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I ntroduccién

En pocas décadas, la actua Unidn Europea ha pasado de ser un homogéneo grupo de media
docena de paises desarrollados a condtituir una solida unién econdmica de quince paises con
economias diverdficadas, una union monetaria que abarca doce de dlos y una serie de
ingtituciones politicas, juridicas y econdmicas capaces de sostener e impulsar desarrollos en

todas las &reas de actividad que caracterizan a una gran comunidad en laesferaglobd.

En la actudidad, la UE, sn dga de profundizar en sus logros més caracteristicos, se
encuentra movilizada en pos de una ampliacion de escda continenta que la llevara a contar,
en agpenas una década, con cas treinta miembros. Ete reto es de una envergadura sSin

precedentes y determinara € papd que Europa haya de jugar en € contexto globd de las
préximas décadas.

Las consecuencias de este desarrollo afectardn a numerosos ambitos de la vida colectiva e
individud de los ciudadanos de la Union. En € plano politico, sera necesario d disefio de las

nuevas reglas de representacion y decision, reforzando la esencia democrética de la Unidn. En



e plano de las libertades, los derechos humanos y la defensa de las minorias, Europa tiene la
posbilidad red de ingaurarlas en una escda continentd generando una sefia de identidad y
una referencia globd, sostén, a su vez, de la diversdad que surgira de la ampliacion. En €

plano econdmico, las consecuencias se hardn sentir entodos sus rincones.

La intendficacion y diverdficacion de los flujos de bienes y sarvicios, capitd, trabgo y la
extenson dd mercado interior, y su plena liberdizacion, provocaran un cambio estructurd en
determinados sectores y regiones. También contribuiran d crecimiento potencia de la
economia europea que beneficiard especidmente a los nuevos paises miembros. Se dardn, sn
embargo, riesgos para las economias de los actudes miembros de la Union Europea d
aumentar la exposcion de la economia a las relaciones con € resto dd mundo. Junto a las
consecuencias generales de la ampliacion de la UE, se daran repercusiones diferenciadas para
cada uno de los actudes miembros de la UE Para mitigar estos riesgos, agunas de las

politicas comunitarias de caracter econdmico deberan ser cons derablemente reformadas.

Ante la magnitud del cambio d que s enfrenta la UE y la diversdad de los efectos que se
desprenden de dicho cambio, centramos nuestra aencién en los efectos en @ sector de

transporte a ser éste decisivo parala consolidacion del mercado interior.

El objetivo de este trabgo es redizar un andiss detdlado de los efectos de la ampliacion de
la Union Europea en d trangporte por carretera. Para €lo, en primer lugar se revisa d acervo
comunitario en € ambito de trangporte y los instrumentos de preparacion para la adhesion en
e ambito. En segundo lugar se estudian los principales problemas a resolver para que la
ampliacion de la Union Europea se redice con éxito en € sector dd transporte por carretera:
campo socid (coste de la mano de obra, duracion del trabgjo y proteccion socia, acceso a la
profesdén) campo econdmico (armonizacion de la imposicion, introduccion de la
competencia, reduccion del tiempo de espera en las fronteras) y campo medio ambienta
(requerimientos técnicos y de seguridad, crecimiento de lainfraestructura).



1.- Antecedentes

A principios de los afios noventa, tras la quiebra dd régimen comunista, diez paises dd
Centro y Este de Europa (PECO)' comenzaron un proceso de aproximacion gradud a la
Union Europea, a la vez que iniciaron su andadura hacia regimenes democréticos y economias
de mercado. Sin embargo, @ acercamiento de estos paises a la UE no s0lo era de interés para
los PECO, sno también para la Union, que atisba la posbilidad de obtener importantes
beneficios politicos y econdmicos a raiz de la caida dd muro de Berlin. Las reaciones
diplométicas que se establecieron como consecuencia de este interés mutuo dieron lugar, en la

primera mitad de |os afios noventa, alos denominados Acuerdos Europeos.

Estos Acuerdos han sdo los primeros instrumentos de cooperacion bilatera que han servido
para impulsar las relaciones econdmicas entre la UE y cada uno de los PECO y edtimular, por
parte de estos Ultimos, la asuncion gradud del acervo comunitario. De este modo se reconocia
€l proposito de los PECO de integrarse en la UE.

De forma explicita, los diez paises PECO solicitaron su adhesion a la UE entre 1994 y 1996.
El Consgo Europeo de Copenhague (1993) acordd que los PECO que asi |0 deseasen podrian
convertirse en miembros de la UE. Para elo estableci6 como criterios basicos para la
adhesion: una Stuacion democrética estable, la proteccion de las minorias, una economia de
mercado capaz de soportar la presdn competitiva dentro de la Comunidad, asi como la
capacidad para cumplir los objetivos de la Union politica y de la Unidn Economica y

Monetaria.

En 1995, ademas de la publicacion del Libro Blanco “Preparacion de los paises asociados de
Europa Centra y Orientd”, & Consgo Europeo de Madrid abordd las edrategias de
goroximacion que deberian sentar las bases para una integracion progresiva, equilibrada y lo

més ecudnime posible de estos paises.

El 16 de julio de 1997 se publicd la Agenda 2000, que examina los preparativos de étos

paises para la adhesdn. Tras un estudio detenido sobre las ingdituciones y reformas en curso



de los PECO, la Comisén recomendd € inicio de negociaciones de adhesdn con Estonia,
Polonia, Edovenia, la Replblica Checa y Hungria A find de ese afio, en € Consgo Europeo
de Luxemburgo se aceptan las candidaturas de los 10 paises de Europa Centrd y Orientd.

El proceso de adhesion propiamente dicho comenzd en marzo de 1998 con la creacion de un
marco uniforme, reacionado con la estrategia de aproximacion de los paises candidatos a
acervo comunitario antes de su adhesidn. A este fin, a partir dd afio 2000 se incrementaron
los recursos para las ayudas a la gproximacion con la incluson de dos nuevos instrumentos de
ayudafinanciera, d SAPARD? e ISPA®, complementarios d programa PHARE®.

En junio de 2001 se celebra & Consgo Europeo de Gotemburgo donde se acuerda € marco de
trabgo para culminar con éxito la ampliacion y se indica que € proceso de integracion es
ireversble. En esta reunion y en las sucesivas de Laeken y Sevilla, € Consgo Europeo
reiterd la intencion de findizar las negociaciones con Chipre, Madta, Hungria, Polonia, la
Replblica Edovaca, Lituania, Letonia, Estonia, la Republica Checa y Edovenia d find de
2002, como de hecho asi ha sido. El objetivo sigue siendo que dichos paises participen en las

elecciones d Parlamento Europeo de 2004 en calidad de miembros de pleno derecho.

