LA POLITICA COMUN DE TRANSPORTES
Y LA INCIDENCIA DE LA INTEGRACION DE ESPANA
EN EL TRANSPORTE NACIONAL

por Rafael 1ZQUIERDO DE BARTOLOME (*)

1. LA SITUACION DE LOS TRANSPORTES EN EUROPA ANTES DEL TRATADO
DE ROMA

Desde los primeros intentos de unificacién europea se puso de manifiesto
que uno de los objetivos de la construccion comunitaria era la eliminacion de
las restricciones que el transporte imponia a la circulacion de personas y mer-
cancias y el establecimiento y desarrollo de una politica comun de transportes
que permitiera la constitucién de un Mercado Comun y el acercamiento progre-
sivo de las politicas econémicas de los Estados miembros.

Esta orientaciéon esta contenida en el Memoriandum del Benelux que consti-
tuy6 el punto de relanzamiento de la integracion europea y de la Conferencia de
Mesina de 1955 que sirviéo de base al Informe Spaak, elaborado por la Comision
intergubernamental creada a tal efecto, el cual dio como resultado la firma de
los Tratados de Roma por los que se crearon la Comunidad Econémica Europea
—CEE— y la Comunidad Europea de la Energia Atémica —CEEA o EURATOM—.

ta propia Conferencia de Mesina ponia especial énfasis en la necesidad de
una red europea de canales, autopistas y lineas ferroviarias electrificadas que
facilitara y ampliara los intercambios de personas y mercancias, mientras que el
Informe Spaak, ante las caracteristicas que presentaban los transportes y cons-
ciente de las diifcultades y obstaculos que los mismos podian ocasionar al tra-
fico europeo, recomendaba una serie de medidas que facilitaran el trénsito por
las fronteras, la armonizacién de las reglamentaciones técnicas y en materia de
seguridad, la organizacion de los transportes combinados, la normalizacion del
material moévil, etc.

La falta de acuerdo en estos puntos por parte de los Estados miembros ponia
de manifiesto las discrepancias ya existentes, en cuanto a planteamiento de
politica de transportes se refiere, y la prevalencia de los intereses de cada pais
a los que debian ser comunitarios. No es de extrahar, por consiguiente, que para
no demorar la firma del Tratado CEE, en el texto del mismo no se fijara el con-
tenido de la politica comin de transportes y se limitara a enunciar algunos prin-
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cipios generales o a determinar algunas reglas particulares, dejandose para més
adelante la solucién definitiva y vinculante.

¢Cuéales eran las circunstancias que dificultaban la formulacién y estableci-
miento de una politica comtin de transportes?

El Memoriandum sobre Politica Com(n de Transportes redactado por la Comi-
si6én de la CEE el 10 de abril de 1961, que fijaba la orientacién de dicha politica
y establecia, por primera vez, una concepcion global y coherente de la organi-
zacion de los transportes, ponia de manifiesto que son los «aspectos especiales»
del sector —dificiles de encajar en el contexto neoliberal del Tratado— y las
distintas tendencias de las politicas nacionales de transporte, las causas que
dificultaron en su dia, y que en la actualidad siguen dificultando, el estableci-
miento de una politica comunitaria.

Como dice el Memorandum, estos aspectos especiales no son de naturaleza
exclusivamente técnica, siendo algunos de ellos el resultado de evoluciones his-
téricas, distintas segun los modos de transporte y segin los paises, estando
influidas por las intervenciones de los poderes publicos. Este intervencionismo
del Estado sobre los transportes, que ha ido reforzdndose paulatinamente a lo
largo de los afios, es uno de los rasgos caracteristicos del sector y ha constitui-
do y constituye uno de los puntos mas conflictivos existentes que contrasta con
la filosofia liberal y de libre concurrencia que habia de inspirar en su dia a la
Comunidad. Acciones directas sobre la oferta, acciones directas sobre los pre-
cios y condiciones de transporte, medidas fiscales e intervenciones financieras,
acciones sobre las inversiones, en especial sobre las infraestructuras, medidas
de cardcter técnico y estimulos a los convenios celebrados entre categorias in-
teresadas, han constituido diversas formas de intervenir los poderes publicos en
el marco de la politica de transportes.

Otros aspectos especiales del sector han radicado en las particularidades
de la estructura de la oferta y de la demanda del sector que han incitado nueva-
mente a los poderes publicos a intervenir con el fin de evitar o corregir los
desequilibrios que de hecho se producian. La existencia de empresas muy dife-
rentes en cuanto a su estructura econdmica y a las técnicas utilizadas, la desi-
gual composicién de los costes de los diferentes modos de transporte, las dife-
rencias de estructura administrativa y de dimensiones entre las empresas, los
distintos sistemas de gestién, etc., han dado lugar a la aparicion de sobrecapa-
cidades y a la aplicaciéon de precios que no llegan a cubrir sus costes, los cua-
les han originado, a su vez, problemas de competencias desleales o ruinosas que
llevaron a los gobiernos de los Estados miembros a adoptar medidas encamina-
das a limitar la capacidad de! transporte asi como la libertad de fijacién de los
precios, medidas ambas contrarias a las reglas de libre concurrencia que preco-
nizaria el Tratado CEE.

Por dltimo, como sedala el Memorandum, el mercado de los transportes ha
sufrido y sigue sufriendo, mas o menos segun los paises, la influencia del con-
cepto que tienen los Estados del papel desempeinado por los transportes en la
economia y cuya consecuencia ha sido la desigualdad de las obligaciones de
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servicio publico impuestas a los distintos modos de transporte, cuya razén de
ser, en la mayoria de los casos, no tiene por qué existir en la actualidad, la cual
ha dado lugar a que las condiciones en que actian los diferentes modos de
transporte no sean comparables entre si.

Por otra parte, se han observado distintas tendencias en las politicas naciona-
les de transporte que han dificultado el establecimiento de una politica comuni-
taria. Basta exponer a tal efecto el problema, todavia vigente, del transporte de
mercancias por carretera y su coordinacion con el transporte ferroviario cuyo
planetamiento difiere de un pais a otro.

