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Dictamen del Comité Econémico y Social Europeo sobre la «Propuesta de Directiva del Parlamento

Europeo y del Consejo por la que se modifica la Directiva 1999/62/CE, relativa a la aplicacién de

gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la utilizacién de determinadas
infraestructuras»

[COM(2008) 436 final — 2008/0147 (COD)]
(2010/C 255/17)
Ponente: Gérard DANTIN

El 28 de agosto de 2008, de conformidad con el articulo 71 (1) del Tratado constitutivo de la Comunidad Euro-
pea, el Consejo decidi6 consultar al Comité Econémico y Social Europeo sobre la

«Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo por la que se modifica la Directiva 1999/62/CE relativa a
la aplicacion de gravdimenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la utilizacion de determinadas
infraestructuras»

COM(2008) 436 final - 2008/0147 (COD).

La Seccion Especializada de Transportes, Energia, Infraestructuras y Sociedad de la Informacion, encargada de
preparar los trabajos en este asunto, aprob6 su dictamen el 12 de noviembre de 2009 (ponente: Gérard
DANTIN).

En su 458° Pleno de los dias 16 y 17 de diciembre de 2009 (sesion del 17 de diciembre), el Comité Econdmico
y Social Europeo ha aprobado por 218 votos a favor, 16 votos en contra y 9 abstenciones el presente

Dictamen.

1. Conclusiones y recomendaciones

1.1 El sector del transporte desempefia un papel esencial para
garantizar la movilidad y el desarrollo socioeconémico de la UE.
La optimizacioén de las infraestructuras de transporte ha de dar
respuesta a los retos de crecimiento y sostenibilidad.

1.2 Existe una gran preocupacion a nivel europeo por los efec-
tos del cambio climdtico, la conservacion del medio ambiente y
por todos aquellos aspectos relacionados con la salud y el bien-
estar social, en conexién con la utilizacién racional de los
transportes.

1.2.1 A este respecto, el Comité recuerda que la legislacién
comunitaria en vigor prohibe a los Estados miembros internali-
zar los costes externos en los peajes de las carreteras de trdnsito, y
que un pafs, préximo a la UE y con dificultades similares, ya ha
puesto en practica una politica de internalizacion de los costes
externos y de transferencia modal que puede ser positiva en deter-
minadas  condiciones en  términos  econdmicos y
medioambientales.

1.3 La Comision hace tiempo que estd trabajando para intentar
arbitrar mecanismos que sirvan para la medici6n e internalizacién
de los costes externos del transporte. Esta labor se inscribe en una
estrategia destinada a «fijar los precios del transporte acertada-
mente, de forma que reflejen con mayor exactitud los costes de
contaminacién, congestién y cambio climético que se derivan del
uso real de los vehiculos, los trenes, los aviones o los barcos»
(COM(2008) 436 final/2, Exposicién de motivos, punto 1.1).

1.4 En un entorno de globalizacion de los mercados, si bien la
competitividad del transporte por carretera constituye un paré-
metro importante, el Comité considera que la aplicacion del prin-
cipio «quien contamina paga, que suscribe, asi como la bisqueda
del interés general, deben contribuir a que esta competitividad
vaya acompaiiada de medidas destinadas, en particular, a reducir
la contaminacion medioambiental y actstica, los dafios causados

al paisaje, los costes sociales como los relacionados con los pro-
blemas de salud, los costes indirectos de accidentes, las conges-
tiones y los atascos, que generan un importante coste econdmico
para la colectividad y, por ende, para los ciudadanos europeos.
Asimismo, el CESE puede acoger favorablemente la propuesta de
Directiva pero, en un afdn de coherencia, siempre y cuando la
Comision Europea tenga en cuanta las observaciones formuladas
por el CESE en su Dictamen de julio de 2009 sobre la «Estrategia
para la aplicacién de la internalizacion de los costes externos» ().

