias por
ferrocarril, gracias a la técnica del transporte combinado. Esto resulta
evidente en el caso de las lineas mixtas: si el coste de construccion siempre
es mds elevado que el de una linea puramente de viajeros, las ventajas
suplementarias pueden compensar ese dinero de més; pero, por otra parte, si se
prefiere construir lineas destinadas unicamente al trdéfico de viajeros, ello
permite utilizar el resto de redes existentes para el transporte de

mercanci as.

28. Para disponer de un objetivo a largo plazo, se ha defendido y presentado
en &l mapa anejo al presente capitulo una red para el futuro que se basa en
infraestructuras de diferente naturaleza: lineas de nueva construccion, lineas
existentes adaptadas a las altas wveloridades v, por dltimo, lineas
tradicionales que no se han mejorado necesariamente para construir
prolongaciones o tramos de enlace. Asi pues, dicha red se integra de manera
natural en las redes existentes aportdndoles una dindmica nueva de renovacion
y estimulo de las inversiones al tiempo que éstas contribuyen a aumentar el
trdfico.

A partir de los planes que presenten los Estados miembros se hard a medio
plazo una planificacidn de la red europea de trenes de alta velocidad, para la
que se fijardn uno o wvarios horizontes temporales, Esos trabajos, que
requieren cierto tiempo y cuyos resultados serdn objeto de una comunicacion
complementaria al Consejo dentro de algunos meses, se confiardn a un grupo de
trabajo que, bajo la presidencia de la Comisidon, reunird a los representantes
de los Estados miembros y de 1a Comunidad de Ferrocarriles Europeos.
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51. A corto plazo, vy de acuerdo con los proyectos considerados prioritarios
para el sostenimiento comunitario de las infraestructuras de transporte que se
mencionan en el documento COM (£9) 23% final de 5 de junio de 1989, los tramos
de la red europea de trenes de alta velocidad que habrd que poner en Servicio

con prioridad son 1os siguientes:

PARIS) - BRUSELAS - (AMSTERDAM
EDIMBURGO) - LLONDRES) —~ (COLONIA - FRANCFORT
GLASGOW)

SEVILLAY -
LISBOA) - MADRID - BARCELONA - LYON - (ESTRASBURGO - FRANCFORT - HAMBURGO
- COPENHAGUE
- (TURIN - MILAN - VENECIA

Esos dos proyectos, conectados entre si por la linea francesa de TAY
Paris-Lyon, suponen una vertebracion del territorio comunitario de excelente
calidad, puesto que afecta a nueve de los doce paises de 1a Comunidad. Ademds,
resultan tanto mds interesantes cuanto que presentan caracteristicas

geogrdficas y econdmicas radicalmente diferentes.

5Z. Ademds, ya se estdn perfilando una serie de puntos de correspondencia con
las redes tradicionales a partir de los cuales se pueden establecer las
conexiones, ya sea por prolongacion de los trenes de alta velocidad o por
correspondencia. Gracias al desarrollo de la red de alta velocidad se
producird un efecto de arrastre y estimulo de gran parte de las redes

ferroviarias tradicionales.

53. La realizacion de la red europea y, sobre todo, de los proyectos
prioritarios requiere la construccidn de "“los tramos inexistentes", que
conecten entre si las redes nacionales. Dichos tramos presentan problemas de
diferente tipo: costes de construccidn especialmente altos para salvar
barreras montafiosas, previsidon de un nivel de trdfico poco importante debido a
las actuales fronteras, obstdculos técnicos o politicas particulares. Hay,

pues, que conceder especial atencion a la financiacion de esos tramos.



ARMONIZACION TECNICA ¥ NORMALIZACION A PONER EN PRACTICA

54. La Europa del gran mercado de 1993 prepara la supresion de las fronteras
administrativas, por lo que la Comisidn estd elaborando, dentro de su politica
de transportes, un marco juridico para que en el sector ferroviario se conceda
la libertad de transporte a las empresas debidamente autorizadas entre las que
se sitdan en primer lugar, evidentemente, las compafiias de ferrocarriles del

territorio comunitario.

Las compafiias ferroviarias han heredado del pasado la cohabitacidn de muchas
especificidades nacionales e incluso regionales que no pueden pueden
modificarse de un plumazo. Sin embargo, 1la creacidén de una nueva red, que
deberd estar en pleno funcionamiento como minimo durante 1a primera mitad del
siglo XXI, no puede concebirse sin un minimo de homogeneidad técnica que
permita hacer frente econdmicamente a unos servicios que estén a la altura de
las necesidades de 1a clientela a nivel europeo. Hay que optar, v de manera

racional y rdpida.

Una progresiva pero enérgica aproximacion técnica serd la condicign decisiva
de 1a credibilidad de un proyecto de red europea. La labor de 1a Comunidad de
Ferrocarriles Europeos debe ser dindmica y debe involucrar a los industriales
ferroviarios. Dicha aproximacidn Onicamente serd posible si existe una

voluntad politica comin de las diferentes partes interesadas.

Desde un punto de vista técnico, parece posible que en cierta medida se puedan
conjugar sistemas de caracteristicas diferentes. Sin embargo, este modo de
proceder, que ha constituido siempre 1a base de la cooperacicn entre las redes
ferroviarias, produce unos costes elevados Y una menor fiabilidad de los
equipos. Por ese motivo, los ferrocarriles europeos -tal como ya se ha
experimentado en algunos casos, que desgraciadamente no han tenido una
materializacidn industrial- deben el aborar pliegos de condiciones
"universales", adaptados a las relaciones internacionales que haya que cubrir,

unica via hacia el éxito.



5. Hay que armonizar algunos pardmetros de concepcidon prara Consegulr una
homogeneidad de explotacidn en cada relacidn de la red Yy evitar una dispersidn
industrial. Por ese motivo, la armonizacion de la red a escala comunitarta

debe englobar los siguientes aspectos:

- Las caracteristicas especificas de la infraestructura vy de sus €qUIPOs:
ancho de vias, perfil de las lineas vy, en concreto, declives mdximos,
radio de las curvas, carga admitida por eje, tipos de corriente para la
alimentacion de la traccion eléctrica, uso de la linea para trafico mixto
o unicamente de viajeros y, por ultimo, trazados y velocidades factibles.

- Los sistemas de control del trdfico que, si no se unifican, por lo menos
deben ser compatibles tanto en términos de equipo como de normativa sobre
SU USO.

- La definicion de los materiales moviles especificos que haya que utilizar
en cada linea, y que se encargardn y construirdn a partir de un pliego de
condiciones Gnicas, independientemente del propietario y del operador del
Servicio.

- Los componentes comerciales del “"producto" tren de alta velocidad: nivel
de calidad de servicio, comercializacion, tarifas y reparto de 1Ngresos,

sistema de reserva.

56. En concreto, 1a Comisidn propone que se elabore a corto plazo, para su
posterior adopcion, un catdlogo limitado de valores de varios pardmetros sobre
las infraestructuras y los equipos de la red europea de trenes de alta
velocidad., Ese cometido correrd a cargo de un grupo de trabajo en el que
estardn representadas todas las partes involucradas en el proyecto (Comision,

Estados miembros, ferrocarriles y sector industrial).

57. Ademds, . l1a Comision desea hacer hincapié en la dimensidn industrial que
estd en juego en este proyecto. Las necesidades de material Y equipos que
deberd suministrar la industria ferroviaria comunitaria son muy importantes;
por otra parte, los pliegos de condiciones y las caracteristicas técnicas que
deherdn respetar esos suministros deberdn tener en cuenta una dimension
comunitaria, La Comisidn, ademds, instard a que se emprendan los trabajos

pPreparatorios para la consecucion del proyecto.



ARECIACION DE LOS ASPECTOS ECONGMICOS Y FINANCIEROS

5&. La decision de comprometer a 1a Comunidad Europea en la realizacidn de una
red de trenes de alta velocidad parte de un andlisis sobre el intereés
socioecondmico de dicha red. Esta iniciativa ha sido tenida en cuenta por los
Estados miembros al tomar las decisiones correspondientes a sus proyectos
nacionales,

El aspecto que afecta mds directamente a la Comunidad es el que tiene que ver
con la dimensidn de conjunto de 1a red y, en concreto, con el estudio de los
"tramos inexistentes". La politica comunitaria no debe examinar cada tramo de

manera aislada, sino considerarlo como un elemento estructural del conjunto.

La financiacidon de esos tramos, que a menudo presenta problemas, debe 1levarse
a cabo recurriendo al mayor niumero de soluciones posibles: recursos propios,
mercado financiero, ayuda de los Estados y/0 de la Comunidad, bonificacion de
intereses asociando capitales de diferentes procedencias e instituciones
financieras comunitarias. Periddicamente se elaborard Y actualizard una
planificacion de las necesidades de acuerdo con el avance en los diferentes
aspectos del proyecto.

La iniciativa comunitaria que debe emprenderse
39. En conclusidn, se imponen las siguientes medidas:

- planificacion de 1a red en coordinacién con los planes nacionales (grupo
de trahajo);

- armonizacion de una serie de pardmetros técnicos de las infraestructuras y
€quipos que garanticen su compatibilidad (grupo de trabajo);

- creacion de las condiciones que permitan a la Comunidad contribuir a la
financiacion de la red Y, en concreto, de los tramos de menor rentabilidad

financiera, pero igualmente necesarios para la coherencia del conjunto.

Por lo tanto, 1la Comisidn propone al Consejo la adopcion de una Decisidon cuyo

texto figura en el anexo III e incluye las medidas mencionadas.
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A corto plazo, deben adaptarse los sistemas actuales de control para permitir
la interpenetracion de trenes a través de las fronteras nacionales. Este
objetivo a corto plazo ya se ha realizado parcialmente, pero con medios

relativamente sencillos puede hacerse mucho mds.

A medio plazo, el objetivo es establecer un sistema comin de control con los
Ultimos avances en telecomunicaciones Y tecnologia de 1a informacidn. E1 coste
de un sistema de este tipo es muy elevado, pero las ventaias potenciales
parecen justificar ampliamente un programa conjunto. Su objetivo es definir un
sistema futuro comin, y es una oportunidad uUnica para reconstituir la unidad
operativa de la red ferroviaria europea, consiguendo a¢ un verdadero sistema

paneuropeo.

42. Hay que hacer hincapié en que el trabajo en este campo serd beneficioso

por varios motivos:

- la regulacidn: limitacién del nimero de sentencias

- la fiabilidad: mejora de los equipos de ayuda en la decisidn v del cuidado
y extension de los resultados del sistema

-~ la seguridad,

- la capacidad de 1a via férrea.

aumento de la capacidad de 1a via férrea.

El desarrollo de un nuevo sistema comin ofrece las siguientes wventajas

prdcticas potenciales:

- Primera: permitird hacer extensivos los sistemas automatizados de
seguridad de alto nivel a lineas en regiones periféricas con un menor
nivel de trdfico.

I
N

€gupda: mejorard el entorno laboral del personal de seguridad en puestos

de gran tensidn y responsabilidad: conductores, personal de sefializacidn.

- Iercera: la creacion de una base de datos horaria de gran exactitud
(precision al minuto) de las operaciones ferroviarias facilitard
enormemente la gestidn y el control del trdfico, consiguiendo un servicio

de mayor calidad.



MEDIDAS PARA MEJORAR EL TRAFICO Y LA SEGURIDAD

48. Para que el sistema ferroviario europeo se convierta en una realidad
operativa, deberdn adoptarse prontamente unas medidas que permitan 1la
circulacion transfronteriza de trenes Yy equipos. Debido a la longevidad del
equipamiento ferroviario, y a que las diferencias entre los paises sirven para
~proteger los mercados nacionales, apenas se ha producido un ‘“material
europeo”. A diferencia de otros modos de transporte, en 1os que la rapidez de
los cambios tecnoldgicos ha 1levado a los disefiadores de distintos paises por
caminos convergentes y la posibilidad de una economia de escala ha demolido
las barreras nacionales, las normas técnicas de los ferrocqrriles continuan

ciendo notablemente particularistas.

Incluso en la modernizacidn técnica, por ejemplo al adoptarse la traccidn
eléctrica, los ferrocarriles han seguido normas diversas. Hay que reconocer
que hasta cierto punto dichas diferencias responden a cambios tecnoldgicos.
Pero también es verdad que, en general, apenas ha existido una presion interna
en la industria ferroviaria para buscar soluciones comunes o estudiar la
posibilidad de empresas conjuntas de Produccidn de equipos. Actualmente hay
signos de que esta actitud estd cambiando, pero no son mds que tentativas;
debe animarse y estimularse a las compafiias de ferrocarriles para que avancen
lo mds rdpidamente posible hacia una situacion de mercados mds abiertos, como
en otros modos de transporte.