Intervencionismo, derregulacién, desreglamentacién, liberalizacién, armonizacion,
son términos que los distintos Estados miembros han utilizado de desigual manera,
que impidieron en su momento la formulacién de una politica comunitaria de trans-
portes y que en la actualidad siguen obstaculizdndola.

Esta era la situacién de los transportes —expuesta muy sucintamente— en
los paises que, con motivo del Tratado de Roma firmado e! 25 de marzo de 1957,
se integraron en la Comunidad Econdémica Europea y que condiciond el alcance
que se dio al sector Transporte dentro del propio Tratado.

2. LOS TRANSPORTES EN EL TRATADO DE ROMA (CEE)

El Tratado CEE, en su articulo 3 e), al citar las acciones concretas que la
Comunidad debera realizar para alcanzar sus fines —entre ellos, el estableci-
miento de un mercado comun— dice textualmente: «la instauracién de una po-
litica comuin en el campo de los transportess.

El transporte constituia, por consiguiente, junto con la agricultura y la politi-
ca comercial exterior, uno de los tres sectores que requeria el establecimiento
de una politica comun especifica de la que dependia la implantacién del Tratado
y la consecucién de sus objetivos.

Aunque e! Tratado dedica al sector los articulos 74 a 84 correspondientes al
Titulo IV, si cabe sefialar que su contenido no es muy explicito, limitdindose ex-
clusivamente a enunciar algunos principios o determinar algunas reglas particu-
lares, otorgando una verdadera atribucién de competencias a las instituciones
comunitarias para llevar a efecto la instauracién de dicha politica.

El articulo 75, completado con el 74, establece, sin limitacion alguna, las ma-
terias a que debe tender la politica comin de transportes, al especificar que el
Consejo deberd adoptar:

a) Reglas comunes aplicables a los transportes internacionales realizados
con origen o destino en el territorio de un Estado miembro, o atravesando el
territorio de uno o varios Estados miembros.

b) Las condiciones para la admisién de transportistas no residentes, a los
transportes nacionales en un Estado miembro.

¢) Todas las demds disposiciones Utiles.
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La dnica limitacién que se impone —ya que el punto ¢) permite incorporar
dentro del contenido de la politica comin cualquier disposiciéon conveniente—,
es la de respetar los principios fundamentales de la Comunidad.

Aunque el articulo 84 especifica que las disposiciones de! Titulo IV se aplican
a los transportes terrestres, es decir, a los ferrocarriles, carreteras y vias na-
vegables, se otorga al Consejo plenas facultades para adoptar las disposiciones
que considere apropiadas en materia de navegacién maritima y aérea.

Por otra parte, es preciso sefalar que la existencia de las disposiciones es-
pecificas contenidas en los articulos anteriormente resefados, no excluye la
aplicabilidad de las reglas generales del Tratado, las cuales sélo serén inaplica-
bles cuando lo prevea expresamente otra disposicién.

En base a ello son aplicables a! transporte los articulos 59 y 61 que exigen la
progresiva supresion de las restricciones a la libre circulacién de las personas
y mercancias en e! interior de la Comunidad, la cual debia haberse alcanzado a
lo largo de! periodo de transicién, es decir antes de 1970.

Por otra parte, y por los mismos motivos, son aplicables las reglas de com-
petencia formuladas en los articulos 85 a 94 a las que hay que afadir las auto-
rizaciones de ayudas o subvenciones a los transportistas por necesidades de
coordinaciéon o como consecuencia de las cargas derivadas por las obligaciones
de servicio publico impuestas a los mismos, contenidas en los articulos 77 y 80.

Desde un principio, la politica comun de transportes present6 una orientacion
marcadamente liberal que contrasté con los planteamientos intervencionistas de
algunas politicas nacionales de transporte, lo cua! supuso ya desde su comienzo
un freno para su establecimiento.

El hecho de que el Tratado no haya definido el contenido y alcance de la
politica comudn de transportes, tal como hizo con otros sectores como por ejem-
plo la agricultura, ha planteado recientemente el problema de su definicion y de
las atribuciones que a este respecto tiene el Consejo. La reciente sentencia que
el Tribunal de Justicia dict6 contra el Consejo de Ministros el 22 de mayo de 1985
en virtud del recurso de carencia que presenté el Parlamento y que serd comen-
tado posteriormente, clarificé ambos aspectos al conceder ul Consejo un poder
discrecional en la formulacién de esta politica y considerar a la misma, no como
un conjunto homogéneo de principios y medidas coherentes, sino més bien como
suma de medidas concretas y aisladas, tomadas a lo largo del tiempo en funcién
de las necesidades del mercado.

3. PERIODO 1958-1983: INTENTOS Y FRACASOS POR INSTAURAR UNA POLITICA
COMUN DE TRANSPORTES

De intentos y de fracasos por instaurar una politica comin de transportes
podria calificarse al largo proceso que se inicia tras el Tratado de Roma y que
se remonta hasta nuestros dias, si bien es preciso senalar que a partir de 1983
parece iniciarse un cierto impulso que podria romper dicho e<impasse» y que
recientemente se ha visto reforzado por las decisiones adoptadas en los ultimos
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Consejos europeos de Milan (29 de junio de 1985) y de Luxemburgo (3 de diciem-
bre de-1985), asi como en el Consejo de Ministros de 14 de noviembre de 1985.

Como 1983, por las razones aludidas anteriormente, puede considerarse como
afio clave, se ha considerado oportuno presentar una breve sintesis del periodo
correspondiente a los afios comprendidos entre 1958 y 1983. Dos son las fases
en que el mismo puede dividirse: de 1958 a 1972 y de 1973 a 1982.

3.1. PRIMERA FASE (1958-1972): LA INTEGRACION DEL MERCADO
DE TRANSPORTES

Durante la primera fase, que comprendié el periodo 1958-1972, los intentos
por alcanzar la «integracién del mercado de transportes» fracasaron. Los esfuer-
zos de la Comisién para organizar un mercado comin de transportes promovien-
do la unificacién de los distintos mercados nacionales y creando un sistema in-
tegrado unico, basado en los principios de economia de mercado e inspirado en
la libre circulacién, chocaron con los intereses del Consejo de Ministros que,
entre las dos-tendencias, una liberalizadora y otra armonizadora de las condicio-
nes de concurrencia, fue rechazando —mejor dicho, no aprobando— los progra-
mas globales que aquélla fue presentando. S6lo fueron medidas parciales y aisla-
das las que se adoptaron, no alcanzandose un grado de armonizacién suficiente
que permitiera avanzar en el campo de la liberalizacién del transporte por
carretera.