El CESE reitera su aprobaci6n del fomento por la Comision de la
comodalidad de los transportes, incluido el transporte
multimodal.

1.5 Siendo uno de los objetivos de la Comisién el velar por la
cohesion territorial, econdmica y social, la puesta en practica de
la internalizacién de los costes externos a través de la imposicién
de gravamenes a los vehiculos pesados por la utilizacion de las
infraestructuras permitird a los Estados miembros reducir una
serie de costes generados por las consecuencias de la contamina-
cién y los inconvenientes mencionados en el punto 1.4, indepen-
dientemente de que su situacion geogréfica sea central o periférica.
La eventual disminucion de la competitividad del transporte por
carretera, que podria producirse como consecuencia de ello, debe
apreciarse globalmente, desde el punto de vista del necesario inte-
rés general, teniendo en cuenta los beneficios econémicos reali-
zados gracias a la atenuacién de las consecuencias relacionadas,
en particular, con la contaminacion y la congestion del transporte
por carretera.

Ademds, facilitando la internalizacién de los costes, podran res-
petarse las tres vertientes de la Estrategia de Lisboa —econdémica,
social y medioambiental- en materia de transporte, a lo cual debe-
ria contribuir este nuevo recurso.

(1) DO C 317 del 23.12.2009, pag. 80.
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1.5.1 El Comité aboga por el establecimiento de un marco
comunitario para la contabilizacion de los costes externos, del que
no deberfa eximirse a ningtin Estado miembro. Este marco debe-
ria incluir una serie de condiciones generales que deberan cum-
plir, dentro de unos margenes determinados, las tarifas destinadas
a neutralizar los costes externos. Los pagos que hubiere que abo-
nar deberdn depender del uso de los medios de transporte y no de
su posesion (2)

1.6 La modificacion de la actual Directiva contribuye a una pro-
gramacion de las medidas de intensificacién de la investigacion en
favor de un transporte por carretera mas ecoldgico: sistemas de
transportes inteligentes (3), motores, carburantes, tonelajes, firmes
de carretera, etc.

1.7 Igualmente importante es destacar que si la UE decide llevar
adelante una politica de tarificacion de los costes externos, esta se
debe hacer extensiva al resto de los modos de transporte.

1.8 Pese a la reciente implantacién de la Directiva 2006/38/CE,
el Comité considera, al igual que el Consejo y el Parlamento Euro-
peo, que es necesario modificarla para aumentar su eficacia. A este
respecto, el CESE considera oportuna la propuesta de Directiva
sometida a examen, elaborada a instancias del Parlamento
Europeo.

1.9 A titulo complementario, la puesta en prictica de ciertas
medidas del plan de accién logistica para el sector del transporte
por carretera, entre las que se encuentran la utilizacién de los sis-
temas inteligentes de comunicacién, que tienen relacion directa
con la puesta en funcionamiento de las aplicaciones al transporte
del proyecto Galileo, contribuirdn sin duda a reducir los costes
externos del transporte.

1.10 Aunque los transportistas por carretera se estén viendo
perjudicados por los costes generados por la congestion del tra-
fico debido al impacto de ésta en la productividad del transporte,
el Comité considera que el conjunto de medidas destinadas a miti-
gar esta congestion, que es objeto, en parte, de la Directiva some-
tida a examen, llevard con el tiempo a un aumento de la
productividad de los transportes por carretera y de otros modos
de transporte.

1.11 Los ingresos generados por la imposicion de los gravame-
nes deben utilizarse para mejorar la calidad del transporte en lo
que se refiere al rendimiento ecoldgico, social y econémico.

1.12  El Comité considera imprescindible la utilizaciéon de los
peajes electronicos para poder implantar la tarificacién por el uso
de las infraestructuras, siendo necesaria la interoperabilidad de los
diferentes sistemas existentes en la UE.