1. El tema de los sistemas de control del trafico ferroviario puede parecer
excesivamente técnico vy fuera de lugar en esta Comunicacion. Sin embargo, es
evidente que para desarrollar plenamente un sistema europeo es necesario que
se afronten y resuelvan los problemas del control del trdfico. Por otro 1ado,
1a adopcion de nuevos sistemas nuevos y compatibles brindard la oportunidad de
aumentar el nivel actual de seguridad ferroviaria. En realidad, 1las ventajas
del ferrocarril en cuanto a seguridad generalmente se han ignorado; sin
embargo, en una Comunidad cada vez mds congestionada merecen sep puestas de

relieve.



45,  Desde el punto de vista de 1a ingenieria, puede considerarse que la
investigacion ferroviaria en general ha tenido un relativo éxito. Pero una vez
mas, le han faltado incentivos comunitarios para adquirir una dimension
supranacional. FEs evidente que, si se quiere que los ferrocarriles aprovechen
su potencial técnico, dehen pProporcionarse nuevos medios e imponerse una nueva
actitud. E1 éxito de los programas comunitarios de investigacidn en los
Ultimos afios ha despertado la esperanza de que en el sector ferroviario
existan l1as mismas posibilidades. Esta conclusidn se apoya entre otros en los
siguientes argumentos:

Primero Evitar 1a superposicidn en los diferentes paises: por ejemplo,
cada Estado miembro tiene nuevos tipos de lTocomotoras, todas
distintas, pero que en esencia ofrecen prestaciones tareas

similares,

Segundo La posibilidad de  obtener niveles de 1nversion en

investigacion mucho mayores y en un entorno coordinado.

Tercero La posibilidad de que 1los programas conjuntos comunitarios
reunan a expertos en una serie de disciplinas, lo que redunda
en beneficio de los ferrocarriles que han permanecido mds

aislados técnicamente.

646. La Comisidn piensa presentar proximamente al Consejo un programa de
investigacidn (EURET) que constituye una parte del programa marco de 1987 a
1991, con una serie de temas considerados como prioritarios para los
ferrocarriles, Ahora bien, Tos limites impuestos por el presupuesto
comunitario suponen la exclusidn de varios sectores importantes: por ejemplo,
la aerodindmica, los ruidos y el desgaste de los railes en distintas
condiciones de funcionamiento. Estos aspectos deberdn ser tomados en cuenta en
el futuro,



43. Para implantar un nuevo sistema de control del tréfico serd preciso
aumentar la interaccion entre infraestructura y material mévil y permitir la
comunicacion por tierra y entre trenes vy, posiblemente, 1a localizacidn de
vehiculos. Parece ser que los ferrocarriles pueden beneficiarse de 1os avances

técnicos de los vehiculos de carretera. El entorno ferroviario, en cuanto zona

definiday protegida, por esencia, ofrece excelentes posibilidades de
aplicacion prdctica de las tecnologiasy, del desarrollo del DRIVE y de
programas andlogos. Ademds, por su propia naturaleza, Son un campo de
aplicacion prdctica potencialmente mejor. Este campo de estudio estd
despertando un interés mundial; es de destacar que las empresas de

telecomunicaciones, avionica, etc., estdn desafiando a los proveedores
tradicionales del ferrocarril. Las posibilidades de desarrollo industrial en
este sector a nivel mundial parecen muy grandes, aunque habrd mucha

competitividad.

POSIBLES INICIATIVAS DE INVESTIGACIGN COMUNITARIA

44. La idea de un estudio conjunto de un nuevo sistema de gestion del trdfico
ferroviario es cada vez mejor acogida. Las ventajas de un enfoque conjunto son
especialmente evidentes en el caso de la futura red europea de alta velocidad,
pero el coste y la labor de investigacion necesarios para crear un nuevo
sistema de normas industriales son tales que Unicamente un gran esfuerzo de
cooperacion permitird que las empresas europeas puedan competir. Este
proyecto, altamente especifico, serd prioritario; la Comisidn tiene 1a
intencion de estudiar 1a forma de patrocinarlo eficazmente a nivel comunitario
Y hard uso de su experiencia en el programa DRIVE y en otros similares para

organizar su actuacidn en este sentido.

Una vez implantado este sistema, se podrd aplicar en primer lugar en los
nuevos servicios de alta velocidad, v a lineas de velocidad normal, con el fin
de aumentar la eficacia de las entregas (repartos) "tiempo justo" para el
transporte de mercancias. Sin embargo, esto serd sélo el primer paso, ya que
después podrdn aplicarse unos sistemas similares u otros derivados en lineas

de regiones de menor densidad Yy en rutas urbanas congestionadas.



Capitulo &: TRANSPORTE COMBINADO
EL PAPEL DE LA COMUNIDAD

47. La primera normativa comunitaria en este campo data de 1975, afio en que el
Consejo adoptd la Directiva 757138 (1), que establece normas comunes para
liberar de restricciones cuantitativas (contingentes) al transporte
internacional combinado ferrocarril-carretera Yy para suprimir determinadas

formalidades administrativas (autorizaciones).

En afios posteriores se ha modificado varias veces la Directiva, persiguiendo
diferentes objetivos:

- hacer gextensiva la liberalizacion del transporte combinado
ferrocarril-carretera al transporte combinado por via navegable;

- reducir la imposicidn fiscal de los vehiculos industriales utilizados en
¢l  transporte combinado;

- hacer extensivos estos incentivos a todos los tipos de transporte
combinado, incluidos los contenedores.

La siguiente medida comunitaria fue la adopcion por el Consejo del Reglamento
(CEE) nQ 1458/82 (2) relativo a la concesidn de ayudas al transporte por
ferrocarril, carretera y vias navegables interiores. La mayoria de los Estados
miembros hicieron uso de este Reglamento concediendo ayudas ~-de forma

temporal- a inversiones en terminales e infraestructura de TC.

El 14 de marzo de 1989 el Consejo acordsé (3) prorrogar el sistema de ayudas
hasta finales de 1992 y ampliar su smbito de aplicacion, de modo que fuera
posible 1a concesion de ayudas para sufragar costes de explotacion en el caso

de transporte combinado a través de terceros paises.

Dada la creciente importéncia del TC, el obietivo principal de la Comunidad es
crear unas condiciones en las que las partes directamente afectadas v los
Estados miembros puedan perfeccionar los actuales sistemas de TC Yy otros
nuevos. kEste capitulo estudia las diferentes posibili.dades.

(1) DO n? L 48, de 22.5.1975, p. 31
(2) DO n2 L 184, de 29.4.1982, p. 1
(3) DO n2 L 114, de 28.4.1989, p. 24



TELECOMUNICACIONES Y TECNOLOGIA DE LA INFORMACION. EL EJEMPLO DEL CRUCE DE
FRONTERAS

647. Los ferrocarriles dependen del avance tecnologico para mejorar su
funcionamiento. vYa existen vinculos efectivos entre las redes de intercambio
informacion sobre los desplazamientos de los vagones de mercancias (HERMES)
los sistemas de reserva de plazas. Sin embargo, estos sistemas se encuentran
en su fase inicial de desarrollo; en el futuro cabe esperar mucho de la
utilizacidn de la transmisidn de datos automdtica y ultrardpida vy su andlisis
en tiempo real a efectos de gestion. EI trabajo de 1a Comision en este campo
deberd intensificarse vy concentrarse en aspectos que produzcan un resultado
rdpido y especifico para los ferrocarriles.

6%. Un ejemplo de los beneficios que pueden conseguir los ferrocarriles lo
tenemos en el campo del cruce de fronteras. Hasta cierto punto, los problemas
actuales del cruce de fronteras son una cuestidn propia de los ferrocarriles,
por ejemplo: cambios de locomotoras, inspeccidn de trenes, etc. Sin embargo,
sigue habiendo problemas Cuya responsabilidad recae en 1las autoridades

aduaneras, y que pueden solucionarse mediante un intercambio de informacidn
mejor y mds rdpido.



PESARROLLO A MEDIO PLAZO: UN EJEMPLO DE TRANSITO

7Z. Al igual que ha aumentado el interés por el transporte combinado, ha
mejorado también el nivel del nuevo material. Aunque el equipamiento actual es
cada vez mds eficaz y rentable, ahora hay también una serie de vehiculos de
transporte combinado innovadores, capaces de cambiar de la carretera al
ferrocarril y viceversa de forma sencilla, barata y rdpida, lo que puede abripr

un nuevo cauce a este sistema.

?3. Algunos de 1los problemas del transporte combinado actual son los

siguientes:

- las terminales tienen un funcionamiento costoso y complejo;

- muchos transportistas por carretera Yy operadores por cuenta propia
consideran que este modo estd demasiado vinculado al ferrocarril, Y que
por tanto plantea riesgos comerciales;

- los acuerdos para utilizar el sistema pueden ser complicados.

74, La utilizacion de material de nueva concepcion ofrece un margen para la
solucion de algunos de estos problemas. Si consideramos el trdnsito alpino
como un ejemplo, puede establecerse una estrategia para atraer nuevos

usuarios:

Primero: Establecer una serie de depdsitos al servicio del trdnsito alpino a
ambos lados de los Alpes hasta los Paises Bajos inclusive. Estos
depdsitos pueden concebirse para un nuevo tipo de vehiculos, con lo
que su instalacidn resultaria econdmica debido a la ausencia de
grias, etc.

Segundo: Los - depdsitos ofrecerian una flota de contenedores de transporte
combinado en alquiler o préstamo a los transportistas a cambio de un
importe que seria una combinacion de alquiler y tarifa de transporte
por ferrocarril. Los depésitos estarian unidos por trenes regulares
que funcionarian de acuerdo con un horario parecido al de pasajeros;
los sistemas de reservas estarian informatizados y el servicio seria
totalmente fiable,



78. Desarrollo_del mercado _del transporte_combipado: En los ultimos diez afios
se ha cuadruplicado el transporte intracomunitario en vagdn plataforma
(vehiculo de carretera completo, remolque o “caja movil" (1)), lo que muestra
que este tipo de transporte ofrece una auténtica alternativa al transporte por
carretera en largas distancias. Aunque el transporte combinado internacional
crece mds deprisa que el nacional, el 4B% de todo el trdfico en wvagdn
plataforma es nacional, principalmente en la Republica Federal de Alemania,
Francia e Italia. Para el futuro, razones de economia y viabilidad abogan por
el desarrollo del sistemas de cajas mdviles aunque también existen va otras
técnicas nuevas. Al mismo tiempo, continuard el desarrollo del transporte en

contenedores, especialmente en el trdfico maritimo.

71. Trdnsito _alpino: El total del transporte Norte-Sur a través de los Alpes
aumento desde aproximadamente 27 millones de toneladas en 1978 a unos 54
millones de toneladas en 1985 (2), Los ferrocarriles aumentaron su volumen de
transporte de 21,4 millones de toneladas a 25,9 millones pero su cuota en el
mercado disminuyo del £1% al 44%, mientras que el transporte por carretera
aumentd de 5 a 38 millones de toneladas en el mismo periodo. Actualmente se
transportan unos 4 millones de toneladas a través de los Alpes por el sistema
del vagdn plataforma. Los ferrocarriles austriacos se han fijado €l ohjetivo
de canalizar un 78% del trdfico a través del paso de Brenner por ferrocarril
para mediados de 1998, Las autoridades suizas estdn organizando medidas
similares para aumentar la capacidad ferroviaria.

De esta forma se espera que en 1os prdximos afios se produzca un gran avance en
el paso del transporte por carretera al ferrocarril. Para conseguir este
objetivo serdn necesarias mds mejoras en la red ferroviaria de la Comunidad y
nuevas terminales de vagones plataforma. Sin embargo, no estd claro que una
ampliacidn de las estructuras tradicionales sea suficiente. Si  los
ferrocarrj]es triunfan en los paises alpinos, no sdlo se solucionard un
importante problema social sino que los ferrocarriles de toda la Comunidad se

beneficiardn por efecto de contagio.

(1) Una "caja movil" es fundamentalmente un contenedor terrestre que, al no
estar sometido a la misma presidn que un contenedor 150, es mucho mds
ligero y barato. '

(2) Fuente: Informe anual 192€ de la Unidn Internacional de Ferrocarriles.
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En consecuencia, el transporte combinado va no disfruta de un régimen de
mercado preferente con relacidn al transporte convencional por carretera: mds

bien sucede 1o contrario.

Por ejemplo, el hecho de que los trayectos nacionales por carretera en
operaciones intracomunitarias de TC se reserven exclusivamente a
transportistas residentes, supone un obstdculo al desarrollo del TC. Supone,
por ejemplo, que un transportista establecido en un pais A que envia un
remolque o caja mévil por ferrocarril a un pais B no puede utilizar un
vehiculo tractor propio para recoger el envio en la estacidn y entregarlo en
su destino final, vya que esto se considera cabotaje ilicito. 6in embargo, si
el mismo transportista utiliza la carretera en todo el travecto de puerta a

puerta, no se encontrard con las dificultades mencionadas.