Mientras tanto la Uni6n Aduanera se habia alcanzado, incluso con 18 meses
de antelacion a la techa prevista, y la Politica Comun Agraria estaba en marcha:
el Mercado Comén —adn con ciertas limitaciones— empezaba a funcionar.
Lo que, en un principio, se creyé indispensable para alcanzar aquellos objetivos
comunitarios, es decir, una politica comun de transportes que permitiera la libre
circulacion de las personas y mercancias, resultd accidental a tales efectos.
Todo ello junto con la prevalencia de los intereses nacionales frente a los comu-
nitarios y la aparicion de nuevos problemas de la politica econémica, hicieron
perder importancia al sector ante el propio Consejo de Ministros.

La Cumbre de Jefes de Gobierno de Estado de Paris, en octubre de 1972, a la
que ya asistieron los representantes de los nuevos paises adheridos a la Comu-
nidad, estableci6 unas nuevas prioridades impulsando una serie de politicas re-
gionales, sociales y econémicas que permitieran acelerar la instauracion de la
Unién Econ6mica y Monetaria, disminuir los desequilibrios territoriales, atenuar
las disparidades de las condiciones de vida mejorando la calidad y nivel de vida,
desarrollar los Intercambios internacionales y prestar una mayor atencién a los
valores y bienes no materiales y a la proteccién del medio ambiente. Los trans-
portes debian aportar su contribucién al desarrollo general pero dentro del marco
de lineas directrices establecido por la Cumbre de Paris. Bajo esta nueva Optica,
la politica comin de transpores deberia tener una relacion més estrecha con las
restantes politicas de la Comunidad y actuar como factor de progreso social.

379



RAFAEL 1ZQUIERDO DE BARTOLOME

3.2. SEGUNDA FASE (1973-1982): EL SISTEMA COMUNITARIO DE TRANSPORTES

Como consecuencia de ello, en 1973 se inicié una segunda fase que se exten-
di6 hasta 1983, cuya finalidad era impulsar la politica comin de transportes adap-
tandola a las nuevas circunstancias econémicas y sociales y teniendo en consi-
deracién la ampliacién de la Comunidad a «nueves.

El objetivo bésico era la creacién de un «sistema comunitario de transpor-
tes» en el que, junto a la organizacién de un mercado comin basado en el libre
juego de las fuerzas del mercado (libre circulacion de los servicios de transpor-
te), cuyo funcionamiento sélo debia ser corregido en caso de circunstancias ex-
cepcionales (armonizacién de las condiciones de concurrencia), se preveia por
primera vez la intervencién de la Comunidad en la planificacién de las in-
fraestructuras.

La soluciéon de los problemas financieros de las empresas ferroviarias, la de-
terminacién del papel futuro de los ferrocarriles, la inclusién de las politicas de
transporte maritimo y aéreo en la politica comin de transportes, el estableci-
miento de un plan director de infraestructuras de interés comunitario y su finan-
ciacién, el impulso a los mercados de transporte terrestre con sus problemas
especificos de regulacion de las capacidades y sistemas tarifarios, la armoniza-
cién técnica y fiscal de los vehiculos y de los transportes por carretera, la reso-
lucion de los problemas de paso de fronteras y de la circulacién por los paises
en transito, etc., fueron objetivos concretos que a Comisién pretendié alcanzar
dentro de varios programas de politica global que elaboré a tal fin y que reitera-
damente el Consejo abortd, limitdndose, una vez mas, a ir adoptando medidas ais-
ladas e inconexas que supusieron un nuevo freno al desarrollo de una auténtica
politica comunitaria.

Aunque el resultado legislativo pudiera ser considerado importante en cuanto
a su numero (se han adoptado alrededor de 200 textos), la realidad es que, en
cuanto a su contenido y rango legal se refiere, se avanz6é poco, como lo pone de
manifiesto el hecho de que existieron mas de 40 propuestas de la Comisién que
estaban pendientes de la aprobacion del Consejo, algunas de las cuales tenian
una antigiiedad de mas de 10 afios.

Los resultados préacticos alcanzados durante los 25 afios del periodo conside-
rado pueden ser calificados de decepcionantes con relacion a los objetivos esta-
blecidos. Toda la polémica se ha centrado en un enfrentamiento dialéctico entre
aquellos Estados miembros defensores de la liberalizacion a ultranza de los ser-
vicios de transporte entre paises comunitarios de acuerdo con el contenido del
propio Tratado (Gran Bretafia, Paises Bajos) y aquellos otros (Alemania, Francia,
italia) que propugnan, previamente, la armonizacién de las condiciones de con-
currencia.

En materia de transporte por carretera, concretamente en el tema de la libe-
ralizacién del transporte de mercancias, es donde el avance fue menor, ya que
los intentos por aumentar el contingente comunitario se vio frenado por los
gobiernos que desean proteger sus ferrocarriles, por los paises de transito que
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no se benefician del trafico comunitario y por los propios transportistas que no
desean nuevas competencias.

Las causas que han influido en los resultados alcanzados pueden resumirse
en los siguientes términos:

— el elevado grado de intervencionismo que ha caracterizado a la mayoria
de las politicas nacionales de transporte;

— la prevalencia de los intereses nacionales frente a los comunitarios;

— la regla de unanimidad en la toma de decisiones del Consejo, que supone
un freno para la adopcién de cualquier medida;

— las diferentes situaciones geograficas y econémicas de los distintos paises
comunitarios y su diferente dependencia hacia la carretera o el ferrocarril;

— la existencia de dos bloques de paises. unos defensores de la liberaliza-
cién del transporte por carretera (Holanda, Gran Bretaia), otros de la ar-
monizacién (Francia, Alemania);

-— los déficits ferroviarios que han hecho subordinar la mayor parte de los
problemas de transporte a los intereses ferroviarios;

— la falta de una base financiera:

— la politica de «pequeiios pasos» seguida por la Comisién, consistente en
someter al Consejo unicamente aquellas propuestas que tuvieran posibill-
dad de ser adoptadas, absteniéndose de presentar un programa global de
politica de transportes que hubiera obligado al Consejo a tomar en consi-
deracién su propla responsabilidad.