1.13  El Comité considera que la Directiva deberfa animar a los
Estados miembros a tener en cuenta, de acuerdo con criterios que
se deberdn fijar de manera concertada, tanto el nivel de emisiones
de gases de efecto invernadero de los vehiculos sujetos a la tarifi-
cacion por el uso de las infraestructuras como los esfuerzos rea-
lizados para reducirlas.

(3) Véase el Dictamen citado en la nota a pie de pagina n° 1.
(}) DO C 277 del 17.11.2009, p. 85.

1.14  Segtin el estudio de evaluacion de impacto realizado por la
Comision, es importante tener en cuenta los efectos de la inter-
nalizacion sobre la economia en general, ya se trate de beneficios
o de costes directos e indirectos, y en lo que respecta tanto al
impacto en el coste de las mercancias transportadas dentro de la
Unién Europea, como a la importacién y la exportacién.

2. Introduccién

2.1 La UE, con una poblacién de 497 millones, en una superfi-
cie de 4 324 782 km? y un parque mévil de 294 millones de
vehiculos (#), necesita un transporte sostenible para hacer frente a
sus necesidades de movilidad. Es la primera potencia econémica
mundial con mds del 18 % del volumen total de importaciones y
exportaciones. Las relaciones comerciales son el origen del desa-
rrollo econémico y social de cualquier sociedad moderna y, en
consecuencia, se debe buscar la forma de conciliar el desarrollo
con la sostenibilidad.

2.2 Lainternalizacion es una férmula disefiada para imputar los
costes externos de los medios de transporte ocasionados por la
congestién, el ruido, la contaminacion atmosférica y el cambio
climético y garantizar que los precios pagados por los usuarios del
transporte reflejen los costes sociales. Es una manera de aplicar el
principio «quien contamina pagan, tal como ha sido solicitado por
el Parlamento Europeo.

2.3 La internalizacion de los costes externos ya ha sido anali-
zada y prevista por la Comision en el Libro Verde (1995) y Libro
Blanco (1998). El Libro Blanco de 2001, y su revision intermedia
en 2006, confirmaron la disposicién de la Comision a tener una
eficiente tarificacion de las infraestructuras.

2.4 En 1993 fue aprobada la primera directiva sobre tarificacion
por la utilizacion de la infraestructura de transporte por carretera,
conocida como «Eurovifietar.

2.5 Esta Directiva fue posteriormente modificada por la Direc-
tiva 1999/62/CE relativa a la aplicacién de gravimenes a los vehi-
culos pesados de transporte de mercancias por la utilizaciéon de
determinadas infraestructuras.

2.5.1 Elarticulo 10 de la Directiva 2001/14/CE impone a los
ferrocarriles la obligacion de aplicar, por transposicion, las medi-
das adoptadas para otros modos de transporte.

2.6 El 10 de junio de 2008 los Estados miembros deberdn
adoptar las disposiciones legales, reglamentarias y administrati-
vas necesarias para dar cumplimiento a lo establecido en la Direc-
tiva 2006/38/CE que regula la tarificacion por el uso de
infraestructuras.

(4) Segtin datos estadisticos de la Direccién General de Energfa y Trans-
portes de la Comision, correspondientes a 2006, el parque mévil de
la UE-27 estd compuesto por 30837000 motocicletas,
229 954 000 turismos, 797 900 autobuses y 32 249 000 vehiculos
de mercancias.
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2.7 En 2006, el Parlamento Europeo y el Consejo pidieron a la
Comisién que presentara antes de junio de 2008 (°) «un modelo
generalmente aplicable, transparente y comprensible para la eva-
luacion de todos los costes externos, base para el futuro célculo
de los costes de infraestructura». Ademds, «este modelo deberd ir
acompafiado de un andlisis de impacto de la internalizacion de los
costes externos para todos los modos de transporte y una estra-
tegia para su aplicacién gradual a éstos».