La situacidn del transporte transfronterizo por carretera en el TC
intracomuntiario varia segin los Estados miembros. Algunos permiten que todos
los transportistas comunitarios efectien dichos viajes; otros los reservan a

transportistas establecidos en el pais de origen o destino.

De cara a una liberalizacidn del transporte internacional por carretera, es
fundamental que todos 1los transportistas de 1a Comunidad puedan efectuar
trayectos por carretera como parte de un transporte combinado entre Estados

miembros, sin ningdn tipo de discriminacidn basada en 1a nacionalidad.

78. Precies: Respecto a los precios debe aplicarse el mismo principio de
igualdad de trato que en el transporte internacional por carretera. Los
trayectos nacionales por carretera incluidos en operaciones internacionales de
TC estdn sujetos en algunos Estados miembros a unas tarifas obligatorias;
dichas tarifas son relativamente elevadas Yy pueden obstaculizar el progreso
del transporte combinado. Teniendo en cuenta que el TC intracomunitario
compite directamente con el transporte convencional por carretera entre
Estados miembros, v que la libertad de pPrecios es una prdctica corriente en el
transporte por carretera, resulta evidente que es necesario implantar un
regimen de libertad en el TC internacional.
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75. Este sistema innovador ofrece las siguientes ventajas:

- depositos de bajo coste, fdcilmente situables cerca de los principales
nicleos;

- no son necesarias conexiones comerciales directas por carretera con las
lineas de  ferrocarril, con 10 que se evita una posible objecidn de 1los
pequefios transportistas;

- posible alquiler de vehiculos, 1lo que supone un bajo coste de entrada y
una ausencia de compromisos iniciales a largo plazo;

- una oportunidad para que la industria de la Comunidad disefie un nuevo tipo
de vehiculo de carretera y ferrocarril, producido en masa a bajo coste Y

con posibilidades de exportacion.

La Comision estima que es importante que se examinen estas sugerencias y Se

estudien las formas posibles de resolver el problema alpino.
OBJETIVOS DE LA POLITICA COMUNITARIA

74. Es necesario mejorar los resultados comerciales del TC. Para ello se

requiere:

- mejorar la infraestructura del ferrocarril, ampliando el gdlibo cuando no
baste con los vagones de suelo bajo;

- reducir los costes mediante una rotacion de vagones mds rdpida Yy una
mejora de l1a organizacidn en los terminales;

- mejorar de las condiciones generales: fin de la prohibicidén del tréfico
sin  acompafiamiento, reajuste de los gravdmenes ferrocarril/carretera,
implantacion de un régimen de precios de mercado, alentar la utilizacidn a

las empresas por cuenta propia, compensacion por carga pagada, etc.

Es especialmente en estos ltimos puntos en los que se podrian tomar

iniciativas a nivel comunitario.

77. Agceso_al_mercado: La Directiva 75/130 ordena la liberalizacidn de los
trayectos iniciales y terminales por carretera. Cuando se aprobo esta
Directiva en 1975, se did lugar a un régimen de TC mucho mds liberal que el
que habia existido en el transporte convencional por carretera hasta la fecha.
Sin embargo, en los dltimos tiempos la liberalizacidén gradual del transporte

internacional por carretera ha experimentado un gran avance, pProceso que
todavia continda,
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REDES PERIFERICAS

1. Una gran parte de Europa utiliza un sistema bdsico de ferrocarril comun
que se caracteriza por un ancho de via unico Yy una técnica comin para
ensamblar locomotoras, coches y vagones. Esta red central queda separada de
Irlanda v 1a Peninsula Ibérica por un ancho de via diferente; de la Peninsula
Escandinava, Gran Bretafia, Sjaelland, Cerdefia, Sicilia y otras islas menores,
por el mar; de las peninsulas Ibérica e Itdlica por altas montafias; y de la
Union Soviética por un ancho de via Y una técnica de ensamblaje diferentes: de
hecho se puede decir que la Unidn Soviética tiene un sistema de ferrocarriles
totalmente distinto. Los ferrocarriles de Turquia, Oriente Medio y el Maghreb
reunen las caracteristicas esenciales de la red de Europa Central y pueden

asociarse en el futuro de un modo mds gstrecho,

#2.  Durante la primera mitad del siglo no existian obstdculos técnicos
importantes que impidieran que un tren fuera de Roma a Varsovia o de Paris a
Atenas, pero en la prdctica esta red central nunca funciond como un sistema
integrado. En la segunda mitad de siglo si sufrieron importantes obstdculos

que hacen que hoy sea imposible en la prdctica dicha integracidn:

- obstdculos_comerciales: los fendmenos politicos posteriores a la Segunda
Guerra Mundial hicieron que las relaciones econdmicas y sociales entre los
paises situados al este y al oeste de dicha red central se congelaran, con
lo que el trdfico Este-Oeste pasd a tener una importancia secundaria y se
olvidé su coordinacion;

- obstdculos_técnicos: la evolucion técnica en materia, por ejemplo, de
energia eléctrica y de sistemas de control del trdafico se ajustd a unas

normas nacionales diferentes v a menudo incompatibles.
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79. Medidas_fiscales: Partiendo de la base de que los vehiculos de carretera
que intervienen en los servicios combinados carretera-ferrocarril utilizan la
infraestructura viaria de un modo menos intensivo, y que dichos vehiculos va
Pagan por la utilizacidn de 1a infraestructura ferroviaria, que se incluye en
la tarifa correspondiente, en 1982 se tomaron unas medidas a nivel comunitario

para evitar un doble cobro (1),

Pero se ha observado que, en la prdctica, estas medidas de flexibilizacion
impositiva no se aplican en la Comunidad de forma uniforme. Esto se debe en
parte al hecho de que los sistemas impositivos son muy diferentes segun los
Estados miembros. Dicha situacion serd solucionada en virtud de la politica de
realizacion del mercado interior para 1993. Sin embargo, de aqui a 1993 seria
necesario llevar a cabo una cierta armonizacidén del sistema impositivo

especial del TC, si se quiere que dicho sistema sea eficaz.

PROPUESTA DE LA COMISIGN

%8. En la propuesta de la Comisidn, incluida en el anexo IV, se incluyen los
puntos anteriormente mencionados y algunos otros, tales como disposiciones
especiales para hacer que los servicios de TC sean mds accesibles a los
transportistas por cuenta propia, debido a la extension que sefiala la
Mrectiva de 1982 sobre el transporte por cuenta propia. En este sentido hay
que sefialar que 1a Comunidad de los Ferrocarriles Europeos, en cooperacion con
las compafifas de ferrocarriles de Suiza y Austria, ha emprendido un estudio
sobre el futuro del transporte combinado en Europa, subvencionado por 1a
Comunidad. Sus principales objetivos son definir las futuras necesidades de
infraestructura v establecer un programa de desarrollo de la red de trdfico

comhinado. Los resultados del estudio se conocerdn a finales de 1989,

(1) Directiva ©2/683 - DO no L 247, de 23.1.82, p. 6.
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servicios, las lineas de baja densidad de trdfico no necesitan mds que unas
medidas simples y efectivas. Los sistemas no serdn iguales a los de las rutas
de alta velocidad, pero es posible que mds tarde se desarrollen como una

consecuencia del perfeccionamiento de 1a alta velocidad,

4. Una posibilidad alterpativa puede ser el transporte multimodal, con unas
soluciones equivalentes y menos onerosas. Es necesario considerar soluciones
tales como unos servicios aéreos de pasajeros de alta calidad entre las
principales ciudades de la periferia y las terminales centrales
aire-ferrocarril, o unos servicios maritimos de mercancias de alto nivel que
unan las regiones periféricas con las terminales centrales mar-ferrocarril.
Aunque a menudo requieren una adaptacidn técnica adecuada en las conexiones,

dichas soluciones pueden ser en ciertos casos muy interesantes desde el punto

“de vista econdmico para el sector piblico y privado: constituirian un ajuste

multimodal de la red comunitaria de alta velocidad.

TRANSITO ¥ FERROCARRILES DE TERCEROS PAISES

87. Aunque el objeto de esta Comunicacidn son los ferrocarriles comunitarios,
también hay que tener en cuenta la situacidn de los Estados no miembros que

utilizan el mismo sistema de ferrocarriles. Existen dos aspectos importantes:

- la cuestion del trdnsito;

- los efectos de 1a mejora de las conexiones con terceros paises.

8&. En cuanto al punto primere, no cabe duda que los problemas que plantea el
trdnsito alpino y el trdnsito en general se agravarin en el futuro. Si se
qQuiere evitar que resulten afectados las comunicaciones entre los Estados
miembros de la Comunidad, especialmente con Italia y Grecia, es necesario que
las normas de trdnsito sean lo mds. eficaces posible. Esto exigiria que cada
uno de los modos de transporte se utilice de una manera tal que aproveche los
recursos de una forma dptima y respete el medio ambiente, problema cada vez
mds acuciante. En este sentido, el ferrocarril desempefiard un papel
fundamental, especialmente en el transporte combinado, por lo que es necesario
definir una estrategia comunitaria. En el Capitulo 4 se desarrolla este punto
con mds detalle,
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%3, Sin embargo, hoy es posible predecir la desaparicidn de estos obstdculos.
lLa evolucion politica de Europa Oriental puede hacer que aumenten 1as
relaciones Este-Oeste v, con ello, 1los intercambios de transporte. A nivel
técnico, el desarrollo de los trenes de alta velocidad supone una buena
ocasion para normalizar los sistemas de control del trdfico en Europa; pero,

s1 no se aprovecha, desintegrarg aun mds el ferrocarril europeo.

©#4. Dentro del programa de mercado Gnico, es necesario lograr un equilibrio
adecuado entre las distintas partes de la red. Si se quiere que el mercado
Unico sea un éxito desde el punto de vista econdmico y social, las ventajas

del sistema integrado no deben limitarse a las zonas centrales de 1la
Comunidad,.

Como ya se ha sefialado, 1las ventajas del ferrocarril son mds evidentes en las
distancias largas; por ello, las regiones periféricas deben también wver
mejorados sus servicios con la creacion de nuevas lineas e instalaciones mds
dotadas en las zonoas centrales. Lo mismo se puede argumentar respecto al
nacimiento de grupos comerciales comunitarios que faciliten el trafico
internacional por ferrocarril, Una vez dicho esto, es necesario recordar que
hay que asegurar la mejora de otro tipo de los servicios, tales como es el
caso de la via dnica, ¥ que no se olvida otro tipo de lineas menos utilizadas,

tanto en la asignacidn de recursos de investigacion como de inversign.

LOS FERROCARRILES PERIFERICOS Y LA RED DE ALTA VELOCIDAD

5. E1 aumento de la velocidad en las lineas existentes y la construccion de
nhuevas rutas de alta velocidad tienen un efecto tanto sobre la calidad de los

Servicios prestados a los usuarios como sobre la capacidad de 1la
infraestructura correspondiente. Sin embargo, el efecto de capacidad se verd
minimizado o desvirtuado si dicha capacidad se utiliza simultdneamente en
trenes de alta y de baja velocidad (1a capacidad de una linea aumenta con la
velocidad media v disminuye con la diferencia de velocidad de los trenes que
la recorren); por ello, 1a gggggiglizggigg_ggl_grjfj;g es un elemento clave
para un buen aprovechamiento del efecto de capacidad. En el drea central
existe un nimero de rutas alternativas suficiente como para hacer posible
dicha especializacion; pero este no es el caso en la mayoria de 1las redes
periféricas, en las que el hajo nivel de trdfico no justifica la existencia de

varias rutas alternativas. En resumen: para mejorar la calidad de sus
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2. lLas anteriores consideraciones, unidas a la envergadura del potencial
mercado de material de transporte urbano, indican que no se puede dejar de
incluir dicho segtor en una Comunicacidn sobre los ferrocarriles. Sin embargo,
la Comision rgconoce que la instancia a la que mds directamente compete este
asunto es la que financia los servicios en si, es decir, normalmente la
autoridad metropolitana de que se trate. Por ello, 1la Comisidn se contentard
en un primer momento con observar la situacidn e intentar que los problemas de
este sector no tengan repercusiones negativas en la red comunitaria general de
ferrocarriles, asi como que se mantenga en la Comunidad un sistema de

transporte publico adecuado.
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#¥. E1 punto segundo tiene una especial importancia, teniendo en cuenta que gl
sistema de ferrocarriles comunitario puede constituir la base de un sistema de
ferrocarriles europeos mds amplio, que incluiria, por ejemplo, a los paises
escandinavos y de la Europa del Este. Este dltimo grupo se caracteriza en
primer lugar por una infraestructura de carreteras de un nivel generalmente
inferior al de la Comunidad vy, en segundo, por el hecho de que entre los
diferentes modos de transporte se suele favorecer al ferrocarril; si, como se
espera, los intercambios aumentan considerablemente, los ferrocarriles deberdn
ser capaces de ofrecer los servicios necesarios. Todo avance que se realice en
este sentido es de gran interés. Este tema merecerd una especial consideracion

en el futuro, debiendo formularse politica comunitaria.