4. EL INICIO DE UNA NUEVA FASE: 1983
4.1. LA PROBLEMATICA GENERAL EN 1983

De forma resumida pueden citarse como princlpales problemas del sector, a
principlos de 1983, los siguientes:

-— los transportes internacionales de mercancias por carretera seguian estan-
do ampliamente limitados por contingentes bilaterales restrictivos, no
habiéndose avanzado casi nada en el proceso de liberalizacién;

— las propuestas relativas a la armonizaci6n técnica de los vehiculos de ca-
rretera y sobre todo a la armonizacién fiscal en el campo de los transpor-
tes por carretera, segufan sobre la mesa del Consejo aguardando de-
cisiones;

— la situacién econ6émica y financiera de las empresas de ferrocarriles era
cada vez méis preocupante, no habiendo sido posible frenar la tendencia
a la disminucién de su particlpacién en los mercados de viajeros y mer-
cancias; )

— los problemas del paso de las fronteras intracomunitarlas continuaban
vigentes.
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— el problema del transito, como consecuencia del incremento del tréafico in-
ternacional, iba en aumento, presentidndose circunstancias delicadas espe-
cialmente en paises terceros;

— las infraestructuras comunitarias de carretera y ferroviarias seguian produ-
ciendo cuellos de botella importantes: la modernizacién de las infraestruc-
turas ferroviarias acusaba un retraso sensible y no permitia el recurso de
las técnicas avanzadas mas que en tramos limitados;

— en el sector de la navegacion maritima, las flotas de las Comunidades
Europeas tenian que hacer frente siempre a formas de competencia anti-
econ6mica por parte de determinados terceros paises;

— la politica de transporte aéreo de los Estados miembros se caracterizaba
por la proteccién de las compafias nacionales, lo que no siempre ha per-
mitido al usuario el beneficiarse de un servicio y de un precio 6ptimo.

4.2. EL RECURSO DE CARENCIA INTERPUESTO POR EL PARLAMENTO EUROPEO
AL CONSEJO DE MINISTROS

Ante esta situacion no es extrafio que el Parlamento, acogiéndose al articu-
lo 175 del Tratado CEE, interpusiera el 22 de enero de 1983, tras una serle de
deliberaciones que se remontaban a principios de 1979, un recurso de carencia
contra el Consejo —el primero que tenia lugar en la historia de la Comision—
solicitando al alto organismo judicial que constatara que el Consejo habia violado
el Tratado por negligencia en instaurar una politica comin de transportes y, en
particular, en fijar de forma vinculante el marco de esta politica y por no haber-
se pronunciado sobre una serie de propuestas (en total 16) que constituian de-
cisiones bdasicas para la instauraci6n de la misma, las cuales debian haberse
adoptado durante el periodo transitorio.

El 22 de mayo de 1985 el Tribunal de Justicia emiti6 su fallo condenando al
Consejo por haberse abstenido —violando el Tratado CEE— de asegurar la libre
prestacién de servicios en materia de transportes internacionales y de fijar las
condiciones de admisién de los transportistas no residentes a los transportes na-
cionales en un Estado miembro, terminandose asi un largo proceso que ha cons-
tituido un acontecimiento dentro de la propia Comunidad.

En cuanto a la ausencia de una politica comin de transportes, el Tribunal
considera que no es objeto de carencia, dado que, al no fijar e! Tratado el con-
tenido de aquélla y conceder al Consejo poder de discrecionalidad para estable-
cerla, concluye que el seguir el procedimiento pragmético de ir adoptando me-
didas concretas en funcién de las necesidades que vayan surgiendo es una forma
de poder llegar a definir una politica global, sin haber sido preciso partir de un
marco general de principios y medidas coherentes, aprobado previamente. No
obstante, el Tribunal constata que de momento no se ha llegado a este fin y que
es necesarlo acelerar el proceso de toma de declsiones .para dejar establecida
una politica comunitaria en materia de transportes internacionales.
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43. LA COMUNICACION DE LA COMISION AL CONSEJO, DE 9 DE FEBRERO
DE 1983, «HACIA UNA POLITICA COMUN DE TRANSPORTES»

Simultaneamente, en febrero de 1983, la Comisién presenté una Comunicacién
al Consejo bajo el nombre de «Hacia una politica comin de transportes» y una
Propuesta de Resolucién relativa a la puesta en marcha, por etapas, de un con-
junto de medidas que mereci6 en general el informe favorable del Parlamento.
El documento constituye una contribucién nueva, original y pragmética, que tiene
en consideracién las disparidades geograficas y econémicas de los distintos
paises y que pretende con una vision global e integrada dar un nuevo impulso a
la politica comun de transportes.

Como directrices generales establece las siguientes:

a) Transportes por ferrocarril

Es preciso que la politica comin de transportes tenga en cuenta las diferen-
tes preocupaciones que tienen los Estados miembros en materia de ferrocarriles
y que se intente resolver el problema de la concurrencia entre el ferrocarril, la
carretera y, en cierta medida, la via navegable. Dos son las posturas que pueden
establecerse al respecto: en primer lugar, la de aquellos Estados miembros cuyos
presupuestos estan fuertemente gravados por los déficits ferroviarios y que, al
ser incapaces o no desear reducir la actividad del ferrocarril por temor a que
los déficits aumenten todavia mas, no dejan desarrollarse a los transportes por
carretera. Es el caso, en general, de los paises centrales. Los Estados periféricos
de la Comunidad que normalmente otorgan mayor importancia a la carretera
deberan tener en cuenta este comportamiento. Paralelamente, los Estados cen-
trales no deberén perjudicar a los intercambios de los Estados periféricos impo-
- niéndoles una politica de transportes excesivamente restrictiva. Es claro que
mientras no se alcance este equilibrio no serd posible desbloquear la politica
comun de transportes.