2.8 Enjulio de 2008, la Comisién presentd al Consejo y al Par-
lamento un paquete legislativo sobre la ecologizacion del trans-
porte que contiene, ademads de la propuesta de Directiva objeto de
este dictamen, una Comunicacién que incluye un modelo y una
estrategia cuyo objetivo es fijar los precios del transporte acerta-
damente, de forma que reflejen con mayor exactitud los costes de
contaminacién, congestién y cambio climdtico que se derivan del
uso real de los vehiculos, los trenes, los aviones o los barcos, y una
comunicacién para reducir el ruido del transporte de mercancias
por ferrocarril. Asi la Comunicacion estratégica, ya mencionada
por el Parlamento Europeo y el Consejo, es la piedra de toque de
las dos propuestas adicionales.

2.9 La Directiva sometida a examen es un acto legislativo de
armonizacion de los peajes de carretera que no impone, sino que
permite a los Estados miembros que asi lo desean instaurar la
internalizacion de un niimero limitado de costes externos (como
la congestion, el ruido, la contaminacién, etc.).

En particular, la Directiva podria permitir a los Estados miembros
variar sus peajes en funcion de la congestion y distribuir mejor el
trafico proponiendo a los transportistas peajes de menor coste
para animarlos a circular fuera de las horas punta. Los efectos eco-
némicos de esta variacion deberian ser positivos tanto para el
transporte por carretera como para los expedidores.

2.10 Cabe sefialar que la propuesta de Directiva no impide a los
Estados miembros imponer peajes en zonas urbanas.

3. Observaciones generales

3.1 El Comité, tal como ha sefialado en dictdmenes anteriores,
aprueba el principio «quien contamina paga» y su aplicacién, que

(%) Articulo 11 de la Directiva 2006/38/CE: A mds tardar el 10 de junio
de 2011, la Comisién presentard un informe al Parlamento Europeo
y al Consejo sobre la aplicacion y los efectos de la presente Directiva,
teniendo en cuenta los avances de la tecnologia y la evolucion de la
densidad de la circulacién, incluido el uso de vehiculos de peso supe-
rior a 3,5 toneladas e inferior a 12, en el que se evaltie la incidencia
de la Directiva en el mercado interior, con inclusién de las regiones
insulares, sin litoral y periféricas de la Comunidad, los niveles de
inversion en el sector y la contribucién de la Directiva a los objetivos
de una politica de transporte sostenible.

Los Estados miembros remitirdn la informacién necesaria para el
informe a la Comisién, a mds tardar el 10 de diciembre de 2010.

A mds tardar el 10 de junio de 2008, la Comisién, tras examinar
todas las opciones, incluidos los costes relacionados con el medio
ambiente, el ruido, la congestién y la salud, presentard un modelo
generalmente aplicable, transparente y comprensible para la evalua-
cién de todos los costes externos, que sirva de base para el futuro cél-
culo de los costes de infraestructura. Este modelo ird acompaiiado de
un andlisis del impacto de la internalizacién de los costes externos
para todos los modos de transporte y de una estrategia para una apli-
cacién progresiva de este modelo a todos los modos de transporte.
Dicho informe y el modelo irdn acompafiados, en su caso, de pro-
puestas de revision ulterior de la presente Directiva dirigidas al Par-
lamento Europeo y al Consejo.

es objeto de esta Directiva. La aplicacién de este principio y la
consiguiente biisqueda del interés general de los ciudadanos euro-
peos son cuestiones de especial interés para el Comité. Considera
que la 16gica del principio «quien contamina paga» exige, en lo
relativo a su aplicacion, luchar contra las consecuencias sociales y
medioambientales de los costes externos del transporte por carre-
tera, que son objeto de la Directiva, apostando al mismo tiempo
por la biisqueda de nuevas formas de abordarlos.