EL FERROCARRIL EN LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO

78. E1 ferrocarril desempefia un papel esencial en el transporte urbano
publico. Aunque los servicios urbanos se centran ante todo en satisfacer las
necesidades locales, muchas redes urbanas alimentan o estdn conectadas con
otras rutas ferroviarias mds largas. Unos servicios de transporte urbano poco
adecuados e ineficaces impedirian que el ferrocarril pueda competir en el
transporte de pasajeros en general. Es especialmente necesario que se tenga en
cuenta la importancia econdmica y social del ferrocarril en los servicios de
transporte masivo, como consecuencia de la progresiva "urbanizacion" de 1la
poblacion de 1a Comunidad. Sus servicios se han ido ampliando desde las redes
locales urbanas y subhurbanas tradicionales hasta unas redes mds amplias que
cubren grandes regiones metropolitanas; hay que considerar especialmente el
papel del ferrocarril en aglomeraciones tales como Londres, Paris, Randstadt Y
la zona del Rubr. Dichas redes se han convertido en un instrumento necesario

para la libre circulaciono en la Comunidad.

1. Un transporte de masas eficaz requiere una utilizacion de todos los modos
Y una cooperacidn estrecha con las autoridades locales y regionales. Aunque no
es fdcil consegﬁir una integracion funcional entre las empresas de transporte
publico, en algunos casos se han conseguido ciertos adelantos en este sentido.
Cuando la infraestructura de ferrocarriles o, por lo menos, el material
rodante utilizado en los servicios urbanos se puede separar o identificar, es
mds factible y puede resultar mas efectivo organizar los servicios de
ferrocarriles urbanos como una divisidon o sector aparte dentro de las grandes

empresas de ferrocarriles.
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%4, Aunque los ferrocarriles no dafian al medio ambiente, en una era
tecnoldgica como 1a que vivimos, de transformaciones muy rdpidas, es necesario

vigilar permanentemente sus aspectos técnicos. Por ello:

~ En 19232 14 Comision propuso una Directiva del Consejo relativa a la
aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros sobre las
emisiones sonoras de los vehiculos sobre railes (2). Esta propuesta se
debatid en el Parlamento, pero no fue aprobada por el Consejo. Serd
necesario tomar nuevas iniciativas para que esta forma de contaminacion se

reduzca a limites aceptables.

- En 1985 el Conseio aprobd una Directiva relativa al andlisis de les
efectos de ciertos proyectos publicos vy privados en el medio ambiente (3),
Segun lo dispuesto en esta Directiva, deberdn analizarse los efectos de
los proyectos de construccidon de redes de alta velocidad sobre el medio
ambiente, de acuerdo con una serie de criterios. Ademds, deberdn tomarse
medidas para impedir, reducir y, cuando sea posible, compensar los efectos
negativos  importantes. Hay que  prestar gran atencidn a Jlas
infraestructuras de ferrocarril que atraviesen zonas muy urbanizadas; las
nuevas instalaciones deberdn someterse a unas requisitos de construccidn
muy exigentes para salvaguardar el medio ambiente y la calidad de vida de
lTa poblacidon vecina. Las técnicas encaminadas a reducir las molestias,

técnicas del tipo "abrir y cerrar', deben ser una norma.

LA DIMENSIGN s0CIAL

?5. La mejora de los resultados del ferrocarril no se puede conseguir
solamente mediante 1a inversién en equipo. EI personal que trabaja en los
ferrocarriles requiere una atencidn al menos igual, si no mayor. No cabe duda
de que la mejora del ferrocarril tendrd una repercusion en la dimension
soctal. Esta repercusion puede ser analizada de acuerdo con tres criterios:

empleo, condiciones de trabajo y ventajas para el consumidor.

(1) DO n? C 354 de 29.12.83,
(2) DO n® L 175 de 5.7.55, p. 48.



- 5@ -

Capitulo_&: LAS DIMENSIONES_AMBIENTAL Y _SOCIAL

LA DIMENSION AMBIENTAL

V3.

El ferrocarril es un modo de transporte muy poco perjudicial para el medio

ambiente si se saca provecho de sus ventajas técnicas comparativas:

La infraestructura de ferrocarriles exige menos espacio que el transporte
por carretera (unos cdlculos recientes de la Unidn Internacional de
Ferrocarriles (UIF) demuestran que una linea de doble via de 18 metros de
ancho puede transportar a 48.8688 pasajeros por hora, mientras que para
transportar el mismo nimero de personas por autobis o automovil se

necesitaria una autopista de 35 o 135 metros de ancho, respectivamente).

E1 ferrocarril puede contribuir en gran medida a reducir 1a congestion del
trdéfico en zonas de gran densidad de poblacion y en trayectos muy

concurridos entre grandes aglomeraciones.

Utilizando de forma dJptima las tecnologias del ferrocarril se puede
mejorar el medio ambiente reduciendo 1la contaminacion del aire vy

disminuyendo el gasto de energia.

Los ferrocarriles de 1la Comunidad funcionan bdsicamente a base de
electricidad generada mediante combustibles varios (1) en grandes
centrales de produccidn de energia, lo que permite una utilizacidn Jptima

de la energia vy un control de la contaminacién mds eficaz.

Combustibles convencionales 57,2%
Energia nuclear 3a,08%
Energia hidrogeotérmica ...4.83

' 168,0%

EUR 12 1988 (estimacidn)
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INICIATIVAS DE LA COMISION

78, Este esbozo de los efectos que tendrdn las medidas propuestas en las
dimensiones sotial y ambiental de la politica ferroviaria de la Comunidad
deberd plasmarse en una serie de iniciativas. Las intenciones de 1a Comision

son:

- proponer medidas para atenuar los efectos del ferrocarril en el medio

ambiente: por ejemplo, las emisiones sonoras;

- controlar los efectos en el medio ambiente de los nuevos proyectos de

infraestructura de alta velocidad y otras instalaciones;

- consultar con los interlocutores sociales las consecuencias de 1a
creacion de una red de ferrocarril europea en las condiciones de trabaijo,

el reconocimiento reciproco de titulos y las normas comunes de formacieon;

- colaborar con los representantes de los consumidores para que Jlos

servicios que se ofrezcan sean los que se necesiten.



4. La idea de una red de ferrocarriles europea, con la correspondiente
uniformizacidn de los sistemas técnicos y de funcionamiento y 1a movilidad de
los trabajadores, tendrd una repercusidn en l1as condiciones de trabajo vy en la
formacion de los trabajadores ferroviarios. La consecuencia serd 1a necesidad
de reconocer reciprocamente los titulos y de armonizar los requisitos de
formacidn. Si se quiere mantener un control de dichas repercusiones, y que
sean oidas a tiempo todas las iniciativas, serd necesario celebrar consultas
regulares con los interlocutores sociales, especialmente a través del sistema

de comités paritarios.

$7. Vegntajas_para_gl_consumidor: Una red de ferrocarriles competitiva, segura
Yy que respete el medio ambiente, tal y como estd concebida en la propuesta de
la Comisidn, proporcionard al consumidor un verdadero abanico de posibilidades

de transporte:

- La nueva red de alta velocidad hard que el ferrocarril ofrezca al pasajero
un medio de transporte wveloz, comodo, regular, seguro Y rdpido en

comparacion con sus competidores, la carretera y el avidn.

- Los acuerdos contractuales previstos permitirdn que los ferrocarriles
adecuen sus servicios a 1as necesidades de ciertos colectivos especificos
de viajeros (transporte urbano de ida y vuelta al trabajo, grupos sociales
en desventaja) y a las necesidades mds generales de comunidades concretas

(zonas rurales, aglomeraciones grandes y medianas).

- El fomento del transporte combinado garantizard, gracias a las ventajas
comparativas que ofrece el utilizar mds de un medio de transporte, 1la
eleccion de un servicio de transporte flexible, eficaz, seguro y de puerta

a puerta, tanto para mercancias como para pasajeros.



En gran medida esos equipcs tienen que ver con las infraestructuras, es decir,
se trata principalmente del equipamiento de vias, la distribucion vy 1la
alimentacion eléctrica vy los sistemas de explotacion, es decir, 1a

sefializacion y el control, las comunicaciones y las aplicaciones informdticas.

]

Por lo que se refiere a los equipos ferroviarios, durante el periodo 19u5-19:7

el valor medio anual de las exportaciones ascendid aproximadamente a:

- sefializacion, seguridad, control: 54 millones de ecus.
- equipamiento de vias: 258 millones de ecus.
182. Las_exportaciones: En total el valor medio anual de las exportaciones

extra-comunitarias de 1la industria europea de materiales y de equipos
ferroviarios habria sido entre 1925 y 1987 del orden de 1,25 miles de millones
de ECUS.

EL MERCADO UNICO Y LA REESTRUCTURACIGN DE LA INDUSTRIA

183. gituacidn_actual: En todos los Estados miembros los mercados de equipos

ferroviarios estdn muy centralizados y los contratos favorecen esencialmente a

los constructores nacional es.

En los paises que poseer 7a industria ferroviaria, las importaciones
representan dnicamente un p- ntaje minimo en comparacidn con el 28% de media

en el caso de los sectores industriales sujetos a la competencia.

Los estudios efectuados por la Comisidn demuestran claramente que la apertura

de los mercados ferroviarios permitiria ahorrar hasta un 25%:
- por una parte, en las empresas publicas, por la competenci a;

- por otra, a los distribuidores, gracias a los aumentos de productividad

obtenidos con las reestructuraciones y especializaciones.

Actualmente, las capacide : de produccidn son excedentarias y se mantienen
artificialmente, lo que provoca disparidades de precios importantes para

materiales de caracteristicas similares.



LA IMPORTANCIA DEL SECTOR DE LA INDUSTRIA DE MATERIALES Y EQUIPOS FERROUIARIOS

99. Un_sector estratégico: La industria europea de materiales y equipos
ferroviarios es un sector relativamente importante tanto desde el punto de
vista del importe en valor nominal de su produccidn como del nimero de puestos
de trabajo que representa que representa, pero sobre todo es un sector
estratégico que en el capitulo de la exportacion y constituye uno de los

simbolos de la industria v de la tecnologia comunitaria.

188. Materiales_mgviles: En conjunto, Europa es el primer constructor de

material ferroviario y ostenta l1a mayor capacidad de produccidn.

La industria ferroviaria europea se situa también en primer lugar por la

calidad de sus productos.

A juzgar por las estadisticas disponibles, el valor medio anual de 1la
produccidon comunitaria de material ferroviario en. el periodo comprendido entre

19858 v 1987 asciende a 3868 millones de ecus.

burante el mismo periodo el valor medio anual de las exportaciones de la CEE
parece haber sido de 948 millones de ecus, es decir, aproximadamente el 32% de
la produccion total.

burante el mismo periodo, sélo por lo que se refiere al material, el ndmero de

puestos de trabajo del sector en toda 1a CEE era del orden de 45.888 a 78.6888.

181. Equipos: Junto a 1a industria de materiales, la de equipos tendrd cada
vez mds importancia; sobre todo desde el punto de vista de 1a aplicacion de
las tecnologias punta.



Desde este punto de wvista, la rdpida aprobacion de dicha propuesta de
Directiva es fundamental para favorecer cierta unidad técnica. Debe por tanto
evitarse que la red europea de alta velocidad que se estd creando reproduzca
los errores del pasado e incluya alimentaciones de energia, sefializaciones y

materiales diferentes e incompatihles,

La evolucion cada vez mds patente de los ferrocarriles hacia una gestion de
tipo comercial deberia reducir cada vez mds su implicacion en el dmbito
puramente industrial. Cada dia mds, su papel consistird en establecer en sus
licitaciones condiciones de cardcter funcional y provocar la competencia entre

los proveedores.

En esas condiciones, sobre todo, tiene sentido la concentracion de la
industria en grandes polos capaces de realizar sistemas complejos en su
totalidad, que se puedan ofrecer "llave en mano“ y  permitan, ademds,
enfrentarse con éxito en el campo de la exportacisén a los grandes competidores

AMETICANOS Y jAPONESEs.

186. Competitividad_de_ la jindustria: Los cambios producidos por la probable
disminucion de los costes permitirdn también mejorar 1la competitividad del
ferrocarril en el mercado de transportes. Para que esa evolucion se desarrolle
en las mejores condiciones hay que facilitar, siempre que resulte necesario,
la creacion de estructuras técnicas, economicas, financieras y administrativas
que puedan contribuir a la creacidn de un clima lo mds favorable posible a la

competitividad de 1a industria ferroviaria guropea.

LA RED DE ALTA VELOCIDAD

187. El_mercado_europeo: Las indicaciones que se recogen en la “propuesta de
una red de alta velocidad" de la CFE prevén que para el afio 2805 e) material
movil necesario Para la explotacion representard un gasto del orden de los

20.668 millones de ecus.