Los ferrocarriles, por otra parte, deberan tratar de mejorar su eficacia y su
capacidad de atraccién adaptidndose a las necesidades actuales y futuras mas
que reforzando o manteniendo las restricciones actualmente impuestas a los
otros modos de transporte. La cooperacién y coordinacién entre las empresas
ferroviarias en una primera etapa, y la integracion a nivel comunitario, en una
segunda, serian medios que permitirian eliminar los obstaculos que en la actua-
lidad se presentan y pasar de los transportes interiores de corta distancia a
transportes intercomunitarios de largas distancias. Podria ser Gtil, a tal respecto,
que la Comunidad pudiera ayudar econémicamente a los Estados miembros a so-
portar las consecuencias sociales de las reestructuraciones a que deberfan so-
meterse las empresas ferroviarias.

Deben seguir potencidndose los transportes combinados que permitan, sin
actuar sobre los mecanismos de mercado y sin dirigismo alguno, mejorar los
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transportes, contribuyendo en cierta medida a mejorar la situacién financiera de
los ferrocarriles.

Es preciso conseguir que los ferrocarriles se pongan en igualdad de condicio-
nes con los otros modos de transporte. En este sentido parece necesario que
el coste de construccion y conservacion de las infraestructuras ferroviarias corran
por cuenta del Estado y como contrapartida los ferrocarriles paguen una tasa por
el uso de la via, como minimo igual al coste marginal de uso, al igual que se
propugna para los otros modos. Esto tendria cierta repercusién en la politica
comercial ferroviaria y por otra parte supondria que el Estado seria quien deci-
diera la estructura de la red, la politica de cierres de lineas, de nuevas inver-
siones, etc.

La Comisién considera asimismo que es necesario deslindar de forma maés
clara las obligaciones y derechos de los ferrocarriles en tanto empresas comer-
ciales, por una parte, y en cuanto empresas de servicio publico por otra. En este
ultimo caso, recomienda a los Estados miembros, una vez mas, la atenuacién o
supresion de las obligaciones de servicio publico que pesan sobre clertos trans-
portes, concretamente en mercancias.

b) Transportes por carretera

Como primer objetivo, la Comisién tenderd a encontrar otros medios de adap-
tacién de la oferta a la demanda, mas eficaces que los de la reglamentacién de
la capacidad. De inmediato se trata de aumentar ligeramente la proporcién de
trafico que circula con autorizaciones comunitarias para definir posteriormente
nuevos criterios que permitan obtener el incremento del nimero de autorizacio-
nes teniendo en cuenta la expansién del trafico por carretera asi como la com-
petencia y las reservas de capacidad de los otros modos de transporte. Asimis-
mo la Comisién se esforzard por alcanzar la liberalizacién total o parcial de algu-
nos trificos que, por sus caracteristicas, puedan ser considerados propios de la
carretera.

Con el fin de responder a las preocupaciones de los Estados de transito se
prevé la instauracion de un sistema de compensacién en base a la tarificacién
por el uso de las infraestructuras.

Otra serie de medidas a adoptar serian las siguientes: La supresién de los
controles en frontera del carburante de los depésitos y la eliminacién de todos
aquellos obstaculos que impiden el paso rdpido de las mismas; continuar los
trabajos relativos a la armonizacién de los pesos y dimensiones de los vehiculos;
la armonizacién de los sistemas nacionales de impuestos sobre vehiculos utifi-
tarios; el establecimiento de un sistema definitivo de formacién de precios en
los transportes internacionales de mercancias; la actualizacién de la normativa
relativa a cuestiones sociales.
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¢) Infraestructuras

Sigulendo la linea iniciada en la Comunicacién de la Comisién de 1973 y
desarrollada con mayor detalle en el Memoréndum de 1979, se pretende dar un
nuevo impulso a la politica de infraestructuras elaborando un Plan Director de
Infraestructuras de interés comunitario que defina aquellos proyectos que podrian
beneficlarse de las ayudas financieras comunitarias, cuya propuesta de estable-
cimlento estd en el Consejo, en fase de examen.

En cuanto se refiere a la instauracién de una tarifacion por el uso de las
infraestructuras y a la imputacién de sus costes, se considera necesario romper
el punto muerto en que se encuentra la cuestién y elaborar nuevas propuestas
menos ambiciosas, que hagan més transparentes las contribuciones de los usua-
rios y del Estado a la cobertura de los gastos de infraestructura.

d) Otros modos de transporte

En cuanto a los transportes maritimos y aéreos se refiere (los fluviales no
se han considerado por no tener interés para el caso de Espafia), la presente
Comunicacién no hace referencia alguna, ya que va dirigida exclusivamente a
los transportes terrestres. ’

44. PRIMEROS RESULTADOS ALCANZADOS: APROBACION DEL «PAQUETE DE
MAYO- DE 1984

Aunque el Consejo no haya adoptado formalmente dicha resolucién, si ha
podido observarse una intensificacién de sus actividades en materia de trans-
portes que ha empezado a dar sus primeros frutos. Quizds haya influido en ello,
aparte de la presentacién del recurso de carencia, cuyo dictamen tuvo lugar,
como ya se ha dicho anteriormente, el 22 de mayo de 1985, el hecho de que el
Consejo Europeo de Bruselas de marzo de 1984 y los posteriores de Fontaine-
bleau (junio 84) y Dublin (diciembre 84) estimaran necesario la adopcion de
medidas que tendieran a la armonizacion de las condiciones de concurrencia y
la liberalizacién progresiva de los intercambios de servicios, asi como a la puesta
en marcha de una politica comun de transportes y de un programa de infraestruc-
turas de interés comunitario.

Ante la imposibilidad de conciliar las dos posiciones opuestas, el Consejo
de 10 de mayo de 1984 logré establecer un «paquete» equilibrado de medidas
tanto liberalizadoras como armonizadoras —el «paquete de mayos— que debia
aprobarse formalmente en su conjunto. Tras grandes discusiones, en el mes de
diciembre se aprobaba el «paquete» entre cuyas medidas figuraba, por una parte,
el aumento progresivo del contingente comunitario y, por otra, la armonizacién
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de los pesos y dimensiones de los vehiculos utilitarios. Al fin lograba romperse
el «impasse» de estos casi 25 afios y parecia atisbarse el posible relanzamiento
de la politica comin de transportes.