2.- Situacion y desarrollo en € @mbito del transporte

2.1.- El acervo comunitario en e dambito del transporte

Los Acuerdos Europeos firmados desde 1991 a 1998 entre la UE y los PECO y los Paises
Bdticos tienen como fin impulsar la integracion de continente. Estos Acuerdos tienen
consecuencias en € ambito de transporte. De hecho, en dlos se convino que las Partes
firmantes desarrollarian y reforzarian la cooperacion en € ambito dd trangporte. Para acanzar
este objetivo, e establecié una estrategia de aproximacion acelerada en la que se pretende

preparar la reestructuracion y modernizecion de sitema de transportes, asi como la meora

! Polonia, Republica Checa, Eslovaquia, Hungria, Estonia, Letonia, Lituania, Bulgaria, Rumaniay Eslovenia
2 Special Accession Programme for Agriculture and Rural Development

3 Instrument for Structural Policies for Pre-Accession

* Poland and Hungary Assitance for the restructuring of the Economy.



del acceso a los mercados de trangporte y la adaptacion a los niveles de la UE. Para llevar a
cabo estas medidas se edtablecieron sectores prioritarios para la cooperacion. ASmismo se
acordo la creacion de programas y la prestacion de ayudas y recursos. Los Acuerdos Europeos
han creado un marco juridico para € denominado didogo estructurado entre los Consgjos de
Minigros, como & Consgo de Ministros de Trangportes, y los ministros homoélogos de los
paises candidatos. Ademas incluyen & compromiso de que los PECO adoptardn € “acervo

comunitario” en € ambito del transporte.

La adhesion de nuevos Estados a la Union Europea se lleva a cabo con arreglo d articulo 49
dd Tratado de la Unidén Europea (Tratado UE). Todo Estado europeo puede solicitar su
adhesién a la Unidn. Esta adhesidn presupone que cada uno de los candidatos debe asumir las
obligaciones derivadas de su condicion de miembro y adoptar como propios los objetivos de
la Unidn politica y de la Union Econdmica y Monetaria Debido a que la Unidn s ha
propuesto € objetivo de consarvar integramente y extender @ "acervo comunitario”, los
nuevos Estados miembros deben reconocer plenamente los derechos y obligaciones redes y
potenciades asociados a la Unidn y su marco indituciona. Por esa razon, en la Unidn Europea
0lo pueden ingresar aquellos Estados que se han comprometido a adoptar € "acervo
comunitario”. Para adaptar su politica de transportes, los Estados asociados deben adoptar,
por consiguiente, los fundamentos juridicos contemplados en d Tratado UE y € derecho
derivado que se desprende de dlos, asi como cumplir aguellos acuerdos internaciondes en los
que es PatelaUE.

La base juridica de la politica comin de trangportes la condituyen los articulos 70 y
siguientes dd Tratado CE donde se incluyen todo € proceso de la prestacion de servicios de
trangporte, asi como las decisones soberanas para la regulacion dd transporte. En particular,
la Comunided Europea edta facultada para adoptar disposiciones relativas a trangporte
comercid de los medios de transporte terrestres y de tréfico maritimo y aéreo, asi como
normas especificas para garantizar la seguridad y la proteccion dd medio ambiente, d igud
que taress de investigacion y desarrollo. Los Estados miembros persiguen los objetivos de

este Tratado en e marco de una politica comin en materia de transportes.

A fin de garantizar una infraestructura de trangporte eficaz y € funcionamiento del mercado
interior, en e Tratado de la UE de Maadricht se decidi6 la redizacion de las Redes

Transeuropess (RTE), d incluirse una seccion dedicada a este tema. La base juridica expresa



para la creacion de las Redes Transeuropess la congtituyen los articulos 154 y sSiguientes. del
Tratado CE. El término "Redes Transeuropess' e refiere a las infraestructuras de gran
importancia para la Comunidad en los ambitos del trangporte, las telecomunicaciones y la
energia Una importante disposicion legd desde d punto de vida financiero es d Reglamento
2236/95, de 18 de septiembre de 1995, por € que se determinan las normas generaes para la
concesidon de ayudas financieras comunitarias en € ambito de las Redes Transeuropeas. Con
dicho Reglamento se fij6 & marco financiero de referencia para @ periodo 1995-1999. Su
pogterior modificacion determind d mantenimiento de las subvenciones de la UE para la

construccion de las redes.

Con la entrada en vigor del Tratado de Amsterdan® se ha reforzado e papel del Parlamento
Europeo en € proceso legidativo, ya que en d éambito dd trangporte se agplica €
procedimiento de codecision contemplado en € articulo 251 ddl Tratado CE.

La Agenda 2000 - Una Union més fuate y ampliada - puso de relieve una vez més la
importancia y prioridad de la extensén de las redes transeuropess para la Unidn y los paises
asociados dentro de la estrategia de ampliacion. En d texto se defiende la tess de que
proseguird la extension de las redes europeas con € objetivo de promover un desarrollo
sostenible y de fortaecer la coheson dentro de la Union estrechando los lazos con las
regiones. Las redes transeuropeas cobran gran importancia por € hecho de que a través de
ellas pueden establecerse nuevos enlaces con los paises candidatos de la Europa Centrd y
Orientd.

2.2.- Corredores paneuropeosy Redes transeur opeas

La politica de transportes debe orientarse hacia la progresiva integracion de los mercados del
transporte, pero esto no es posible sdlo con los medios de la palitica de ordenacidn, ya que €
funcionamiento sn problemas del mercado interior depende de unas infraestructuras eficaces

de transporte.

® El Tratado de Amsterdam, por el que se modifica el Tratado de la Unién Europea, los Tratados constitutivos de
las Comunidades Europeas y determinados Actos conexos, se firmé en Amsterdam el 2 de octubre de 1997 y
entrd en vigor € 1 de mayo de 1999.



A raiz de varias conferencias paneuropeas de Ministros de Transportes (Praga 1991, Creta
1994, Hesnki 1997), la Comison eaboré un concepto de corredores y regiones
transeuropeas de transporte en colaboracion con los Estados miembros y los paises
paticipantes. En la Declaracion find de la Conferencia Paneuropea de Minigtros de
Transportes celebrada en Helanki (junio de 1997), los participantes subrayaron que los
corredores paneuropecs de transporte deben consderarse como un medio para dcanzar los
objetivos de la politica comin de transportes. Iguamente se hizo hincapié en d caacter
multimodal de estos conceptos mediante la incorporacion del transporte aéreo (aeropuertos
interneciondes) y d trangporte nava (puertos maritimos y fluvides de importancia), y se
destacod la importancia de la tdemética y otros gemplos de aplicaciones intdigentes para la

ampliacion de lasinfraestructuras de transporte.