184. Reestructuracidn_de_la_industria: Los cambios que se estdn produciendo en
la politica ferroviaria y las perspectivas para los veinte préximos anos,
debido principalmente a la supresidn de las fronteras en Europa a partir de
1992, van a determinar la evolucidn estructural de la industria europea de
materiales y equipos ferroviarios, a raiz del aumento de la demanda que se va

a generar,

Durante los dltimos meses se han producido grandes cambios estructurales que
han abocado a la constitucidn de dos grandes grupos en el sector de la

electromecdnica pesada que domina la industria ferroviaria.

Esta fuerte tendencia a la concentracidn industrial tiene su origen en las
duras condiciones de 1a competencia, pero también estd provocada por el nivel
cada vez mds alto de las inversiones necesarias, tanto en investigacidn v
desarrollo tecnoldgico como en los medios de produccion, para mantener y

reforzar la competitividad de 1as empresas.

185, ﬁgggﬁggg_dg_lgggggp::g:gg_;uﬂﬂj;gg: La evolucidon en este terreno se ha
visto reforzada por las perspectivas que supone la propuesta de Directiva
sobre la apertura de los contratos publicos en los sectores del agua, la
energia, los transportes y las telecomunicaciones, que el Consejo estd
estudiando en la actualidad, la cual es compatible con la proposicidon de
Directiva relativa al desarrollo del sistema de ferrocarriles europeos. Su
aplicacidn tendrd un impacto considerable tanto en 1as redes como en el tejido

industrial,

Efectivamente, no sdélo permitird que se produzca un ahorro considerable, sino
que la necesaria armonizacidn de las normas y especificaciones, de acuerdo con
criterios funcionales y no con el respeto de técnicas particul ares, fa;ilitaré
la aparicion de una verdadera red ferroviaria europea Yy provocard la

progresiva armonizacion de los materiales Yy equipos.



Este proceder presentaria las principales ventajas siguientes:

reducir los costes de concepcidn, realizacidn y explotacion;

- contribuir a la creacidn de una red europea mejor integrada;

- facilitar 1a creacion de una verdadera industria europea;

- que la industria europea se presente unida Y, por lo tanto, se muestre mds
eficaz ¢ creible frente a 1a competencia japonesa, que estd realizando

grandes esfuerzos de desarrolilo.

EL TRANSPORTE COMBINADO

118. E1 transporte de mercancias Y, €n concreto, el transporte combinado por
ferrocarril y carretera, que constituye un capitulo aparte (A), incrementard
su importancia gracias a la creacidn de una red europea sin fronteras y al
aumento de los intercambios que traerd consigo l1a realizacion del mercado
interior,

Esta dimension europea favorecerd la formacion de trenes para el transporte de
mercancias a larga distancia. Cada vez mds se encargan nuevos tipos de
material movi)l que puedan alcanzar velocidades de los 148 a 148 kmsh.

111, Este sector constituye un campo importante de crecimiento para la
industria de materiales Y equipos.

Sin embargo, no solo se trata del material movil, sino también de los
materiales especializados de elevacidn y manipulacidn, con los que deberdn
estar equipados, asi como las nuevas plataformas de carga v el conjunto de

sistemas informatizados que garanticen una buena gestidn.

Dado que se trata de un campo prometedor, se corre el riesgo de que prolifere
un gran numero de materiales nacionales de diversos tipos, 1o que iria en

detrimento de la racionalizacidn industrial y de 1a competitividad del sector.



El precio de una unidad movil es de unos 15 millones de ecus, y en total serin
necesarias 1288 unidades para responder a las necesidades de los 15 prdéximos

anos.,

51 excluimos el material ya en servicio, en construccion o encargado, es
decir, aproximadamente unas 360 unidades, podemos estimar que se necesitardn

unas %88 para los 15 ¢ 28 préximos afios.

185, Mercados_exteriores: Tras Japon y Europa, los trenes de alta velocidad

podrian implantarse en muchos otros paises en los 28 préximos afios.

Efectivamente, ya hay varios proyectos previstos o en fase de estudio.

Ello podria representar un total de unas 488 unidades mdviles, si el
desarrollo del transporte ferroviario de alta velocidad evoluciona en 1a forma
esperada.

189, uggggiggg_gg_gg_ggfgggg_gg:gggg: S5e calcula que en los 28 prdéximos afios,
excluido Japon, habrd que construir un potencial de 158@_unidades para Europa

y los terceros paises mds industrializados.

Con un coste de unos 15 millones de ecus por unidad, en las condiciones de
19589,  esa inversion podria ascender en total, y a titulo indicativo, a 27.588
millones de ecus.

Aqui no se incluyen los proyectos de desarrollo del transporte nocturno a
grandes distancias, ni el de los trenes-coche, ni tampoco el de las unidades
con coches de dos niveles.

Se trata, por Jlo tanto,' de un considerable mercado potencial del que 1a
industria europea podria sacar mayor provecho si fuera capaz de organizarse
para idear ‘un “"sistema europeo" unico en lugar de los dos o tres sistemas
nacionales actuales, que se hallan en una fase mds o menos avanzada de
explotacidn o desarrollo.
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113. Un aspecto del transporte urbano y suburbano de interés para la industria

es que constituye un campo que se presta a la experimentacion y el desarrollo

Podemos citar como ejemplo el metro ligero totalmente automdtico tipo v.a.L.,

que sirve de experimentacion para los futuros metros pesados.

También cabe citar los coches de dos niveles utilizados en las redes

suburbanas, que estd previsto utilizar en los trenes de alta velocidad.

Por el contrario, a la hora de modernizar o prolongar las redes ya existentes
la industria se enfrenta con las mismas limitaciones fisicas e historicas que
en el caso de los ferrocarriles: anchos y gdlibos diferentes y diversidad de
corrientes de alimentacion, factores todos ellos que limitan 1a posibilidad de

una racionalizacidn industrial.

PROMOVER LA ARMONIZACIGN TECNICA

114. El1 conjunto constituido por las infraestructuras, el material mouil vy los
equipos que garantizan un buen funcionamiento constituye un sistema muy

complejo con numerosas interrelaciones.

Aparte de cierto numero de caracteristicas esenciales, necesarias para
garantizar la compatibilidad minima del material movil con el conjunto de 1las
redes y sobre las que versan las especificaciones técnicas de la U.I.F., ese
sistema se ha desarrollado a menudo de manera muy diferente en todos los
paises de la Comunidad.

E1 buen funcionamiento de los sistemas ferroviarios depende de 1a armonizacidn
de varios aspectos bdsicos (aspectos técnicos, capital y recursos humanos,
entorno social y econdmico), junto con la adaptacidn continua de nuevos
avances técnicos que satisfagan cada vez mds las necesidades esenciales en
maferia de seguridad, economia y calidad de los servicios ofrecidos a los

usuarios,



Al 1gual que ocurre con la red de alta velocidad, y por las mismas razones,
los proyectos industriales del transporte combinado deben realizarse a nivel

comunitario,

Por otra parte, los ferrocarriles buscan una extrapolacion de esa filosofia al
conjunto del trdfico de vagones aislados, 1o que abriria un mercado mucho mds

importante para la 1ndustria.

EL. TRANSPORTE RBANO Y SUBURBANO

11z, E1 transporte urbano o suburbano por ferrocarril es un tercer ambito de
desarrollo especialmente importante Para la industria comunitaria que ocupa
los primeros lugares en el mercado mundial, en Norteamérica, Sudamérica,
Africa, Extremo Oriente y Australia. En todas partes, sus principales

competidores son las industrias de Canadd vy Japon.

Los tipos de transporte urbano o suburbano por ferrocarril incluyen: unidades
moviles de ferrocarriles de cercanias, el metro pesado, el metro ligero,

generalmente automdtico, y el tranvia.

Durante el dltimo decenio se ha incrementado cada vez mds la puesta en

servicio de estos modos de transporte.

En todo el mundo se han inaugurado durante los ultimos cuatro afios 23 nuevas
lineas y se han realizado 288 prolongaciones de redes ya existentes. Es decir,
que desde el 1 de enero de 1985 se han abierto al tréfico mds de 1128 km de

via en mds de 188 ciudades.

Dada la creciente urbanizacion, esta tendencia no dejard de acentuarse durante

los proximos decenios.

Ello representa, en material y equipo ferroviario, cientos de unidades
automotrices, compuestas a su vez de miles de piezas, por un importe de miles

de millones de ecus.
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y referirse a 1as normas armonizadas, en caso de que éstas existan.

Asi serd posible conciliar 1la apertura al progreso tecnoldgico vy la
transparencia indispensable para garantizar 1a igualdad de oportunidades a los

potenciales proveedores,

La creacion de condiciones favorables para una integracidn cada vez mayor de
las redes europeas y la concentracion en curso en torno a un nimero muy
reducido de grandes centro de montaje abogan por una uniformizacidn de las

especificaciones referentes a los diferentes sistemas.

118, El__pivel _normative: Las normas incluyen tanto las disposiciones
referentes a los métodos de medicion y de prueba anteriormente mencionados

como las prescripciones industriales sobre los diferentes componentes.,

La normalizacidon europea en el dmbito ferroviario debe conciliar su
especificidad con las necesidades de la apertura de los mercados, integrando a

su vez las necesidades relacionadas con el progreso técnico v la economia.

Efectivamente, la normalizacion debe ayudar a los socios de los contratos a
realizar un trabajo mds eficaz y de mejor calidad en todas las fases de
realizacion de los proyectos: especificacion, estudios preliminares, estudios
pormenorizados, construccidn, instalacion y puesta en servicio. Es tanto mds
importante cuanto que las aplicaciones que se estdn utilizando actualmente son

cada vez mds compleias y ofrecen mayores prestaciones.

La normalizacidn también debe garantizar que la calidad de los productos y de
las instalaciones realizados de acuerdo con las normas europeas sea
satisfactoria, habida cuenta de las exigencias de disponibilidad, seguridad,
mantenimiento y coste econdmico de un sistema ferroviario atractivo Y
competitivo, 7

plantillas, 1los gradientes las curvaturas de las vias, las cargas por ejes,
los sistemas de sefializacidn, etc, conducen a 1a necesidad de concebir unos
sistemas que deben acaparar 1la satisfaccidn de diferentes pardmetros

nacionales,



115, Materias_de_armonizacidn. En el caso del sistema ferroviario, desde el
punto de vista de 1a armonizacidn técnica, para realizar un verdadero mercado
interior, es necesario distinguir tres materias, o mejor dicho, tres niveles

de intervencidon posibles.

114, gl_niggl_ggglgmgggggig, una parte del cual ya se trata en los documentos

teécnicos de la U.I.F., si bien tiene que ser reconsiderado de manera global.
Ese nivel comprende tres aspectos:

- control v sequridad, que abarca los problemas de enlace tren-tierra
(sefializacion), frenado, choques, aerodinamismo e interferencias
electromagnéticas;

~  gomodidad, que abarca los aspectos fisioldgicos y los problemas de ruido,
vibraciones, presurizacion y aerotérmica (aire acondicionado v
aislamiento térmico);

- medio_ambiente, que abarca problemas relacionados con la incidencia en el
entorno de las infraestructuras, ruidos, wvibraciones e interferencias
electromagnéticas.

A nivel reglamentario, Y por razones de coherencia con el concepto de red
europea y de racionalizacidn industrial, cabria elaborar un proyecto comun,
establecer valores especificos y definir métodos y procedimientos de medida V]

prueba normalizados.

1z, L.Qs__nj_v_e_l.e_s__dgw_e_sp_e_cj_f_i_c_a_qj_d_n__gg,J__s__eligggs__d.e_._ggnQigigngs: Estas
especificaciones son los documentos elaborados por los servicios responsables
de los ferrocarriles para definir las caracteristicas ¥ cualidades técnicas de
los sistemas ferroviarios que estd pﬁeuisto realizar. Constituyen una parte
importante los pliegos de condiciones, que deben conducir a la realizacidn de
sistemas que satisfagan las exigencias esenciales prescritas en el nivel

reglamentario. En la medida de lo posible deben tener un cardcter funcional(1)

La nocion de “especificaciones funcionales” es en ¢1 estado actual
limitada, y ligada por obligaciones técnicas a las especificaciones de las
redes nacionales, tales que las tensiones de corriente de alimentacion, las

(FOOTNOTE CONTINUED)



12z. E)1 fomento de 1a armonizacidn técnica es una labor en la que 1a Comisidn
ya se ha comprometido y que tiene intencidn de proseguir y profundizar con la
colaboracion de los organismos europeos de normalizacion, pero también
recurriendo a otros medios de andlisis y estudio comin que incluya Jlas

exigencias mds importantes

123. En lo que concierne a la racionalizacion de los materiales Yy equipos, la
Comision se esforzard, con la ayuda de las autoridades nacionales competentes,
en persuadir a las redes y a la industria para que emprendan la colaboracion
necesaria en  funcidn de los intereses  comunitarios Yy  establezcan

especificaciones técnicas comunes.