5. SITUACION ACTUAL

A la sentencia favorable de! Tribunal de Justicia en relacién al recurso de
carencia interpuesto por el Parlamento Europeo contra el Consejo de Ministros,
dictaminada el 22 de mayo de 1985 y a los primeros resultados obtenidos en
base a las propuestas establecidas conforme a la Comunicacién de la Comisién
de 9 de febrero de 1983 anteriormenet resefada, hay que afadir otra serie de
hechos acaecidos recientemente que parecen confirmar el posible relanzamiento
de la politica comun de transportes.

5.1. EL LIBRO BLANCO SOBRE LA TERMINACION DEL MERCADO INTERIOR
{JUNIO 1985)

El Consejo Europeo de Bruselas de 29 y 30 de marzo de 1985 hizo suyo el
«Programa de accién de la Comisién para 1985s establecido de acuerdo con las
directrices que los Consejos europeos anteriores —concretamente el de Fontai-
nebleau (junio 1984) y de Dublin (diciembre 1984)— habian adoptado y puso el
acento en la necesidad de establecer un programa de actuaciones encaminado
a la realizacién del mercado interior comunitario antes de 1992. A tal fin invit6
a la Comisién a que preparara dicho programa.

E! Libro Blanco relativo a la «Terminacién del Mercado Interiors, publicado
por la Comisi6én en junio de 1985, responde a este mandato. En el mismo se pone
de manifiesto que el establecimiento de un mercado comun de servicios consti-
tuye una de las principales condiciones para lograr un mercado interior, siendo
la libertad de los servicios de transporte un elemento importante de su politica
comun.

Aparte de las acciones que se propugnan para la eliminacién de los controles
fronterizos relativos al transporte por carretera, la realizacion del mercado inte-
rior exigird la adopcién de las siguientes medidas:

— por cuanto se refiere al transporte de mercancias por carretera entre los
Estados miembros, es indispensable suprimir, de aqui a 1988, a méas tardar,
todas las restricciones cuantitativas (cuotas) y establecer las condiciones
que permitan a un tranportista no residente participar en el cabotaje en
otro Estado miembro;

— es preciso también proseguir la liberalizacion de los servicios de trans-
porte de viajeros por carretera e introducir el nuevo régimen de aqui
a 1989;
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— la libertad de prestacién de los servicios de transporte internacional, de
mercancias por vias navegables, asi como del cabotaje, deberd estar en
aplicacién en 1989;

— la libre prestacién de servicios de transporte maritimo entre los Estados
miembros deberd ser realizada al final de 1986, a mds tardar, a reserva,
sin embargo, de la posibilidad de excluir de la liberalizacién, durante un
perfiodo limitado, ciertos tipos de restricciones que deberdn ser suprimi-
das progresivamente:

— por cuanto afecta a los transportes aéreos, serd necesario asegurar de
aquf a 1987, una mayor libertad en materia de aviacion civil entre los
Estados miembros, lo que implicara, especialmente, un cambio de sistema
de fijacion y de aprobaci6n de las tarifas y la limitacién de los derechos
de los Gobiernos a restringir la capacidad y el acceso al mercado.

Aparte de estas medidas hay otras mas (armonizacién de las condiciones de
concurrencia, planificacion y financiacién de infraestructuras, ayudas estatales,
mejora de la situacién econémica y financiera de los ferrocarriles, etc.) que, sien-
do elementos importantes de la politica comun de transportes, no inciden de
forma directa sobre el mercado interior.

El altimo Consejo Europeo celebrado en Luxemburgo el 2 y 3 de diciembre
ultimo ha dado su conformidad a este programa, instando a la Comunidad a que
vaya arbitrando los medios necesarios para establecer progresivamente el mer-
cado interior antes del 31 de diciembre de 1992.

5.2. EL CONSEJO DE MINISTROS DE 14 DE NOVIEMBRE DE 1985

Por fin, el Consejo en esta reunion ha establecido las siguientes actuaciones
que va a emprender como consecuencia de la sentencia del Tribunal de Justicia
y de las orientaciones recogidas en el Libro Blanco.

1. La creacién de un mercado libre sin restricciones cuantitativas en el sec-
tor de los transportes para 1992 como muy tarde.

2. La adaptacién progresiva, sobre una base no discriminatoria, de los con-
tingentes bilaterales durante el periodo transitorio y el desarrollo simultaneo de
los contingentes comunitarios.

3. La eliminacién de las distorsiones de concurrencia durante el periodo
transitorio.

Como puede observarse, se mantiene el paralelismo entre liberalizacién (pun-
to 1) y armonizacién (punto 3), que requiere actuaciones conjuntas dentro de un
mismo programa.

Asimismo, ha sido adoptado un programa-marco comunitario sobre la politica
comun de tansportes («Master Plan»], defendido insistentemente por el Parla-
mento, que constituye un programa general establecido en la perspectiva de
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consolidacién del mercado interior y de una Integracién arménica que, superando
el enfoque sectorial, proporcione a las diversas politicas nacionales un marco
de referencia coherente que sirva para favorecer la aproximacién horizonal de
las mismas a la politica comunitaria.

El programa-marco se estructura en cuatro grandes sdreas de proyecto» que
se corresponden con los problemas centrales de la politica comin de transportes:

— el acondicionamiento de los ejes de infraestructura de interés comunitario;

- el paso de fronteras (simplificacién y eliminacion gradual de los controles
y formalidades en las fronteras) y el transito;

— la organizacién del mercado de transportes en lo que se refiere a los
transportes aéreos y a los transportes maritimos;

— la seguridad de los transportes interiores.

§3. PRIMERAS ACTUACIONES

Aunque todavia es pronto para hacer prondsticos, lo que si puede afirmarse
es que el momento sicoldgicamente es bueno. La Comisién a la vista de sus
ultimas actuaciones, se encuentra mas reforzada y estd actuando con més auda-
cia y firmeza, el Consejo parece asumir sus responsabilidades y el Parlamento
permanece vigilante, con una posiciéon amenazadora a la vista de los resultados
obtenidos ante el Tribunal de Justicia que le podria inducir a presentar un nuevo
recurso en el caso de que la situacién volviera a entrar en un nuevo <impasses.