En este sentido, el Comité reconoce el esfuerzo de la Comision en
la elaboracién de sus propuestas y acoge con agrado contar con
la posibilidad de analizar cualquier iniciativa cuyos fines supon-
gan una mejora en la sostenibilidad del transporte, que redunde a
su vez en la mejora de la situacion social, medioambiental y eco-
némica de la UE. Asimismo, el CESE puede acoger favorable-
mente la propuesta de Directiva pero, en un afdn de coherencia,
siempre y cuando la Comisién Europea tenga en cuanta las obser-
vaciones formuladas por el CESE en su Dictamen de julio de 2009
sobre la «Estrategia para la aplicacién de la internalizacion de los
costes externos» (6). Como subraya acertadamente, el sistema de
tarificacion propuesto inclinaria a las empresas de transporte por
carretera a utilizar vehiculos menos contaminantes, escoger rutas
menos congestionadas, optimizar la carga de sus vehiculos y, en
definitiva, utilizar las infraestructuras —financiadas por la colecti-
vidad a través de los impuestos— de manera mds racional, lo que
contribuird a reducir la congestion.

3.2 En relacién con los posibles efectos de la aplicacion de la
Directiva, el Comité se pregunta por lo que la propuesta de modi-
ficacién de la Directiva 1999/62/CE podria suponer para el posi-
cionamiento de los productos europeos en los mercados
mundiales. Pide a la Comisién que considere atentamente esta
cuestion.

En cualquier caso, el Comité considera que el interés general y
colectivo debe constituir el centro de las preocupaciones y que,
desde ese punto de vista, los eventuales inconvenientes relaciona-
dos con la internalizacion de los costes podran compensarse con
los beneficios derivados, en particular, de la reduccién de la con-
taminacién medioambiental y actstica, de los dafios causados al
paisaje, de los costes sociales como los relacionados con los pro-
blemas de salud o de los costes indirectos de accidentes, que gene-
ran un importante coste econdmico para la colectividad y, por
ende, para los ciudadanos europeos. Este es el objeto de la Direc-
tiva sometida a examen.

3.3 Pese a la reciente implantacién de la Directiva 2006/38/CE,
el Comité considera, al igual que el Consejo y el Parlamento Euro-
peo, que es necesario modificarla para aumentar su eficacia.

A este respecto, el CESE considera oportuna la propuesta de
Directiva, elaborada a instancias del Parlamento Europeo.

Ademds, permite a la Unién Europea enviar una sefial importante
al mercado con el fin de mejorar sus resultados econémicos y
medioambientales, que son indispensables para conseguir los
objetivos fijados en el marco del «paquete energético».

(6) Véase la nota a pie de pagina n° 1.
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3.4 El Comité entiende que la Comision ha de velar por el buen
funcionamiento del mercado interior y la ausencia de distorsio-
nes de la competencia entre las empresas de transporte en los
Estados miembros, asi como por la cohesion territorial, econé-
mica y social de la UE.

La aplicacion de la tarificacion por el uso de las infraestructuras
exigird evaluar nuevamente las tarifas en los paises periféricos y
de transito, que sufrirdn un aumento de los costes de importacién
y exportacion de los productos que no se corresponderd con el
coste que actualmente les supone la contaminacion, el deterioro
de las infraestructuras, los atascos, los problemas de salud de sus
ciudadanos y los dafios medioambientales. Sin embargo, el CESE
es consciente de que en un mercado integrado, los movimientos
de mercancias se producen sin mds polarizacién que la de la oferta
y la demanda, segtin el momento de que se trate, de la periferia al
centro o a la inversa. La tarificacién por el uso aplicada a los trans-
portistas por carretera tiene, en la Unidén Europea, la virtud de
poner a todos los operadores en pie de igualdad, entendiéndose
que en ultima instancia la factura siempre la paga el consumidor
final.

3.5 El Comité es consciente de que, del total de las repercusio-
nes negativas que se atribuyen al transporte por carretera, sélo
una parte se le imputa al transporte de mercancias.

Por tanto, la tarificacién deberia tratarse de forma global.