La gecucion de los diez Corredores Paneuropeos de Transporte en los PECO es una cuestion
prioritaria. Estos diez corredores paneuropeos de transporte pretenden mejorar € comercio y
la movilidad dentro de Europa. El concepto de los corredores de transporte se inspira en los
mismos contenidos y objetivos que las Redes Transeuropess de Transporte dentro de la UE y

representa una fase previa de unared paneuropea de transporte.

La creacion de la red de transporte transeuropea dentro de la Comunidad Europea es un
requisito bésico de las infraestructuras de transporte, ya que éstas representan un componente
eencid de la politica comun de trangportes. Las directrices comunitarias para la construccion
de una red transeuropea de transporte definen los objetivos y prioridades de la construccion y
ampliacion de las vias de transporte transfronterizas. El objetivo de las Redes Transeuropeas

es la creacion de unared integrada de trangporte en la Union parad afio 2010.

La importancia de la extersdén y enlace de las redes aumenta en vida de la inminente
ampliacion, por lo que una cooperacion intensiva entre la UE y los paises candidatos resulta
epecidmente importante para la politica comin de transportes precisamente en la fase de
preparacion. A fin de lograr esta cooperacién con todos los paises asociados a base de
méodos modernos de planificacion, en 1996 se fundé una iniciaiva en maeria de
transportes, la Transport Infrastructure Needs Assessment (TINA). ESta inicigtiva pretende
preparar la ampliacion de las Redes Transeuropeas de Transporte hacia los nuevos Estados

miembros.



2.3.- Trangporte combinado en la UE y en los PECO

En los Utimos vente afios, la introduccion y desarollo dd trangporte combinado
careteraferrocarril ha contribuido a la reestructuracion del mercado del transporte de
mercancias. Con d tradado de agunos transportes de la caretera a tren, € trangporte
combinado ha comportado un incremento dd rendimiento de sstema de transporte. El
trangporte combinado (TC) aumenta constantemente en d territorio de la UE desde hace
algunos afios, sobre todo gracias a que con un menor gasto e recorren trayectos mas largos en
menos tiempo, lo que es golicable sobre todo a transporte de mercancias a distancias

superiores a400 km.

Tras € cambios de la stuacion politica de Europa Centra y Orientd, € TC en los PECO s
hala, no obstante, en pafides. Actudmente, la mayor parte de los intercambios de mercancias
s redizan por via férrea Sin embargo, debido d fuerte crecimiento de los intercambios
comerciaes con los PECO, la cuota dd tren esta sufriendo un pronunciado retroceso. Asi, a
través del e Noroeste- Sudeste de Europa se transportan cada afio 15 millones de toneladas.
También en este sector se prevé que este volumen se multiplique por dos de agui d afio 2010.
La deficiente infraestructura vid de los PECO se encuentra actudmente totalmente
desbordada, en adgunas partes d tren ha perdido la mitad de su volumen de transporte, una
vez d exceso de empresas transportistas hiciese que los precios cayeran por los sueos y se
produjese & colapso de los mercados de Europa Oriental.

Hasta ahora, la UE ha adoptado algunas normativas en este sector para fomentar este tipo de
trangporte respetuoso con € medio ambiente. También agunos Estados miembros poseen
ingrumentos especificos para promover @ TC, como subvenciones fiscales, exencion de
peges para las empresas que llevan a cabo d TC o bien ayudas directas en forma de
exenciones fiscdes para la adquiscion de la tecnologia necesaria para € TC. A escda
europea s han introducido programas para promover d transporte combinado: Pilot Actions
for Combined Transport (PACT).

2.4.- Transporteintermodal en la UE

La creacion de un dstema globad de trangporte en la UE basado en € principio de la

intermodalidad, adquiere cada vez mayor importancia en la politica comunitaria en materia de



trangportes. La redizacion de una red de transporte intermodal ofrece la oportunidad de
establecer un gstema globa de transporte europeo eficiente y sostenible. El objetivo de
trangporte intermoda europeo es la organizacion de los procesos de trangporte a partir de un
sstema globd de transporte, y no a patir de las diversas modaidades. ESto sgnifica que los
medios de transporte representados por @ ferrocaril, la caretera, la navegacion fluvid y
costera, pero también d trangporte maritimo y e aéreo, deben unirse para formar una cadena.
Estos procesos de transporte deben organizarse mediante € enlace de los distintos medios de
trangporte, creando una cadena de transporte basada en la combinacién més favorable de

medios de transporte para cada caso.

Gracias a este enlace surge una red global de transporte capaz de responder meor que en la
actudlidad a las necesdades socides de movilided. El paso de la ¢ptica unimodd a la
intermodaidad y d desarrollo de un sstema globd de transporte es posible hoy dia, ya que la
tecnologia de telecomunicaciones y la informética se encuentran tan avanzadas que permiten
procesar grandes volUmenes de datos y asegurar la comunicacion que conlleva € sstema de

transporte intermodal.

La redizacion de un dstema de transporte intermoda revise una importancia fundamenta
para la politica comunitaria de transportes en vista de los creciente intercambios comerciades
con los paises de la Europa Centrd y Orientd y € incremento dd transporte de mercancias.
Por dlo, dicho sstema deberia conducir a una edrategia y busgueda de soluciones a escda

paneuropea.

2.5.- Lapreparacion paralaadhesion

A fin de acderar d proceso de goroximacion, en la Comisén se han creado diversos
programas y e liberaron recursos del Banco Europeo de Inversones en d marco de los
fondos de ayuda. Los insrumentos de ayuda edtructura en la fase de preparacion son:
PHARE, TINA, ISPA, TAIEX. Estos programas son financiados, gestionados y e€ecutados
por laUE .



Poland and Hungary Assitance for the restructuring of the Economy (PHARE)

El Programa PHARE, que en un principio se adopté como gpoyo a las reformas econdmicasy
socides de Polonia y Hungria, se ha ampliado a la Republica Checa, Edovaquia, Bulgaria,
Rumania, los tres Estados bdticos, Albania y adgunos Estados de la antigua Yugodavia, de
forma que actudmente son catorce los paises se encuentran integrados en €, de los cudes

diez son asociados.