124. Por dltimo, la reestructuracidn industrial presenta un gran interés para
la industria y para el conjunto de la Comunidad. Para favorecer el desarrollo
de la actual tendencia a 1la concentracion, la Comisidn, reservdndose el
derecho de controlar los efectos que puedan ser negativos, procederd a un
analisis pormenorizado para precisar 1o0s rasgos caracteristicos de Jla
situacion del sector.
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Por ultimo, 1a normalizacion europea también debe facilitar a 1a industria
europea el acceso a los mercados de terceros paises, tanto de los paises muy

industrializados como de los poco industrializados.

A tal efecto, 1a Comision ha confiado al CEN/CENELEC la tarea de elaborar los

programas de normalizacion necesarios.

119. Reconocimiento _mutuo: A toda esta armonizacion técnica hay que asociar el
reconocimiento mutuo de los resultados de las pruebas, los controles de
certificacion y a organismos habilitados en los Estados miembros para la

realizacion de esas funciones.

128. Un__acercamiento _coherente: Todo esto que precede muestra que la
armonizacion ferroviaria europea debe hacerse en el cuadro de un acercamiento
coherente, cobrando el conjunto de actividades especificas de la materia
ferroviaria y respondiendo a los objetivos politicos, técnicos e industriales
de la profesion, a fin de poner a la disposicion de todos los miembros un
instrumento para promover la racionalizacidn industrial, el progreso técnico y

el desarrollo econdmico.

REFORZAR LA COMPETITIVIDAD DE LA INDUSTRIA

121. Los tres principales ejes de desarrollo de la industria europea de
material y equipo ferroviario durante los tres ultimos afios serdn los
siguientes: la alta velocidad, el transporte combinado y los transportes

urbanos.

Para que estos tres dmbitos de 1a 1industria pueda mantener y confirmar su
preponderancia con los actuales cambios a los que se va a tener que enfrentar,
~manteniendo y confirmando también el lugar que ocupa en el mercado mundial,

debe aumentar su competitividad.

Para ello la Comision debe contribuir a la creacidn de un clima favorable al
progreso en tres campos principales: la armonizacidn técnica, 1a

racionalizacion de materiales y equipos y 1a reestructuracion industrial.



Propuesta de
DIRECTIVA DEL CONSEJO

sobre el desarrollo de los ferrocarriles de la Comun | dad

EL CONSEJO DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS

Visto el Tratado constitutivo de Ia Comunidad Econémica Europea Yy, en
particular, su articulo 75;

Vista la propuesta de la Comisién;
Visto el dictamen de! Parlamento Europeo;
Visto el dictamen del Comité Econémico y Soclal;

Considerando que una mayor Integracién del sector europeo de los
transportes constituye un eiemento esencial de! mercado interior; que
los ferrocarriles son, a su vez, un elemento vital del sector de los
transportes de la Comunidad;

Considerando que debe aumentar la eficacia de la red de ferrocarriles
en el marco del mercado Interior y respecto a los trayectos de
trénsito, a fin de integrarse en un mercado competitivo, tenlendo en
cuenta los aspectos especificos de los ferrocarrlles;

Considerando que, para alcanzar estos objetivos, deben adoptarse |as
medidas convenientes a fin de ollmlnaf las trabas a Ia Ilibertad de
prestacién de serviclos, tenlendo en cuenta la experiencia prictica;
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Considerando que, en aras de! futuro desarrollo y la explotacién eficaz
de la red ferroviaria, es preciso distinguir entre la explotacién de
serviclios de transporte y la explotaclién de la Infraestructura; que,
para que esta distincién sea efectiva, es preciso que, en todos los
casos, ambas actividades se gestionen por separado y con contabi | Idades
diferentes;

Consliderando que, por motivos de transparencia, cada Estado miembro
debe establecer y hacer pliblicas las condicliones de mantenimiento y
establecimiento en su territorio de compafilas de ferrocarriles y las
normas que rijan su derecho de acceso a la Infraestructura nacional;

Considerando que, para facilitar el transporte entre Estados miembros,
las compafilas de ferrocarriles deben tener I|ibertad para constitulr
agrupacliones con compafilas de transporte ferroviario establecidas en
otros Estados miembros;

Considerando que debe garantizarse a estas agrupaciones internacionales
los derechos de acceso y de transito a la Infraestructura de los
Estados miembros donde estén establecidas las companias que compongan
la agrupacién, al Igual que el derecho de trinsito en los demis Estados
miembros, cuando asi lo exija el servicio Internacional de que se
trate;

Considerando que, en ausencia de normas comunes sobre la distribucién
de los costes de infraestructura, y a fin de garantizar ia iguaidad de
trato entre modos de transporte, los Estados miembros deben establecer
y hacer pablicas las normas que rljan el pago, por parte de las
compafilas de transporte ferroviario y de las agrupaciones de estas
compafifas, correspondiente a la utilizacién ée la Infraestructura
ferroviaria; que estas normas deben basarse en los principlos de no
discriminacién y de competencia leal entre los modos de transporte; -

Considerando que los Estados miembros deben conceder a las empreéas que
exploten la Infraestructura una compensacién proporclonal por las
pérdidas que hayan sufrido en caso de haberse visto obllgadas a
facturar a las compaiifas ferroviarias un precio Inferlor a los costes;
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Considerando que, a fin de que los transportes por ferrocarril sean
ef icaces y competitivos con respecto a los demids modos de transporte,
los Estados miembros deben garantizar a las compaiilas de transporte
ferroviario la concesién de un estatuto de empresas auténomas, cuya
actividad se rija con arregio a normas comerclales;

Considerando que, con este objetivo, los Estados miembros deben
procurar de modo especlal que las compafiias de transporte de capital
publico disfruten de una infraestructura financlera sana, as! como
Intentar que toda reorganizaclién financiera que sea preciso efectuar se
lleve a cabo de conformidad con las correspondientes disposiciones del
Tratado;

Consliderando que es necesario crear un Comité consultivo que asista a
la Comisién y supervise la aplicacién de la presente Directiva;
HA ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA

SECCION |

OBJETIVO Y AMBITO DE APL ICACION

Articulo 1
El objetivo de la presente Directiva es facillitar el desarrollo en la
Comunidad de ferrocarriles eficaces y adaptados a las necesidades de un
mercado Unico.

Articulo 2
1. A los ofectds de ila presente Directiva, se entender4 por:

a) “compaifilas de ferrocarriles”, toda empresa establecida en I|a

Comunidad a fin de prestar servicios de transporte por
ferrocarril y, principaimente, las sigulentes compafiias:
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- Soclété Nationale des Chemins de Fer Belges (SNCB)
Natlionale Maatschappij der Belgische Spoorwegens (NMVS);

- Danske Statsbaner (DSB);

- Deutsche Bundesbahn (DB);

- Opvavioudg I16npobpduwv EAAdSOC (OLE)

- Red Nacional de los Ferrocarriles Espiﬁoles (RENFE) ;

- Soclété Nationale des Chemins de Fer Francgals (SNCF);

- larndd Elreann (I1E);

- Ente Ferrovie dello Stato (FS);

- Socliété Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeols (CFL);

- Naamioze Vennootschap Neder landse Spoorwegen (NS);

-~ Caminhos do Ferro Portugueses EP (CP);

- British Rall (BR);

- Northen ireland Ralliways (NIR).

b) “agrupacién Iinternacional”, toda agrupacién de compafifas de
ferrocarriles que conste, como minimo, de dos compafilas
establecidas en Estados miembros diferentes y que haya slido
creada para reallzar serviclos de transporte entre ellos;

c) “empresa de infraestructura”, toda entidad piblica o empresa
que expliote la Infraestructura ferroviaria.

2. Las compaiilas de ferrocarriles cuya actividad se I|imite a los
transportes urbanos y de cercanias, definidos en el apartado 5 del
articulo 1 del Reglamento (CEE) nQ 1191/69 del Consejo(1),
quedan excluidas del &mbito de aplicacién de la presente Directiva.

Articulo 3

Los Estados miembros establecer&n las condiciones financleras y de otro
tipo, Incluido el procedimiento de autorizacién, que debersd cumpiir
toda empresa para establecerse como compafila de ferrocarriles y poder
accedor a la Infraestructura publica.

(1) DO nQ L 156 de 28.6.1969, p. 1
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SECCION 11
LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA

Articulo 4

Los Estados miembros adoptaran las medidas necesarias para desarrollar
su Infraestructura ferroviarla naclonal, teniendo en cuanta las
necesidades globales de la Comunidad. Con este objetivo, adoptaran y
publicar&n las medidas correspondientes a la infraestructura de
conformidad con los principlos que a continuacién se exponen.

Articulo §

1. Se garantizaré a toda compaiiifa de ferrocarriies establecida de
conformidad con el articulo 3 el acceso en igualdad de condicliones
a la Infraestructura ferroviaria nacional. del pals en el que esté
establecida.

2. Las agrupaciones Internacionales gozarén, bajo las mismas
condiclones, de los derechos de acceso y de trénsito, por
necesidades ocasionadas por la prestacién de serviclos
Internacionales, a través de las conexliones entre los Estados
miembros en los que estén establecidas las compafilas que compongan
la agrupacién.

Articulo 6

1. Hasta la entrada en vigor de las normas comunes sobre |Ia
distribucién de los costes de Infraestructura, los Estados mlembros
garantizardn que todas las compafilas de ferrocarriles y
agrupaciones lnternaclonales paguen un precio de acceso basado en
los principlos de no discriminacién y de competencia leal entre los
modos de transporte.
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Cuando el objetivo establecido en e! apartado 1 Impiique que los
Estados miembros fljen un coste de acceso Inferior al necesar io
para cubrir los costes totales de Infraestructura, la empresa de
Infraestructura recibird del Estado miembro de que se trate una
compensacién econémica por las pérdidas que haya sufrldo por tal
motivo.

Los preclos de acceso a cada Iinea seran fl)ados por la empresa de
Infraestructura, tomando en consideracién, principaimente, los
trenes/kms efectuados y todo problema especial debido a factores
como la veloclidad, la carga sobre el eje y ol niveli o periodo de
utilizacién.

La Comunidad podrd solicitar a los Estados miembros que le
faciliten toda la informacién referente a:

- la utilizacién anual y los Ingresos de las lineas utli|lzadas,
como minimo, por dos compafilas de ferrocarriles;

- los costes anuales de mantenimiento y de Inversién
correspondientes a cada una de dichas | lneas;

- la cuantia total de las compensaciones concedidas con arregio
al apartado 2.

SECCION 111
PRINCIPIOS COMUNES QUE SE APLICARAN A LAS COMPANIAS FERROVIARIAS

Articulo 7

Los Estados miembros garantizaridn ia autonomia Juridica y 1la
Independencia de gestién de las compaiiias de ferrocarr!les.

Los Estados miembros garantizaran que las companlas de
ferrocarrii-. funcionen conforme a principios comerciales y tengan
llbertad paz a ajustar el cardcter de su actividad al mercado.
Concretamente, ias compafilas deberan ser Iibres de:



- constituir o participar en toda agrupacién internacional;

- establecer su organizacién Interna, sin perjuicio de lo
dispuesto en el articulo 8;

- controlar la prestacioén, la comerclalizacién y los precios de
los serviclos;

- adoptar declisiones sobre personal, activos y compras;

- desarrollar nuevos mercados, tecnologlias o serviclos, a fin de
aumentar ia rentabllidad tanto a corto como a largo piazo;

- adoptar toda técnica innovadora de gestién que consideren Gtil;

- Iniclar nuevas actividades en terrenos afines a la actividad
ferroviaria, Incluida la creacién de flilales o la
participaclén en empresas conjuntas;

- negoclar y firmar contratos comerclales con entidades plblicas,
en particular en relacién con la prestacién de *“serviclos
plblicos" de transporte.

Articulo 8

Los Estados miembros adoptardn las disposiciones necesarias a fin de
que las compafifas de ferrocarriles que sean asimismo empresas de
Infraestructura organicen sus actividades en materia de Infraestructura
y sus operaciones de transporte en dos “"divisiones* dlistintas que
cumpian las condiciones establecidas en el apartado 3 del articulo 1
del Reglamento (CEE) no 1191/69. Las contabllidades de ambas divisiones
se reallzar&n de forma que quede excluida toda posibliiidad de
transferencia de fondos entre el las.

Articulo 9
1. Los Estados mlembros velardn por que las compafiias publicas de

ferrocarriles se encuentren, el 1 de enero de 1993, en una
situacién financiera sana.
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2. Se entenderd por "situacién financiera sana" el hecho de que el
balance establecido conforme a los princlpios de contabl!idad
generaimente aceptados y que refleje ol valor real de los activos
utilizados, tras integrar todas las posibies transferencias de
propiedad y de responsabilidad financiera relaclonadas con Ila
infraestructura, sea tal que ios activos a largo plazo y un fondo
de operaciones de valor adecuado sean financiados mediante un nivel
aproplado de capital y préstamos a largo plazo.