3.6 El Comité considera que la Comisién debe presentar cuanto
antes, tal como exige la Directiva, un modelo para la evaluacion
de todos los costes externos, que debe ir acompafiado de un ané-
lisis del impacto de la internalizacién de los costes externos de
todos los modos de transporte, asi como una estrategia de apli-
cacién, comiin y progresiva, a todos los modos, evitando medi-
das que distorsionen la competencia entre éstos y la correcta
aplicacion de la comodalidad.

3.7 Como ya se indicé en la revision de la politica europea de
transporte de 2006, se necesita una amplia baterfa de instrumen-
tos politicos, tanto comunitarios como nacionales, para optimi-
zar las cadenas logisticas europeas, conseguir que todos los modos
de transporte sean mds ecoldgicos y eficientes y, en dltima ins-
tancia, a través de la comodalidad, garantizar un transporte mds
sostenible (7).

En este sentido, el Comité considera relevante, en estos momen-
tos, incidir mds, dentro del programa de trabajo de la Comision,
en paralelo al contenido de esta Directiva, en medidas paralelas y
complementarias de carcter positivo, tales como incentivar la
adquisicion de vehiculos ecoldgicos, incentivar el consumo de
combustibles alternativos, incentivar las inversiones en [+D+i,
incentivar la cooperaci6én entre modos de transporte, promocio-
nar la utilizacién del transporte publico, aplicar politicas de for-
macion en seguridad vial y conducciéon econdmica, regular y
armonizar la aplicacién de las restricciones al tréfico abriendo
pasillos de libre circulacién a nivel europeo que eviten la conges-
tién y los atascos artificiales, y eso contribuirfa a mejorar la situa-
cién de los trabajadores del transporte internacional permitiendo
Su regreso a casa.

(7) «Comodalidad> significa la eficiencia en el uso de los modos de trans-
porte, tanto individualmente como en el marco de una integracion
multimodal en el sistema de transportes europeo, para alcanzar una
utilizacién de recursos dptima y sostenible.

3.8 El Comité desea que la aplicacion del contenido operativo
de esta Directiva sea acompafiada por el desarrollo del transporte
multimodal a fin de ofrecer una verdadera solucién alternativa a
la utilizacion de las carreteras.

3.9 El Comité tiene en cuenta que los transportistas se estdn
viendo perjudicados por los costes generados por la congestién
del trafico debido al impacto de ésta en la productividad del trans-
porte. El conjunto de medidas destinadas a mitigar esta conges-
tion, que es objeto, en parte, de la Directiva sometida a examen,
llevard con el tiempo a un aumento de la productividad de los
transportes por carretera.

A este respecto, el Comité destaca la importancia del coste de la
congestion, que podrd ser tratada por los Estados miembros en
relacion con los peajes y los costes externos propuestos por la
Comision. Ciertamente, el coste de la congestion representa el
1,1 % del PIB de la Unién Europea (8). A falta de nuevas medidas,
se estima que el 29 % de la red europea de carreteras estard con-
gestionada en 2020, con efectos negativos en términos de con-
sumo de carburante (con un consumo suplementario de entre
un 10 y un 30 % en caso de fuerte congestion) (°) y de emisién de
CO,. La congestion representa el 42 % del conjunto de los costes
externos del transporte por carretera. Los vehiculos pesados tie-
nen un efecto notorio, provocando un nivel de congestién en las
carreteras interurbanas hasta 3,5 veces superior al de los vehicu-
los individuales (19).

3.10 El Comité considera que los ingresos derivados de los gra-
vamenes deben utilizarse para mejorar la calidad del transporte en
lo que se refiere al rendimiento ecolégico, social y econémico.

Dentro del destino dado a los ingresos generados por la tarifica-
cion de los costes externos, se ha de hacer especial hincapié en la
mejora de las condiciones de trabajo de los conductores, en par-
ticular mediante la construccién de lugares para parkings que
retinan las condiciones necesarias de seguridad y demds para
reposo; en la mejora de las flotas de transporte a través de inver-
si6n en [+D+i, y en facilitar el cumplimiento de la legislacion
social.