Los recursos de este Programa deben destinarse, por un lado, a la condtitucion de ingtituciones
democréticas y a la modernizacion de las edtructuras adminigtrativas, en particular dd sstema
judicid, a fin de preparar lo mgor posible a sector plblico para € "acervo comunitario” y
adaptarlo a las particularidades de la UE. Los recursos comunitarios procedentes del programa
PHARE deben contribuir a la reestructuracion econdmica y socia de los paises de Europa
Centrd y Oriental y asuincluson en @ proceso de integracion europea.

Por otra pate s intendficard la cooperacion entre indituciones y administraciones
nacionales de los PECO vy las indtituciones correspondientes en los Estados miembros, en la
cud esos Ultimos se encargaran y garantizaran una trandferencia de know-how mediante la

formacion de persond y laasistenciatécnica

Adicionamente, en @ sector de vias de trangporte, los fondos dd Programa PHARE s
utilizaran para la modernizecion de carreteras, vias férreas, vias acudicas, puertos y
aeropuertos en Europa Orientd. La mayoria de estos proyectos siguen las prioridades

desarrolladas por € Grupo TINA por lo que se refiere alas redes de transporte.

Transport I nfrastructure Needs Assessment (TINA)

El Grupo TINA tiene la funcion de preparar la ampliacion de las RTE a los nuevos Estados
miembros. Esta preparacion debe redizarse mediante @ didogo con los nuevos Estados
miembros y con la ayuda de técnicas modernas de planificacion, como por gemplo, los
sstemas de informacion geogréfica. En vidta de la necesidad de proyectos concretos y vias
principales de trangporte surgida de la ampliacion de las RTE, € grupo TINA ha dividido sus
trabgos en tres subgrupos regiondes, a fin de estudiar mgor qué megoras alln son necesarias
en la infraestructura de transporte de los paises candidatos, a fin de que éstos lleguen a estar

en condiciones de acceder a la Unidn. Se estan llevando a cabo estudios sobre necesidades de
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infraestructura, los flujos de mercancias y los costes unitarios. EStos grupos se encargan de los
sguientes sectores Mar Bdtico, Europa Centrd y Europa Centra-Meridiona. La sede de
edtos tres grupos se encuentra actud mente en Alemania, Audtriay Grecia, repectivamente.

I nstrument for Structural Policiesfor Pre-Accession (I SPA)

Otro instrumento para reforzar las ayudas a la aproximacion a partir del afio 2000 y hasta €
afo 2006 sera € programa ISPA que responde a los objetivos del Fondo de Cohesion. En los
sectores del medio ambiente y @ transporte se pondran a disposicion de los paises candidatos
1.000 millones de euros anudes, que se utilizaran para ayudas a grandes proyectos. La mitad

de estas inversiones se detinara alas infraestructuras de transporte.

La intencién del programa ISPA condste en condderarlo un ingrumento trangitorio para las
ayudas edructurdes globaes que recibiran los nuevos Estados miembros después de su
adhesion. Para la concesién de proyectos de transporte del I1ISPA se prevén los siguientes

criterios

- Orientacion de los resultados de los trabajos de TINA,

- Prioridad paralas vias féreas, carreteras, puertosy aeropuertos,

- VVolumen minimo por intervencion de d menos 5 millones de euros,

- Paticipacion de la UE hasta un 80 % del coste total del proyecto, teniendo en cuenta la
cofinanciacion por pate dd IFl u otras fuentes de financiacion, como por gemplo

colaboraciones ddl sector publicoy € privado.

En la congtruccion de las infraestructuras de trangporte en los paises candidatos, no solo los
ingrumentos estructurales de la UE desempefian un pape importante, sno también las ayudas
financieras del Banco Europeo de Desarrollo y otras entidades financieras, como & Banco de
Europa Orienta y € Banco Mundid. Los préstamos que concede € Banco Europeo de
Inversones a los PECO se emplean en un 48% en d sector del transporte. Tras la adhesion,
los proyectos en los PECO ya no seran financiados con fondos de ISPA. Ya que, con toda
probabilidad, los paises candidatos son paises con deficiencias estructurales, deberian cumplir

las condiciones para recibir recursos del Fondo de Cohesion.
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Technical Assistance and I nformation Exchange Office (TAIEX)

TAIEX tiene su sede en la Comison Europea en Brusdas y fue creado a fin de contar con un
ingrumento para apoyar técnicamente la armonizacion juridica de los PECO. Los servicios de
eda Oficina estan orientados especificamente hacia € mercado Unico, en paticular hacia la
gplicacion y gecucion de actos juridicos. Asmismo, TAIEX s cred para recopilar y difundir
informacion sobre € estado y tipo de la transposicion, gplicacion y gecucion de actos
juridicos de la Comunidad en los PECO.

3. Areas probleméticas

En vidga de la oportunidad perdida de una solucion multilatera en & periodo del pre-
adhesién, hoy en dia & Unico marco de politica redista es € acercamiento bilateral, esto debe
ir acompafiado, como ya se ha sefidado, por una aceptacion plena y una implementacion

controlada del acervo ddl transporte por carreterade la EU.

Sin embargo, la perspectiva de la ampliacion europea extiende de la politica de transportes y
de la red transeuropea a escala de un continente. Exige que Europa reconsidere su papel en la
excena internaciond S quiere controlar su desarrollo de forma sostenible y responder a los
problemas que conlleva la sostenibilidad, como la congestion, la contaminacion, los

accidentes,....

Es cierto que € primer desafio para que la ampliacion sea un éxito es conectar a los futuros
estados miembros a la red transeuropea, requisito imprescindible de su desarrollo econémico,
gue se basa en un crecimiento previsble de las actividades de transporte. Pero la ampliacion
es ante todo una oportunidad que conviene aprovechar para € crecimiento de las economias
tanto de los paises miembros de la UE como de los candidatos a la ampliacion. Los
transportes contribuirdn de forma determinante d surgimiento de un mercado interior que
integrara a 27 paises y d aumento del saldo de los intercambios Oeste-Egte a favor de los 15
paises miembros. Los paises candidatos representan una reserva de crecimiento para € cual

las conexiones del espacio europeo es factor de aceleracion.
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Superar los retos y aprovechar las oportunidades que plantea la ampliacion en € ambito de
transporte por carretera requiere una respuesta anticipada de la industria, d menos en agquellas
regiones cuyos principales centros econdmicos se encuentren a una “disancia de camion”
unas de otras. Esto ayudaria a asegurar la apertura dd mercado y a facilitar la puesta en
marcha de medidas de armonizacion que garanticen un desarrollo sostenible y  oportunidades

justas para todos en & mercado.