3. Los Estados miembros velar&n Iguaimente por que las futuras
Inversiones para i{a ampliacién o creacié4n de actividades se cubran
por medio de un aumento adecuado del caplital.

4. En la medida en que sea necesario a fin de alcanzar el objetivo
fijado en el apartado 1, y respetando los articulos 92 y 93 del
Tratado, los Estados miembros podradn ayudar, a tituio excepcional,
a la reconstitucién del caplital. Esta podrd Inclulr, en particular,
la cancelacién de deudas, bien por su transferencla al Estado,
bien por la creacién de un fondo de emergencia, bien por medlio de
cuaiquier otra medida financlera equivalente.

SECCION 1V
DISPOSICIONES FINALES

Articulo 10

La Comision estard asistida por un Comité consultivo compuesto por
representantes de los Estados miembros y presidido por el representante
de la Comislién.

El representante de la Comisién someterd al Comité un proyecto de las
medidas que deban adoptarse. El Comité emitird su dictamen sobre dicho
proyéctoven un plazo que el presidente podr& fijar en funcién de la
urgencia del asunto, procediendo, en su caso, a una votaclén.



El dictamen se incluiré en el acta; ademis, cada Estado miembro tendré
derecho a sollicitar que su posicién conste en acta.

La Comislon tendrd en cuenta, en la mayor medida posible, el dictamen
emitido por el Comité. Informard al Comité de la manera en que haya
tenido en cuenta dicho dictamen.

Articulo 11

Las disposiciones de la presente Directiva se aplicaran sin perjulcio
de lo dispuesto en la Directiva .../.../CEE del Consejo(1) sobre los
procedimientos de compra por parte de las entidades de los sectores de
transportes, energia, telecomunicaciones y suministro de agua.

Articulo 12

Queda derogada la Declslén 75/327/CEE(2),

Articulo 13
1. Los Estados miembros, previa consuita a la Comisién, adoptarén ias
disposiciones legales, regliamentarias y administrativas necesarlias
para cumplir la presente Directiva, antes del 1 de enero de 1993.

Informaran inmediatamente de e!io a la Comisién.

Las disposiciones adoptadas en virtud del apartado 1 se referiran
explicitamente a la presente Directliva.

2. Los Estados miembros comunicar&n a la Comisién el texto de las
disposiciones de Derecho interno adoptadas en el &mbito regulado
por la presente Directliva.

(1) Adn no aprobada por el Consejo

(2) DO N L 152 de 12.6.1975, pAg. 3
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Articulo 14

Los destinatarios de la presente Directiva ser&n los Estados miembros.

HECHO EN BRUSELAS, Por el Consejo



Propuesta de
REGLAMENTO (CEE) DEL CONSEJO

por el que se modifica el Reglamento (CEE) nQ 1191/69, relativo a la
accién de los Estados miembros en materia de oblligaciones inherentes a
la noclén de servicio plublico en e! sector de los transportes por
ferrocarril, por carretera y por via navegable.

EL CONSEJO DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Econdmica Europea y, en
particutar, su articulo 75;

Vista la propuesta de la Comisién;
Visto el dictamen del Parlamento Europeo;
Visto el dictamen del Comité Econémico y Soclal;

Considerando que uno de los objetivos de la politica comin de
transportes es eliminar las disparidades existentes en relacién con las
obligaciones inherentes a la nocién de servicio pablico, que pueden
alterar gravemente las condiciones de competencia en el mercado de
transportes;

Considerando que el Interés piblico de los servicios de transporte
puede Jjustificar la aplicacién de la noclén de servicio piblico a sus
actividades;

Considerando que las autoridades competentes y ias empresas deben
establecer conjuntamente e! modo de prestar estos servicios, en el
marco de un contrato que garantice la actividad comercial de las
empresas;



Considerando que, a la Iluz de las posibilidades que ofrecen estos
contratos, no puede seguir Justificidndose la imposicién Indefinida de
obligaclones de serviclo piblico apelando a la necesidad de satisfacer
la demanda de transportes publicos, excepto en 1o que se reflere a la
prestacién de determinados servicios de transporte urbano, de cercanlas
y regional.

Considerando que, por consigulente, es preciso modificar el Reglamento
(CEE) ngo 1191/69 del Consejo(!) a fin de establecer las normas
gensrales que rljan los contratos de servicio publico;

HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO
Articulo 1
E! Reglamento (CEE) nQ 1191/69 quedari mod!f|cado como sligue:

1. Los apartados 2, 3 y 4 del articulo 1 se sustituirdn por el texto
sigulente:

“2. SI fuera necesario a fin de Ilevar a cabo un transporte
correcto en una determinada Ilnea o zona geografica, los
Estados miembros podrdn adoptar medidas para la creacién o la
prosecucion de servicios puablicos por medio de contratos
negoclados con las compafifas de conformidad con el articulo 14.

3. No obstante, los Estados miembros podran seguir Iimponiendo a
los serviclos urbanos, de «cercanias y reglionales las
obligaciones de serviclo pliblico contempladas en el apartado 1.
Estos éervlclos deberdn |levarse a cabo como una divisién
especlal que cumpla los sigulentes requisitos:

a) las contabllldades estarin separadas y los activos se
distinguirdn con claridad;

b) se reconocerd su autonomia interna en Io relativo a 1ia
gestidén corriente y al control administrativo y contable;

(1) D.O. no L 156 de 28.6.1969, p. 1
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c) el balance se equllibrar& por medio de los Ingresos de
explotacién, Inciulidas las ayudas publlcas y
compensaclones, sin que exista ayuda procedente de o
destinada a otro sector de ia empresa.

4. Los gastos financleros para una empresa de transportes
derivados de la Imposiclén de las obilgaciones de servicio
piblico mencionadas en el apartado 3 se compensarin conforme a
los métodos comunes establecidos en el presente Reglamento."

2. En el articulo 1 se afadir4 el siguiente apartado 5:
“5. A los efectos de! presente Reglamento, se entenderi por:

- "serviclos urbanos y de cercanlas“, los serviclios de
transporte de viajeros que funcionen conforme a un sistema
particular de tarifas para cubrir las necesidades de un
centro urbano o de una aglomeracién y ia demanda de
transporte de viajeros entre este centro o aglomeracién y
su periferia;

- "servicios regionales”, los servicios de transporte
destinados a cubrir las necesidades de transporte de una
regién o entre una regién y los principales centros de
transporte."

3. Se suprimirén el parrafo segundo del apartado 1 y el apartado 2 del
articulo 10, asi como e! apartado 3 de! articuio 11. '

4., La seccién V se sustituird por ei texto sigulente:
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"SECCION V
Contratos de Servicio Pabllico

Articulo 14

Se entender& por "contrato de servicio piblico” un contrato
negoclado y celebrado entre el Estado miembro y una empresa de
transporte a fin de ofrecer al publico un servicio aproplado,
respetando la autonom!a e Intereses comercliales de Ia empresa
de transportes.

Por medio del contrato de servicio publico, el Estado miembro

podra princlipaimente garantizar:

- la prestacion de serviclios de transporte que cumplan normas
establecidas de continuidad, regularidad, capacidad vy
calidad;

- la explotacién de servicios complementarios;

- el transporte conforme a precios y condiciones de
transporte determinadas, en especial para determinadas
categorias de viajeros o para determinadas I(neas.

Un contrato de servicio publico podrd Incluir, o bien la
prestacién de un serviclo que, sin el contrato, no resultaria
econémicamente rentable para la empresa, o bien la creacién o
mantenimiento de un servicio de transporte que de otro modo no
existiria.

Todo contrato de servicio publico debers celebrarse previamente
y abarcar, entre otros, los sigulentes puntos:

a) el perfodo de vallidez del contrato, que deberd ser de
var los afios;

b) las caracteristicas de los serviclos que se ofrezcan, Yy
principaimente las normas de continuidad, regularidad,
capacldad y calldad;
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¢) las normas de! procedimiento para establecer o reajustar
las tarifas de los serviclos;

d) el precio del contrato, que podr& considerarse, o blen
afadido a ios Ingresos por tarifas - en caso de que Ila
empresa deba fijar sus precios dentro de unos determinados
Iimites establecidos en el contrato -, o blen Incluyendo
los Ingresos por tarifas - cuando el Estado miembro haya
conservado la facultad de fijarlas;

®) la Indicacién clara y explicita de la forma y piazos de
pago del preclo de contrato;

f) la posibilidad de ampliar ei contrato en razén de cambios
imprevisibiles;

g) disposicién para amortizar activos destinados a la
explotacién de los servicios.

Cuando una empresa desee Interrumpir o introducir
modificaclones sustanciales en un servicio al que sea aplicable
un contrato de serviclo piblico, se Informara previamente a |a
autoridad competente, la cual podré exligir que la decisién se
posponga durante un perfodo suficliente para organizar una
consulta publica. S| la autoridad competente desea mantener
este serviclo, deberd a tal fin entablar negoclaciones con
vistas a la celebracién dé un contrato de servicio publico.

En caso de que dichas negoclaciones no culminen, o en caso de
desacuerdo sobre la ejecucién de un contrato, las partes
Interesadas podrén poner la cuestién en manos de un comité de
&rbitros designados por ambas partes. Mientras dure ef andlisis
del Comité de &rbitros, el serviclo seri mantenido. Para |legar
a8 sus conclusiones, el Comité debers principaimente tener en
cuenta:
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- el Interés piblico general;

- las caracteristicas especificas del serviclo;

- ol hecho de deber cubrirse los costes reales del serviclo.
Las conclusiones del Comité deberin ser emitidas en un plazo de
tres meses y seran vinculantes para ambas partes.

La compafifa tendr& derecho a una compensaclén, concedida
conforme. a los métodos establecidos en Ia secclédn v,
correspondlente al perfodo anterior a la celebracién del
contrato.

Por tado el 31 de mayo de cada afo, el Estado miembro
facilitard a la Comisién Informacién sobre los contratos de
serviclo publico vigentes durante el afo anterior, y en
especlal:

- un resumen del contenido de l1os nuevos contratos y de las
ampliaciones de contratos;

- las conclusiones de los Comités de arbitros menc ionados en
el apartado §5;

la evaluacién general de los contratos explrados.

Los Estados miembros facllitardn a Ila Comisién, a peticlén de
ésta, toda Informacién complementaria sobra las condiciones, la
explotacién y los resultados de los contratos de servicio
pabtico."

El artfculo 19 se sustitulrd por el texto siguiente:
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“Articulo 19

1. El presente Regiamento se aplicard a las compaiifas de
ferrocarriles comprendidas en el Ambito de aplicaclén de la
Directiva xxx(1),

2. En cuanto a las demis empresas de transportes, las empresas
cuya principal actividad sea !a prestaclén de servicios de
transporte con caricter local o regional quedaran excluldas del
&mbito de aplicacién del 5resente Regiamento."

Articulo 2
El presente Reglamento entrar& en vigor el 1 de enero de 1992.

El presente Reglamento serd obligatorio en todos sus elementos y
directamente aplicable en cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, Por el Consejo

1)



Propuesta de
DECISION DEL CONSEJO
sobre la creaclén de una

red europea de trenes de alta velocldad

El Consejo de las Comunidades Europeas,

Visto el Tratado constitutivo de !a Comunidad Econémica Europea y, en
particular, su artfculo 75,

Vista la propuesta de la Comisién,
Visto el dictamen del Parlamento Europeo,
Visto el dictamen del Comité Econémico y Soclal,

Considerando que el funcionamiento del mercado Interior exige reforzar
y aumentar la eficacla de las infraestructuras de transporte entre las
regiones de la Comunidad, en particular por medio de una red de trenes
de alta velocidad para el transporte de personas, y en su caso, de
mercanclas,

Considerando que en 1986 la Comisién presentd al Consejo un Informe
titulado "Hacla una red europea de alta velocidad"(1); que el
Parlamento Europeo apoyé una actuacién comunitaria en este sector(2);
que a comienzos de 1989 la Comunidad de ferrocarrilies europeos presentd
una "propuesta para una red europea de alta velocidad®,

Considerando que la situacién de saturacién del espacio aéreo y de
numerosos enlaces viales es preocupante, y que el aumento de las
capacidades aéreas y viales daria lugar a inversiones muy cuantiosas,

(1) COM(88) 341 finai

(2) Informe Starita PE 109.323



Considerando que |la Comunidad debe dar preferencia al desarrol lo de las
tecnologlias que mis respeten el medio ambiente,

Considerando que las infraestructuras ferroviarias cumplen este
requisito y saldrian beneficladas de! desarrollo de la técnica de alta
velocidad,

Considerando que las actividades emprendidas en cada Estado miembro
deben integrarse en un programa coordinado de caréicter comunitario, en
el que se dé un grado de compatibl!idad que garantice una clrculacién
6ptima del material rodante; que de este modo se crearin las
condiclones que permitan a la Comunidad contribuir a la financiacién de
la red, conforme a los Reglamentos del ConseJo vigentes en materia de
ayuda a las iInfraestructuras de transporte,

Considerando que la definicién de este programa y la armonizacién de
determinados pardmetros técnicos reviste, pues, caricter urgente,

Considerando que la necesaria coordinacién respecto al programa y a las
demas medidas propuestas exige una estrecha concertacién entre los
Estados miembros; que esta coordinacién debe |levarse a cabo en el seno
de un Comité que deber& crearse por la Comisién,

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:



Articulo 1

Se desarrollardn los enlaces ferroviarios de alta velocidad de 1la

Comunidad dentro de una red europea que garantice a los usuarios

serviclos de alta calidad. En los tramos en que elio sea posible, la

red estarid asimismo abierta al transporte raplido de mercancias.