En este sentido la Directiva podria incluir una mencién de cardc-
ter social donde se detallen los efectos del destino dado a los
ingresos generados sobre las mejoras de las condiciones laborales
de los conductores.

3.11 El CESE solicita a la Comision que establezca las medidas
oportunas para que los transportistas puedan repercutir a sus
clientes los costes generados por los gravdimenes aplicados por la
puesta en funcionamiento de esta Directiva. El objetivo consiste
en repercutir el coste real en el transporte de mercancias y no en
limitar las condiciones sociales de los trabajadores de ese sector.

(8) Comunicacién de la Comisién Europea - «Hacia un transporte mds
ecolégicon.

(9) Comision Europea, andlisis de impacto sobre la internalizacion de los
costes externos, p. 55.

(19) Véase el estudio realizado por CE Delft sobre la internalizacién de los
costes externos de los transportes (IMPACT).
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3.12 El Comité coincide con la Comisién en que la utilizacién
de sistemas de peaje electronicos, frente a las clasicas cabinas de
cobro, es un factor esencial para evitar la perturbacion de la flui-
dez del trafico que afecta a los usuarios en su conjunto y para
impedir las perjudiciales incidencias en el medio ambiente local
por las colas que se forman ante las barreras de los peajes. A este
respecto, deberd prestarse especial atencion a la situacion de los
trabajadores que perderfan su puesto de trabajo como consecuen-
cia de la instalacion de estos sistemas electronicos, en particular
en lo que se refiere a la busqueda de puestos alternativos de tra-
bajo en las cuencas de empleo afectadas y el establecimiento de la
formacion que resulte necesaria.

4. Observaciones particulares

4.1 El Comité celebra que los peajes y las tasas de usuario no
supongan discriminacion alguna de distintas indoles, pero siem-
pre que se aplique el mismo principio para racionalizar su uso y
evitar que estos dltimos generen costes innecesarios para la socie-
dad en su conjunto.

4.2 El Comité entiende que los gobiernos deben dar mayor
importancia a la planificacién urbanistica de los municipios, para
conciliar la habitabilidad de las poblaciones con las necesidades de
comunicacién de los ciudadanos, evitando las concentraciones
urbanas al borde de las carreteras interurbanas, y considera tam-
bién que se debe impulsar la investigacion sobre la aplicacion de
firmes técnicamente mejorados, que supongan una reduccién de
la contaminacion actstica, a favor de los ciudadanos.

4.3 Siendo un objetivo social importante evitar un alto grado de
congestion y contaminacion en las carreteras, el Comité estima
oportuno analizar la composicion de los tipos de vehiculos que
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intervienen en los atascos para tener una vision mds realista de
dénde se puede actuar para minimizar los efectos provocados por
los mismos.

4.4 El Comité ve con agrado que el importe de la tasa por los
costes externos sea fijado por una autoridad independiente de la
organizacion responsable de la administracién y la recaudacion
total o parcial de las tasas, siempre que se asegure un alto grado
de objetividad.

4.5 El Comité estima de justicia que los posibles recargos por
internalizacion de costes correspondientes a infraestructuras de
regiones de montafia se destinasen a financiar la construccion de
proyectos prioritarios de interés europeo que favorezcan la como-
dalidad y que supongan una alternativa de transporte combinado
para el modo que contribuye a la financiacién de las
infraestructuras.

4.6 El Comité estima procedente que cuando, durante un con-
trol, el conductor no pueda presentar los documentos del vehi-
culo que certifican la categorfa EURO de emisiones del mismo, los
Estados miembros puedan aplicarle el nivel maximo de peaje exi-
gible, siempre y cuando sea posible una subsanacion a posteriori
con la correspondiente devolucion del exceso cobrado.