La problemética que queda pendiente y que debe tenerse en cuenta a la hora de buscar

soluciones paneuropess que permitan un desarrollo sostenible, se describe a continuacion.

3.1. El campo social:

La cuestion socid dentro de la industria ddl transporte por carretera et sendo uno de los
aspectos que plantean mas dificultades en las negociaciones de la ampliacion. Por gemplo,
edo = ha apreciado en la introduccidén dd tacdgrafo, que estd exigiendo una gran inverson

para equipar laflota existente y para hacer su uso comprensible,

Un primer desafio a corto plazo para operadores de transporte por carretera y las autoridades
de los paises candidatos sera la adopcidn y entrada en vigor en un futuro cercano (antes del
adhesion) de las nuevas reglas de la Unidén sobre € tiempo de trabgo y la movilidad de los
trabgjadores, @ tacografo digitd, la preparacion de conductores de vehiculos de mas de 3.5
toneladas 0 que lleven més de 8 pasgercs, y la acreditacion y verificacion de su condicion de
profesionales de la conduccion. La adecuacion e implementacion de estas normas de la UE
exigira nuevos esfuerzos y mayores gadtos, tanto para las autoridades como para los
operadores de transporte. Una vez més, € principa desafio recae de forma mas acusada en las
compafiias naciondes, puesto que van a soportar costos y cambios adiciondes en su

organizacion empresarial®.

A medio plazo, se puede esperar la adopcion y aceptacion de nuevas normas sobre tiempos de
conduccion y descanso, y nuevas normas amonizadas de comprobacion y de multas en €
transporte comercid internaciona. Un problema adiciona importante para los operadores serd

la introduccion de acervo actua, seguido, en poco tiempo, de la entrada en vigor de nuevas

% El tacografo permite comprobar a las autoridades que se cumplen los tiempos de descanso obligatorios. Eso
supone un cambio en la organizacion de las empresas de transporte por carretera.
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normas. En @ caso del tiempo de conduccidén y descanso edtas nuevas reglas pueden ser
bastante diferentes de las existentes en la actualidad.

La complga legidacion dd transporte por caretera en la UE ya se percibe en la actuaidad
como un problema debido a la interpretacion y précticas divergentes en los actuaes
Miembros de la Union. Por esta razon es necesario que los paises candidatos preparen
persond adminigrativo y de control capaces de hacer cumplir la legidacion. Ademas. Seria
conveniente un mayor didogo socid entre empresarios y trabgadores dd transporte por
carretera.

Todas edas exigencias implican un gran efuerzo inversor para los paises candidatos. Esa
inverdon es imprexcindible se quiere aamilar d acervo comunitario del trangporte por

carreteraen e campo socid.

3.2. Laadmision ala profesion

Pasar a formar parte de la UE repercute en los requisitos exigidos para gercer b profeson de
transportista. Todos los paises candidatos se estdn esforzando en asumir y adoptar € acervo
comunitario en este campo, normativa que decta no sOlo a compafias que operan

internaciona mente, Sino también alas que operan sblo anivel naciord.

El dto nivd de competencia que ha tenido lugar tras la liberdizacion dd sector, permite
endurecer los criterios de acceso a la profesdn. Sin embargo, hay tres criterios cuditativos
gue deben alin homogeniezarse, incluso entre |os paises miembros de la UE:
a) d examen de capacitacion profesond, que llevd hace un par de afios d llamado
turismo de "diplomd’;
b) los requistos de buena reputacion, dgada a la discrecion de Estado Miembro
individua (por gemplo, S esun Unico requisito 0 S es un requisito continuo);
c) los requerimientos de capacidad financiera, que también determina cada Edtado

Miembro.

Teniendo en cuenta la Stuacion actud de los Estados Miembros, no €s ninguna sorpresa que
los paises candidatos también se enfrenten a estos problemas, incluso de forma més agudizeda
porque su adaptacion a las reglas de la UE se ha planteado recientemente. En suma, € proceso

14



se complica por problemas relacionados con € desarrollo actud del mercado y del sector del
transporte por carretera en estos paises, que tendran que superar ineficacias adminidrativas

gue acompafian a cada pais en transicion.

Sin embargo, € proyecto PHARE, dd que se han beneficiado 10 de los 13 paises candidatos,
ha permitido la armonizacién en précticamente todos los paises destinatarios, de la legidacion
que hece referenciaala admison ala profesion, alos conocimientos exigidos'y ala caidad.

No obgante, los recientes accidentes en tundes europeos y d mad funcionamiento del
mercado (conductores ilegdes) han Stuado a transporte por carretera, y en particular a las
normas de admisén a la profeson, en € centro dd debate plblico. En nuestra opinién, €
criterio de cdidad para la admisién a la profesidén debe endurecerse y facilitar su entrada en

vigor.

3.3. Armonizacion fiscal en € transporte por carretera

Los sistemas impositivos de los paises candidatos divergen respecto a los de la UE. De hecho,
e dstema impostivo todavia no es un indrumento de politica comin para las autoridades de
los paises candidatos. Aun exigte la poshilidad de utilizar los instrumentos impostivos para
crear incentivos y estimular a los operadores de trangporte para que escojan vehiculos seguros

y limpios, y buenas précticas de empresa.

La propia UE esd inmersa en un proceso de revison de sstema impositivo, examinando
fundamenta mente dos cuestiones:

- revison de los principios, estructura y metodologia comunes para edtablecer la tarificacion
por d uso de las infraestructuras, incluyendo los costes de la infraestructura y los costes
externos impuesto ala colectividad (medioambientaes, de accidentes, ruido y congestion).

- amonizacion de la fiscdidad de los combudtibles para @ transporte profesond por
caretera, que permitird, en particular, incorporar € componente de los costes externos
relacionados con las emisiones de gases de efecto invernadero. De hecho, con la apertura tota
a la competencia dd trangporte por caretera, la fdta de una imposicion armonizada de los
combustibles se conddera cada vez ma como un obstéculo d buen funcionamiento de

mercado interior.
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Egtos cambios planeados en la legidacion de la UE pueden crear un cierto nivel de confusion
en los paises candidatos, puesto que éstos han establecido sus edtrategias y calendarios de

acuerdo alos ingrumentos de palitica de la UE existentes.

3.4. Losrequisitostécnicosy seguridad

El acervo técnico sgue sendo € campo en @ que los paises candidatos han hecho los
mayores progresos, en particular, respecto al estado técnico de su flota internaciond. Sin
embargo, sgue sendo una de las parcelas donde alin queda mucho por hacer. De hecho, los
paises candidatos aseguran que la renovacion de la flota eta entre las preocupaciones

principales de sus operadores.