A finales de noviembre, la Comisién ya ha presentado al Consejo la nueva
propuesta de Reglamento fijando las condiciones de admision de los transportis-
tas no residentes a los transportes nacionales de mercancias por carretera en
un Estado mlembro (cabotaje) cuya entrada en vigor, de acuerdo con el Libro
Blanco, no debe demorarse més alla de 1988. Es el primer reto que tiene el Con-
sejo. Del éxito de esta actuacion posiblemente dependa el futuro de la politica
comun de transportes.

6. PRINCIPALES AREAS DE ACTUACION DE LA POLITICA COMUN
DE TRANSPORTES

Tras haber expuesto la evolucién, la problemética y la situacién actual en que
se halla incursa la politica comin de transportes, considerada globalmente, con-
viene, a continuacién, precisar cudles son las principales dreas de actuacién que
centran la actividad de los 6rganos comunitarios, principalmente la D.G. VI, es
decir, la Direccién General de Transportes, asi como la normativa en vigor o en
proceso de discusién. La mayor parte de ellas hace referencia a los transportes
interiores (no se considerard el fluvial por el nulo .interés que presenta para
nuestro pais), siendo el mas problemético el de carretera. También se hard una
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breve -alusién a los transportes maritimo y aéreo, la integracién de los cuales
estd siendo motivo de trabajo desde hace unos cuantos aiios.

6.1. EL ACCESO AL MERCADO DE TRANSPORTE INTERNACIONAL:
LIBERALIZACION Y CONTINGENTACION

Es preciso distinguir entre el transporte de viajeros y el de mercancias, de-
biendo sefalarse una vez mas que la normativa comunitaria solamente es aplica-
ble para el transporte internacional y no para el nacional.

a) Transporte de viajeros

Estad liberalizado en gran medida, no estando sometido al régimen de con-
tingentacion.

Los Reglamentos 117/66, 516/72 y 517/72 que establecen las reglas comunes
para los diferentes servicios de transportes internacionales de viajeros por ca-
rretera efectuados en autocar y autobus, liberalizan totalmente los servicios oca-
sionales o discrecionales y establecen un sistema de autorizacion, sin limitacién
cuantitativa, para los servicios en lanzadera (navette) y, con unas ciertas condi-
ciones, para los regulares. ’

b) Transporte de mercancias

Este es uno de los sectores clave de la politica comun de transportes sobre
el que se centran las discusiones entre los partidarios de una liberalizacién de
los servicios, como es el caso de la Comisién y el Parlamento y de los llamados
Estados miembros periféricos como Gran Bretafa y Paises Bajos en general, y
los defensores de una previa armonizacién de las condiciones de concurrencia,
tal como lo plantean los Estados miembros centrales, Alemania, Francia e Italia.

Los transportes internacionales de mercancias por carretera estuvieron desde
el principio sujetos a autorizaciones contingentadas bilateralmente. por lo que
no es de extrafiar que los paises comunitarios se hayan mostrado contrarios a
los sistemas de liberalizacion, a pesar de las ideas de la Comunidad a este res-
pecto. Este es uno de los motivos que indujo al Parlamento a presentar el recur-
so de carencia contra el Consejo, el cual haciéndose eco de los intereses nacio-
nales ha ido frenando a lo largo del tiempo el proceso de liberalizaciéon que
comenzé con la Primera Directiva del Consejo de 23 de julio de 1962 —modifi-
cada en diversas ocasiones— relativa al establecimiento de ciertas reglas comu-
nes para los transportes internacionales de mercancias por carretera por cuenta
ajena, por la que se liberalizaba e! transporte de una serie de mercancias de
escasa importancia. En este timido intento de liberalizacién de cualquier régimen
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de contingentacién o autorizacién cabe sefalar como més significativos los trans-
portes fronterizos, incluyendo los ferry, el transporte por cuenta propia (Direc-
tiva 80/94) y la parte de carretera de los transportes combinados ferrocarril-
carretera internacionales (Directivas 75/130 y 82/603).

Asimismo, cabe mencionar, por la relacién que pueda tener a este respecto,
la reciente Directiva 84/647 de 9 de diciembre de 1984 gque exige a los Estados
miembros que admitan la posibilidad de realizar determinados transportes con
vehiculos alquilados, lo cual supone una novedad en muchas legislaciones na-
cionales.

No existe por consiguiente, salvo los casos excepcionales anteriormente ci-
tados, un mercado libre, coexistiendo simulténeamente tres clases de contin-
gentes: los bilaterales, los multilaterales de la CEMT (Conferencia Europea de
Ministros de Transportes), de escasa importancia, y los de la CE, igualmente de
poco valor dentro del volumen total del trafico intracomunitario (alrededor
del 5 %).

El Reglamento 1018/68 introdujo el régimen de contingentacién, a titulo ex-
perimental, consolidandose el sistema en virtud del nuevo Reglamento 3164/76
de 16 de diciembre de 1976. A partir de este afio la Comisién ha ido aumentando
lentamente la cifra total de autorizaciones pasando de las 1.200 de los primeros
afios hasta las 4.038 de 1984.

A finales de 1984, como consecuencia de las medidas tomadas por el Consejo
relativas al llamado «paquete de mayo, (apartado 4.4), se inicia un proceso de
liberalizacién al aprobarse el nuevo Reglamento 3621/83 en el que, aparte de
introducir nuevos criterios de reparto del contingente entre los Estados miem-
bros, se aprueba una significativa ampliacion de! mismo a lo largo de cinco afos
en los siguientes porcentajes: 30 % en el afo 1985 y un 15 % cada uno de los
cuatro restantes. La aplicacion de estos valores ha dado como resultado unos
contingentes de 5271 autorizaciones para 1985 y de 7.437 para 1986, incluidas
las participaciones correspondientes a Espaia (673) y Portugal (233).