4.7 El Comité serfa partidario de tratar de forma diferenciada a
los vehiculos en funcién de lo que contaminen o del ruido que
hagan.

4.8 El Comité considera positivo que la aplicacién y el cobro de
los peajes y las tasas se efectiien con la minima perturbacion de la
fluidez del trafico. Ademds, estima imprescindible que se corrijan
los cuellos de botella que existen actualmente en algunos peajes
coincidentes con puestos fronterizos.

El Presidente

del Comité Econdmico y Social Europeo

Mario SEPI
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DICTAMEN

del Comité Econdmico y Social Europeo

La siguiente propuesta de enmienda, que obtuvo mds de un cuarto de los votos emitidos, fue rechazada en el transcurso de
los debates:

Punto 3.9
Modifiquese del modo siguiente:
«El Comité tiene en cuenta que (...)

A este respecto, el Comité destaca la importancia del coste de la congestion, que podrd ser tratada por los Estados miembros en rela-
cién con los peajes y los costes externos propuestos por la Comisién. Ciertamente, el coste de la congestién representa el 1,1 % del PIB
de la Unién Europea () . A falta de nuevas medidas, se estima que el 29 % de la red europea de carreteras estard congestionada
en 2020, con efectos negativos en términos de consumo de carburante (con un consumo suplementario de entre un 10y un 30 % en
caso de fuerte congestlon) () yde emisidn de CO,. La congesnon representa el 42% del con)unto de los costes externos del transporte
por carretera. Los :
M%upem%%dele&vehtebde&mdmd&ales{—} El enfoque segtin el cuul un camin necesita por término medlo hasm 3,5 veces
mds espacio que un vehiculo individual refleja la responsabilidad por la congestién en funcion del espacio de carretera empleado.»

Exposicién de motivos

La tltima frase «Los vehiculos pesados tienen un efecto notorio, provocando un nivel de congestion en las carreteras inter-
urbanas hasta 3,5 veces superior al de los vehiculos individuales» procede, segin la nota a pie de pagina (pero sin indicaciéon
de pdgina), del estudio realizado por CE Delft (Manuel IMPACT), Ginicamente disponible en inglés. La frase (nuestra investi-
gacién demuestra que se menciona en la pdgina 34, arriba), reza del modo siguiente: «This approach reflects the respon-
sibility for congestion in proportion to the road space consumed» (Este enfoque refleja la responsabilidad por la con»),
lo cual es algo muy distinto. Suprimir esta frase parece mejor que reproducir la de dicho estudio, porque las frases que la
preceden estdn extraidas de otros estudios que hacen referencia al conjunto del transporte por carretera, mientras que la frase
del estudio estd relacionada con un vehiculo pesado individual, y es que el texto en cuestion se refiere s6lo a un célculo estdn-
dar de unidades y espacio de carretera empleado. Sin embargo, la congestion se debe a la falta de capacidad de infraestruc-
tura para absorber un determinado flujo de tréfico de vehiculos particulares y camiones en un determinado momento o a
eventos infrecuentes, como accidentes o mal tiempo. Lo primero depende de la intensidad de la combinacién de vehiculos
particulares y camiones. (Segtin Eurostat, en la UE-27 hay cerca de 230 millones de vehiculos particulares y solo 34 millo-
nes de autobuses, autocares y vehiculos pesados, lo que representa apenas 20 % del total de la circulacién). Lo segundo
depende del porcentaje de accidentes causados por camiones pesados en la UE (media de 1996-2006), que es de tan sélo
un 13 %, si bien s6lo una parte de dichos accidentes provoca congestiones.

Resultado de la votaciéon Votos a favor: 91 Votos en contra: 138 Abstenciones: 10

(1) Comunicacién de la Comisién Europea - “Hacia un transporte mds ecoldgico”.
(2) Comision Europea anahsls de impacto sobre la mternahzaaon de los costes externos, p 55.