Ademés de adoptar la normativa en peso y dimenson de los vehiculos, la imposcion de
determinadas exigencias que conviertan las flotas de las paises candidatos en “verdes y

seguras’ puede dcanzarse de forma mas sencilla mediante incentivos fiscaes.

En lo que respecta a la seguridad en la carretera, la Comision Europea tiende a centrarse en
medidas redrictivas y multas. Para la mayoria de los candidatos se recomienda incluir normas

técnicas'y de seguridad, asi como fortalecer la estructura administrativa

Sn embago, para la indudria del transporte por carretera, una politica centrada
exclusvamente en redtricciones y multas no puede ser consderada como una politica bastante
eficaz. Por eso durante varios afios la industria del transporte por carretera ha estado pidiendo
- 9n &ito hagta ahora - un andliss gpropiado de las causas de los accidentes de vehiculos
comerciales, con @ objetivo de motivar a los fabricantes de vehiculos por caretera, a los

operadores de flotas y alos conductores para tomar |as medidas correctoras necesarias.

3.5. Lasestadisticasy la supervision del mercado

Un edemento importante que todavia no se ha consderado en d proceso de ampliacion es la
creacion de un mecanismo gpropiado de supervision de mercado. Este mecanismo tendria la

findidad de proporcionar a la indudria y a los decisores de politica informacion econdmica

relevante, la cud permitiria que € mercado fuera més trangparente y mangable ademas de

16



fadlitar la toma de decisones a politicos y empresas y prevenir Stuaciones de criss en d

mercado.

Segln Eurogtat, ninguno de los doce paises candidatos ha solicitado una detraccién para la
legidacion edtadidtica requerida y se han comprometido a redizar y estén redizando ya las
acciones necesarias para proporcionar estadigticas de transporte adaptadas a la metodologia
utilizada por la UE.

Sin embargo, dado € retraso de tiempo inevitable para las estadisticas de la UE y de la UE
ampliada, los datos disponibles son estadisticas sobre periodos pasados, los cuades estan dgo
dispersos a través de varios departamentos’: de transporte (cubriendo todo € espectro por €

lado de la oferta), de comercio (volumen / lado de la demanda), estadisticas de estructuras de
negocios (las empresas), etc. El retraso tempora entre la recogida y la disponibilidad red de
los datos parece seguir sendo un problema y mas en edte caso paticular en d que la
evidencia edadistica necestaria estar disponible “just in time’, para sarvir mgor a las
necesidades de los operadores o vaidar una Stuacion exisente en € mercado (la crigs). En
definitiva, todavia no hay indicadores que permita la supervisén de sector de transporte por

carretera. Otra posible limitacion parece ser € hecho de que los estudios / productos actuades
de Eurogat no incluyen, de forma generdizada, previsones de futuro, dgo cada vez mas

necesario, anive politico y de los agentes del mercado.

Un posible primer paso podria ser para Eurogtat identificar urgentemente y empezar a publicar
de forma regular (trimestrdmente d principio) indicadores compuestos comentados del
transporte por carretera que cubran d menos @ comercio seeccionado, la oferta de transporte,
demanda de transporte y variables empresariales, haciendo uso de las bases de datos relativas
a transporte por carretera que existen en los distintos departamentos de Eurostat. La recogida
de nuevos datos diferentes de los actuales, en principio, debe evitarse para no aumentar la

cargade los operadores.

En una segunda fase, varidbles e indicadores y su difuson pueden meorarse teniendo en
cuenta la experiencia préctica del sector privado (ingtitutos de investigacion, asociaciones de

comercio), con € objetivo de satisfacer mgor las necesidades de los paliticos y las empresas

’ Parece que | os datos de fondo necesarios para construir los indicadores apropiados existen anivel de Eurostat.

17



de transporte por carretera. As se podrian reflgar meor los cambios que han ocurrido en €
funcionando del mercado y en los modelos operacionales de las empresas de transporte por

careteray delogigtica

Las ventgas para € sector de transporte por carretera y para los responsables politicos de este
sgema edadigico serian muditiples. En primer lugar, la creacion de un mercado mas
transparente y mangjable. En segundo lugar, proporcionaria a los decisores de la palitica datos
fiadbles “jus-intime’, lo que les permitiria anticiparse y evitar desequilibrios potenciaes y
problemas dd mercado en @ sector del transporte por carretera Ademas, un conjunto de
indicadores normamente aceptado serviria de referencia comun, facilitando y meorando, de
esta forma, los debates de politica, que contarian con informacion aceptada y adecuada, y la
toma de decisones, que seria mas trangparente. En tercer lugar, meoraria considerablemente
la eficacia de la planificacion de los negocios y la toma de decisones operaciondes y
edratégicas, permitiendo asi a los que comercian y a los operadores de transporte adaptarse
dindmicamente a las redidades de un mercado rdpidamente cambiante. En cuarto lugar,
crearia un la herramienta estadistica gpropiada para reaccionar rgpidamente a las Stuaciones
de criss potencides que pudieran surgir, proporcionando la evidencia estadistica necesaria

parala decison de politica apropiada.

3.6. Lasreglas dela competencia

De forma generd, las empresss de la UE que desean penetrar en los paises candidatos
disfrutan dd mismo tratamiento que las empresas naciondes. Sin embargo, conviene sefidar,
por una parte, que ain exisgen restricciones cuantitetivas (cuotas) en d nimero de viges
internacionales en la mayor parte de los paises candidatos. Por otra, las grandes compafiias del
trangporte por carretera de la UE tienden a adquirir sociedades de los paises candidatos, 1o que

amenaza alas PYMES dd Oeste, que tienen dificultades para ser competitivas.

A nivel europeo, se reconocen casos de distorson de la competencia (précticas de dumping, €
uso ilega de conductores de terceros paises, ..) y en algunos casos, las autoridades han
comenzado atomar medidas (la autentificacion de los conductores).

S bien, no s digpone de ningin indicador de mercado, ni datos, ni estudios globaes ni

detdlados para evduar € grado de competencia, tanto a nivel de la UE como en los paises
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candidatos 9§ s pueden identificar dgunos motivos que fadlitan d incumplimiento de las

reglas de la competencia

- La edructura ddl sector de transporte por caretera en la UE esta dominado por micro-
empresas |0 que contribuye a un bgo nive de rentabilidad en @ sector amenazando €
cumplimiento de las normas’.