Articuto 2

La red europea de trenes de alta veloclidad, estrechamente vinculada
con las redes ferroviarias existentes, Incluird Ilneas de alta
velocidad y |ineas necesarlas para las conexlones y prolongaciones.

Las Ilneas de alta velocidad serdn las que permitan alcanzar
velocidades superiores a 200 km/h en las |ineas nuevas y a 160 km/h
en las |{neas sometidas a mejora.

Articulo 3

La Comisién establecerd un Comité encargado de los trabajos
necesar los para el desarrollio de la red contemplada en el articulo
2. Este Comité estard compuesto por 2 representantes de cada Estado
miembro y por personalidades designadas por la Comisién. E| Comité
serd presidido por la Comisién, que asumird las funciones de
secretaria.

En caso necesario, el Comité padrd Invitar a representantes de
terceros palses interesados en e! desarrollo de la red.



Articulo 4

El Consejo establecer4d, a mas tardar, el 31 de diclembre de 1990, y
con arregio al procedimiento previsto en el articulo 75 del
Tratado, el esquema de la futura red de trenes de alta velocldad y
el calendario, correspondiente a los 15 préximos afios, de 1Ia
realizacién de los ejes prioritarios.

Durante el proceso de desarrollo de dicho plan comunitarlo, se
establecera un grado suficlente de compatibilidad entre las
infraestructuras y equipos de los diferentes componentes de la red,
de modo que quede garantizada una clrculacién Sptima del material
rodante. EI Consejo adoptard, con arreglo al procedimiento
establecido en el articulo 75 del Tratado, las Directivas
necesarlas para la armonizacién técnica de la red.

Articulo 5

Los Estados miembros actuaridn concertadamente, en el seno del
Comité mencionado en el articulo 3, en relacién con las actividades
previstas en el articuio 4.

Con la suficiente antelacién, y antes de su aprobacién definitiva,
los Estados miembros comunicaridn a la Comisién, que Informara de
ello a los demis Estados miembros, sus proyectos de realizaclén de
infraestructuras y servicios de trenes de alta veloclidad, Inclulfdas
sus principales caracteristicas.

A Instancias de un Estado mlembro o por Iniclativa de la Comisién,
y en el plazo de un mes tras la comunicacién mencionada en el
apartado 2, se llevard a cabo una concertacién sobre los datos
transmitidos, en el seno del Comité contemplado en el articulo 3.
Las soliclitudes deberin ser motivadas y precisar, en particular,
los posibles Impedimentos para el funcionamiento y la coherenclia de
la red.
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4. ElI Estado miembro responsablie de un proyecto presentado a
concertacién no lo aprobara definitivamente ni lo aplicard antes de
transcurridos 6 meses a partir de la fecha de Ia comunicacién
mencionada en el apartado 2, a fin de que sea posible un acuerdo en
el seno del Comité, que garantice que no habra Impedimento alguno
para el funclonamiento y la coherencia de la red mencionada en el
articulo 1.

S. EIl plazo mencionado en el apartado 4 serd de doce meses si Ia
Comisién, en el plazo de tres meses tras la comunicaclén menc lonada
en el apartado 2, da a conocer su Intencién de proponer una
Directiva sobre esta cuestién, conforme al apartado 2 del articulo
4.

Articulo 6

1. Los Estados miembros tomar&n todas la medidas necesarlas para
garantizar el buen funcionamiento del procedimiento de
concertacién, y, en particular, para mantener, en caso necesar lo,
el caricter confidencial de los datos gue con tal motivo se les
faciliten.

2. El procedimiento de concertacién estableclido on virtud de la
presente Decisién no afectar4d a las competencias de los Comités ya
existentes y, en especlal, de los Comités consultivos y técnicos,
principaimente, el Comité de Infraestructuras creado por Decisién
78/174/CEE de! Consejo(1).

Articulo 7

Los destinatarios de la presente Decisién seran los Estados miembros.
Hecho en Bruselas, el ............cc...... .o

Por el Consejo

(1) D.O. L 54 del 25.02.1978, pad.' fd©%!dente



Propuesta de
DIRECTIVA DEL CONSEJO

por la que se modifica la Directiva 75/130/CEE relativa
al establecimiento de normas comunes para determlinados
transportes de mercancias combinados entre Estados miembros

EL CONSEJO DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS

Visto el Tratado constitutivo de 1a Comunidad Econdmica Europea y, en
especial, su articulo 75;

Vista la propuesta de la Comisién;
Visto el dictamen del Parlamento Europeo;
Visto el dictamen del Comité Econémico y Soclal;

Considerando que la aplicacién de Ia Directiva 75/130/CEE del
consejo(1), cuya ditima modificacién la constituye 1la Directiva
86/544/CEE(2) ha producido resultados positivos;

Considerando que los creclientes problemas, que la congestién de las
carreteras plantea al medio ambiente y a la segurlidad vial, aconse)an,
por motivos de interés piblico, un mayor desarrolio de los transportes
comb inados, como alternativa comerclaimente atractiva para el
transporte por carretera Intracomunitario a larga distancia;

(1) D.O. n2 L 48 de! 22.2.1975, pag. 31

(2) D.O. n@ L 320 del 15.11.1986, paig. 33



Considerando que los Incentivos para el transporte combinado que ofrece
la actual normativa comunitaria no han surtido todos los efectos
previstos debldo a l!a liiberalizacidén que actuaimente esti tenlendo
lugar en el transporte ordinarlo por carretera, y que en estos momentos
es preciso modificar dicha normativa, a fin de aprovechar mejor las
posibilidades que ofrecen las diversas técnicas;

Considerando que, conforme al principlo de Igualdad de trato y a la
voluntad de fomentar por igual todos los tipos de transporte comb Inado,
las normas que regulen los recorridos iniciales y finales de transporte
combinado ferrocarril-carretera-via navegable no deben diferir de las
que gobliernan el transporte combinado ferrocarril-carretera;

Considerando que, para fomentar un mayor recurso al transporte
combinado, no debe haber restricclédn alguna al acceso a las actividades
de transporte por carretera efectuadas en el marco de transportes
combinados Iintracomunltarios;

Considerando que el desarrollo del transporte combinado facllitara el
transito a través de los palises alpings;

Considerando que las normas existentes sobre exenclones o reemboisos
fiscales para vehiculos de carretera utillizados para el transporte
combinado deben armonizarse, a fin de ser mis eficaces y garantizar una
aplicacién mas uniforme en ia Comunlidad;

Considerando que debe faclilitarse a las empresas gque efectien
transportes por cuenta propla el acceso al transporte comb inado,
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HA ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA

Articulo 1

La Directiva 75/130/CEE quedar& modiflicada como sigue:

1. EI tercer guién del apartado 1 del articulo 1 se sustitulr& por el

texto sigulente:

transporte combinado para el que se utilliza la via navegable,
un transporte de mercanclias por carretera entre Estados
miembros en el que el camién, el remolque, el semirremolque
(con o sin tractor), la caja mévil y el contenedor de 20 pies o
mis se transporten por via navegable desde e! puerto fluvial de
emparque apropliado, mis préximo al punto de carga hasta la
estaciéon de desembarque apropiada mis préxima al punto de
descarga."

2. EIl articulo 6 se sustituird por el texto sigulente:

“Articulo 6

Todo transportista por carretera establecido en un Estado
miembro que cumpla los requisitos de acceso a la profesién y de
acceso al mercado para e! transporte de mercancias entre 1os
Estados miembros tendr& derecho a efectuar recorridos iniciales
y finales en el marco del transporte combinado. Concretamente,
un transportista podr4, con carécter temporal, ejercer en todo
Estado miembro una actividad que incluya un recorrido Inicial o
final asociado a un transporte combinado Internacional, sin
estar obligado a establecer o registrar una oficina, local
comerclal o cuaiquier otro centro en ese Estado miembro.

Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 2, el ejercicio
por parte de un transportista no residente de actividades de
transporte nacional conforme al apartado 1 se regird por las
disposiclones legales, reglamentarias y administrativas
vigentes en el Estado miembro en el que efectie dicha actividad
de transporte; estas normas se aplicarén a los



transportistas no residentes bajo !dénticas condiciones a las apl icadas
por el Estado mlembro a sus propios transportistas, de modo que no se
Incurra en discriminacién alguna con respecto a transportistas no
residentes debido a su nacionalidad o al lugar en que estén
estableclidos."

3. EI apartado 1 del articulo 8 se sustitulrd por el texto sigulente:

"1. Los Estados miembros adoptardn las medidas necesarlas para
garantizar que, a partir del 1 de enero de 1985, los Impuestos
que figuran en el apartado 3 correspondientes a los vehiculos
de carretera (camiones, tractores, remolques o semirremolques),
en caso de que dichos vehiculos se utillcen para transportes
combinados, se reduzcan o reembolisen, ya sea a tanto alzado, ya
sea mediante prorrateo de los recorridos que estos vehiculos
hayan efectuado por ferrocarril o via navegable, dentro de los
Iimites y conforme a las condiclones y procedimientos que los
Estados miembros determinen, y previa consuita a la Comisién.

Dichas reducciones y reembolsos seran concedidos por el Estado
en el que estén matriculados los vehiculos con arreglo a los
recorridos por ferrocarril o via navegable efectuados para un
transporte combinado.

Los Estados miembros reembolsaran la totalidad de los Iimpuestos
indirectos o impuestos del mismo car&cter que se apligquen al
vehiculo en caso de que éste haya efectuado, durante un per fodo
de doce meses, mas de 120 recorridos para los cuales haya sido
transportado, en una parte del trayecto total, por ferrocarril
0 via navegable, en el marco de un transporte comblnado
Internacional. Los Estados miembros podran exigir que el
transportista justifique esta utilizacién por medio del
documento mencionado en el articulo 3.

En caso de no relalizarse este nimero de viajes, se aplicaran
las sigulentes reduccliones:
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de 91 a 120 recorridos: 75X de reducclén de los Impuestos
indirectos pagados;
de 61 a 90 recorridos: S§0X de reduccién de los Impuestos
indirectos pagados;
de 31 a 60 recorridos: 25X de reduccién de los Impuestos
Iindirectos pagados;

En caso de que la distancia recorrida por ferrocarril o via
navegable supere los 400 km, el recorrlido contari e! doble. En
caso de que la distancia supere 800 km, el recorrido contari el
triple.

4. EI articulo 11 se sustituird por el texto siguiente:

“"Artliculo 11
Los recorridos Inictal y final efectuados en el marco de un
transporte combinado estar&n exentos de toda normativa sobre
tarificaclén obligatoria.”

5. Se afladir&n los siguientes articulos:

“Articuto 12

El recorrido Inicial o final de un transporte combinado se
considerar& - no obstante la definiclén establecida en la Primera
Directiva del Consejo, de 23 de julio de 1962, relativa al
establecimiento de determinadas normas comunes para |os transportes
internacionaies de mercancias entre Estados miembros(1) - una
operacién de transporte por cuenta propla sl el recorrido es
efectuado por un tractor propledad, adquirido a plazos o alqullado>
y conducido por empleados de una empresa que sea destinataria o de
la cual partan las mercanclas transportadas, y si el recorrido
Iniclal o final, respectivamente, es una operacién de transporte
por cuenta propia con arreglio a la Directiva menclionada.

(1) DO N2 70 de 6.8.1962, p. 2005/62



Articulo 13

Los destinatarios de la presente Directiva serin los Estados
miembros."

Articulo 2

Los Estados miembros adoptarén, previa consulta a la Comislén, las
disposiciones legales, reglamentarias y administrativas necesarias
para cumplir la presente Directiva antes del 1 de julio de 1990.
Informaran inmediatamente de eilo a la Comisién.

Las disposiciones adoptadas en virtud del apartado 1 se referiran
explicitamente a la presente Directiva.

Los Estados mlembros comunicaridn a la Comisién las disposiciones de
Derecho Interno adoptadas en el &mbito regulado por la presente

Directiva.

Articulo 3

Los destinatarios de la presente Directiva serdn los Estados miembros.

Hecho en Bruselas, Por el Consejo
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