- Ladebilidad y d md funcionamiento de los criterios de cdidad que regulan € acceso a la
profeson en los Estados Miembros de la UE, y las précticas de dumping ocasionales,
incentivan @ aumento de la “mad’ competencia, que pueden ir en detrimento del respeto
de las normas socides y de seguridad. Datos hechos publicos por las autoridades
individudes han etablecido una corrdacion negativa entre "d aumento condante de la
competenciay € respeto por lasreglas.”

Aparte de un intento claro por solucionar los problemas descritos, creemos que es necesario
amonizar las condiciones para la competencia en la UE, e induir en esta armonizacion la
interpretacion, gplicacion y control de las normas ya exigentes. También es necesario, como
slicita la IRU®, que las reglas de acceso a la profesion sean més estrictas y, a ser posible,

uniformes anivel pan-europeo.

3.7. Actualizacion y crecimiento dela infraestructura de transporte por carretera

Uno de los desafios mas importantes para que la ampliacion sea un éxito es conectar a los
futuros estados miembros a la red transeuropea, requisto imprescindible de su desarrollo
econdmico, que se basa en un crecimiento previshle de las actividades de transporte, como
sucedio con las adhesiones de Grecia, Espaiiay Portugd.

La red transeuropea de transporte de los paises candidatos, definida en  marco de la Agenda
2000, incluye unos 19.000 Km de carreteras. La relacion longitud de la red / superficie es, en
generd, sensblemente inferior en los paises candidatos a la de la UE, mientras que la relacion

longitud de red / poblacidn es de lamisma magnitud.

8 Seglin Eurostat, el sector de transporte por carretera en la UE esta dominado por micro-empresas; 94% de las
compafiias tienen menos de 11 empleados de que 62% son por cuenta propia, y 32% tienen entre 2 y 10
empleados.
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Creemos, en consonancia con lo que indica @ Libro Blanco de transporte, que ain se
subestima la fata de potentes redes de infraestructuras de transporte para responder a

crecimiento previsible de los flujos de bienes, personasy servicios.

Las necesidades de los paises candidatos en materia de infraestructuras han sdo identificadas
(TINA) v s ha puesto en evidencia que los recursos presupuestarios publicos no son
auficientes para cubrir dichas necesdades. Las ayudas previdas en € marco de instrumento
edructura de preadhesidon (ISPA) también son muy limitadas. ESta cuestion es de interés
prioritario en & marco de las futuras perspectivas financieras de la comunidad.

As pues, es necesaxrio recurrir a la financiacion privada, especidmente mediante préstamos
del Banco Europeo de Inversiones. Segun recomienda € Libro Blanco, los paises interesados
deberian recurrir a nuevas formas de financiacion, basadas en fondos derivados de los

gravamenes sobre € combustible y canones de infraestructura.

Identificado € problema, hay que tener presente € papd que d ferrocarril puede jugar en la
movilizacién de flujos, por 1o que es necesario mejorar su capacidad y caidad. Sin embargo,
estimamos que la UE adjudica un énfass excesvo d papd politico y administrativo que €
ferrocarril puede jugar en @ proceso de ampliacion, en particular en los paises con fronteras
terrestres de pocos kilometros. De hecho, la integracion exitosa de Gracia, Espafia y Portugdl
vino ¢ la mano de la congtruccion y mejora de su red de carreteras y de la conexion de las
misma con la red transeuropea. La coherencia del futuro Mercado Interior Ampliado sdlo
puede garantizarse mediante un Sgema de transporte por caretera e interconexiones
eficientes.

En nuestra opinion, € futuro Mercado Interior Ampliado solo puede garantizarse mediante un
sstema de transporte por carretera eficiente, complementado, y no sudtituido, por un sistema

eficaz de ferrocarril.

° The International Road Transport Union.
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3.8.- Otras cuestiones

La reduccion de los tiempos de espera en las fronteras. En € marco de la ampliacion, es de
suponer que los tiempos de espera en las fronteras aumenten y que los cuelos de botdla se
desplacen hacia d EdSte, entre los actudes candidatos y sus vecinos. Aunque los politicos y
autoridades parecen ser conscientes de la sStuacion, no hay ninguna iniciativa concreta para

anticiparse d problema

Otro de los problemas que se plantea la UE es el transporte por cuenta propia: la prioridad
basica en lo que respecta a este tema es la introduccidn de la "definicion”, de acuerdo a la UE,
de transporte por cuenta propia en todos los paises candidatos. Sdlo seis de los trece
candidatos han logrado un acuerdo totd: Egtonia, Edovaguia, Rumania, Polonia, Lituania y
Chipre.

4.- Conclusiones

El objetivo de este trabgo es redizar un andisis de los efectos de la ampliacion de la UE en d
sector del trangporte por caretera. A lo largo del andisis se revisan los antecedentes del
proceso de ampliacidn, Situacion y preparacion de los paises candidatos para la adhesién en €
ambito de transporte y se destacan los principades problemas a resolver en los diferentes

campos para garantizar que laampliacion dela UE seredlice con éxito.

El proceso de ampliacidn, que concluira en los proximos afios, habra dterado sustancia mente
las perspectivas de la palitica internacional y del marco indituciond dentro del cud la
industria del transporte por carretera esta gerciendo sus actividades en una perspectiva de
corto, medio y largo plazo. La UE adcanzard un tamafio verdaderamente continentd y la
redizacion de un mercado interior hacia d 2010 de 500 millones de consumidores

pertenecientes a 27 paises revolucionara las condiciones ddl trangporte en Europa

Desde 1995 a 2010, € tréfico por caretera entre la UE y los paises candidatos se va a
cuadruplicar y d tréfico ferroviaio se triplicad El crecimiento se concretara en mayores

fluyjos Oeste — Este. Los itinerarios principales de la UE, ya congestionados, van a estar
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completamente saturados. El rdpido crecimiento globd de los intercambios por caretera
pendizara la politica de reordenacion ferroviaia de la UE que los paises candidetos tienen
dificultades de aplicar, como consecuencia del estado de sus infraestructuras férreas. Por
tanto, la contaminacion producida por la circulacion por carretera se agravara. Alemania, que
volverd a estar en @ centro de la Europa ampliada, tendra que hacer frente a los problemas

Mas graves.

Ese nuevo marco plantea un desafio que exige limitar los riesgos y gorovechar las
oportunidades inherentes ad proceso de ampliacion y que permitiran un crecimiento de las
economias tanto de los paises miembros como de los candidatos y donde € transporte jugara

un pape determinante.
Dd andissredizado se desprenden las Siguientes consideraciones fundamentaes:

- Edablecidos los criterios bésicos para la adhesion, los paises candidatos se han mostrado
muy activos y han redizado esfuerzos importantes en la adopcion dd acervo comunitario
en d ambito dd transporte. Estos paises ya estén relacionados con la UE mediante

acuerdos internacionales, especidmente para € transporte internaciona de mercancias.

- Laampliacién de la UE hace que la conexidn de las redes transeuropeas de transporte con
los nuevos Egstados miembros resulte més importante y urgente que nunca, de forma que
la creacion de nuevos enlaces con los paises candidatos condtituye un objetivo primordid.
Edta extenson de los RTE resulta aln més importante debido a que d transporte privado y
de mercancias aumentard masivamente tanto en los PECO como en la UE. Se ha
cdculado que tan s0lo € trangporte transfronterizo crecera en torno a 60% entre 1988 y
2010. Egte incremento debe ir acompafiado de la ampliacién de las infraestructuras y del
edablecimiento de normas de seguridad més edtrictas, para lo cud se requieren

inversones consderables.
- Laredizacion de las Redes Transeuropeas es una de las condiciones necesarias para la

politica paneuropea en materia de transportes, ya que la expansion de las RTE hacia los

nuevos Estados miembros llegara a través de la ampliacion de la UE.
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- Fomentar @ trangporte combinado de mercancias es y debe ser un objetivo prioritario de
la politica de transportes europea. Se deberia prestar més atencion d trangporte fluvid y
ferroviario. A este respecto, los paises candidatos muestran una tendencia contraria a
tradado de pate dd trangporte de mercancias a ferrocarril y a trangporte fluvia, que se
reflga en un descenso ddl transporte ferroviario, tanto de mercancias como de pasgjeros'’.
Hasta ahora se ha reclamado que la oferta de las compafias ferroviarias fuese mas
aractiva, 1o que s pretendia lograr mediante la introduccion de trayectos rapidos entre las
grandes ciudades. Apenas se ha prestado atencidn hasta ahora d acceso a las zonas rurales
y d factor de coste.

- Laredizacidon de una red de transporte intermodal adquiere cada vez més importancia en
la palitica europea de transporte. Aungue Se reconoce como objetivo prioritario, conviene
sefidar que se topa con agunos obstéculos de carécter técnico, econdmico, juridico y
politico. Por una parte, los diversos medios de transporte no se encuentran enlazados, de
forma que transcurren de forma pardela Sn estar unidos por puntos de conexion, como
estaciones de tren, puertos, aeropuertos, centros de transporte de mercancias y sstemas
informéticos. Edta trayectoria pardela de carreteras, vias férreas y vias acudicas sin los
puntos de conexion antes mencionados provoca una fata de integracion entre los medios
de transporte.

- Admigno, los diversos medios de transporte presentan una integracion transfronteriza
poco desarrollada y coordinada. Esta fata de integracion de las redes se debe a la Optica
nacional que preponderaba anteriormente en la politica de trangportes, que se manifiesta
en diversos dstemas de suministro déctrico y de sefidizacion de los trenes o incluso en
diferentes anchos de via En parte, la fata de vias férreas, carreteras o enlaces fluvides o
candes impiden una plena intermoddidad. Edas lagunas en los enlaces condituyen un
obstéculo para llegar a un Sstema globa de trangporte europeo. En Ultima ingtancia, las
normativas operativas, adminidrativas y en materia de responsabilidad de los digtintos
paises y modos de trangporte contribuyen arestar velocidad a sistema de transporte.

- Otro de los principales esfuerzos que deberdn redizar los nuevos Estados miembros sera

la ampliacion y mgora de los enlaces con los Estados miembros de la UE y sus paises

10 De 1996 a 1997 en los PECOs el transporte ferroviario de mercancias descendié un 0,5% y el de pasgjeros
incluso un 5,1%. Parlamento Europeo (1999).
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vecinos En vista de la dificil dtuacion econdmica de los paises candidatos, precisaran
recursos condderables de la comunidad internaciona y, en particular de la Union. Los
paises candidatos redizan inversones en infraestructuras de transporte con cargo a su
presupuesto para € transporte transfronterizo, sobre todo en los corredores paneuropeos.
En la "Agenda 2000", la Comisén conddera que las ventgas a escaa transeuropea que
cabe esperar de edte proyecto judtifican las importantes y continuas contribuciones de la
Unidn d mismo.

La congtruccion de un sistema de transporte adecuado para la integracion paneuropea -Sn
contar € transporte aéreo ni la navegacion necesta una serie de inversones minimas en
los Estados de Europa Centrd y Orienta Con € fin de conseguirlo, se han creado una
serie de indrumentos de ayuda edructura para redizar las inverdones necesarias 'y
preparar para la adheson a estos paises, tanto en lo que respecta a las infraestructuras

como en lo relativo ala aceptacion dd acervo comunitario.

Sin embargo, @ progreso veloz redizado por los paises candidatos en d ambito del
trangporte por carretera parece infravaorar una serie de cuestiones que aln quedan

pendientes, y que afectan alos campos socid, econdmico y medioambienta.

Todas las cuestiones pendientes se pueden resumir de la sguiente forma es necesaria una
mayor armonizacion en todos los campos, y no sdlo de los paises candidatos a la
ampliacion de la UE, sno también entre los paises miembros, dado que las regulaciones
exigentes estdn muy lgos de ser homogéneas entre si. ESto genera problemas de “mda

competencia’ , que pueden dar lugar a externalidades negativas en todos |os ambitos.

La interndizacion de las externdidades econdmicas, socides y medioambientaes puede
lograrse a través de normas que defiendan: la competencia en @ sector y la armonizacion
fiscd; la amonizacion en la admisién a la profesidn, en la preparacion de los conductores
y en la movilidad, en los tiempos de conduccion y descanso; y hiveles minimos en los

requisitos técnicos y de seguridad.

Para conseguirlo, es fundamentd: a) prestar atencion urgente a la creacion, en la UE
ampliada, de un organismo de supervisén del mercado de transporte por carretera que
proporcione indicadores estadisticos gpropiados de forma regular, pormenorizada y
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actudizada. A, los decisores, tanto politicos como del propio negocio empresarid,
contaran con datos pertinentes y comparables entre si para poder reaccionar rgpidamente a
canbios en € sector. b) redizar las inverdones necesarias en nuevas indituciones,
organizaciones, capacidad de control y preparacion, entre otros. Estas inversiones en €
ambito de transporte por carretera son crucides para que los paises candidatos se

enfrenten a desafio de un mercado Uinico paneuropeo.
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