La Comisién, aun contando con la oposicion de algunos paises como Alema-
nia, Francia e Italia, sigue presionando con el fin de poder alcanzar la liberaliza-
cién total de estos servicios, la cual implicaria la supresion de los contingentes
bilaterales y comunitarios y su sustitucién por un sistema basado en criterios
cualitativos y la admisién de los transportistas no residentes a los transportes
nacionales de cualquier Estado miembro (cabotaje).

Tres hechos, ya mencionados en el apartado 5. constituyen los factores posi-
tivos de este proceso:

— La Resolucién del Tribunal de Justicia contra el recurso de carencla pre-
sentado por el Parlamento que denuncia la abstencién del Consejo de
asegurar la libre prestacion de los servicios en materia de transportes
internacionales y de fijar las condiciones de admisién de los transportistas
en régimen de cabotaje.

— El Libro Blanco sobre la realizacion del Mercado Interior antes de 1982,
aceptado ya formalmente por los Jefes de Gobierno en el Consejo Europeo
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de Luxemburgo de diciembre de 1985, que exige que ambas medidas deban
entrar en vigor en 1989.

— Los acuerdos de! Consejo de Ministros de Transportes de 14 de noviembre
de 1985 que ratifican a nivel sectorial los compromisos adquiridos en los
anteriores Consejos Europeos.

6.2. LA POLITICA TARIFARIA

La heterogeneidad de sistemas tarifarios existentes en los Estados miembros
antes de integrarse en la Comunidad —tarifas obligatorias, tarifas libres, tarifas
méximas obligatorias— dificulté la aplicacion del principio fiberal de la Comisién
de establecer un sistema de tarifas libres con la minima intervencién de los po-
deres publicos.

Por otra parte, durante los primeros anos de funcionamiento de la Comunidad
se puso especial énfasis en la politica tarifaria como elemento esencial de la
politica comun de transportes. La falta de acuerdos, en un principio, para adop-
tar un sistema comuin y los escasos éxitos alcanzados con los Reglamentos apro-
bados posterlormente, cuyas aplicaciones apenas se llevaron a la préctica, han
relegado a la tarifacién a un segundo o tercer plano.

El primer Reglamento que se aprobé, en julio de 1968, tras largos afos de
debate, establecia un sistema de tarifas obligatorias en horquilla y tenia un ca-
racter transitorio mientras se estudiaba otro méas liberal y flexible En la practica
apenas se cumpli6, ya que desde el principio conté con la oposicion de los
propios transportistas. _

A finales de 1977 entré en vigor otro nuevo Reglamento, el 2831/77, que a
titulo experimental ofrecia a los Estados miembros la posibilidad de elegir entre
una tarificacién de referencia y una tarificacion obligatoria en horquilla, a la que
se acogieron los seis paises originarios de la Comunidad. Los resultados alcan-
zados tampoco tuvieron éxito contribuyendo a ello en parte, la falta de controles
adecuados y, por otra parte, la propia dindmica del sector.

€l vigente Reglamento 3568/83, de finales de 1983, ha introducido un nuevo
sistema més flexible y mejor adaptado a la realidad en el que se establece
como norma principal un sistema de tarifas de referencia, establecidas por las
asociaciones profesionales, si bien se admite que los Estados miembros puedan
establecer acuerdos entre si para aplicar un sistema de tarifas en horquilla obli-
gatoria. Los seis paises fundadores de la CE han optado por el segundo sistema.
Hasta el momento se dispone de escasa informacién para dar un juicio de los
resultados obtenidos aunque si parece ser que, a excepcion de las relaciones
entre Francia y Alemania, donde actia un mecanismo de contro! adecuado, es
pequeiio el grado de cumplimiento. El mercado libre sigue reveldndose més fuer-
te que el marco juridico y la aplicacion de marco reglamentario de las tarifas
sigue slendo impracticable a nivel internacional.

El presente reglamento estara en vigor hasta enero de 1988, siendo de espe-
rar que la nueva propuesta que elabore el Comité tarifario, reclentemente creado,
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sea més realista y flexible que el actual y tienda hacla una mayor liberalizacién
en el establecimiento de los precios del transporte.

6.3. LA ARMONIZACION DE LAS CONDICIONES DE CONCURRENCIA

Constituye este apartado todo el conjunto de medidas legislativas, reglamen-
tarias o administrativas que tienen como objetivo la supresion de aquellas dis-
paridades entre modos de transporte que tiendan a falsear las condiciones de
concurrencia. Comprende todo el conjunto de actuaciones que los defensores
de la armonizacién plantean como paso previo a la liberalizacion del sector, con-
cretamente del de la carretera. Es la postura adoptada por aquellos Estados
miembros cuyos presupuestos estdn fueretmente gravados por los déficits fe-
rroviarios y que ante el temor de que puedan seguir aumentando, si se deja
mayor libertad al transporte por carretera, pretenden frenar su desarrollo en
base a estas medidas armonizadoras. ‘

La Decisi6bn-marco de 13 de mayo de 1965 sobre armonizacién de ciertas nor-
mas que inciden en la competencia, ha constituido y sigue constituyendo en la
actualidad el marco de referencia de las actuaciones comunitarias en materias
de armonizacién fiscal y social y de intervencién estatal.

6.3.1. Armonizacién fiscal

A excepcion de la Directiva de 19 de julio de 1968, modificada por la corres-
pondiente a 28 de marzo de 1983, sobre la uniformizacién de las disposiciones
relativas a la admision en franquicia del carburante conténido en los depésitos
de los vehiculos de transporte internacional que, asimismo, establece en 200 li-
tros (en principio eran 50) la cantidad de combustible admitida en franquicia,
apenas se ha avanzado en este campo.

El intento de establecer una tarificacion por el uso de las infraestructuras y
de modificar los sistemas nacionales de impuestos sobre los vehiculos que se
contenia en un proyecto de Directiva de 24 de noviembre de 1978, modificados
recientemente en enero de 1985, y que queria ponerse en marcha a raiz de la
aprobacién del «paquete de mayos, ha quedado detenido por la oposicién de al-
gunos Estados miembros —en especial Alemania— que desean que simulténea-
mente sea suprimido el sistema del peaje aplicado en las autopistas en régimen
de concesion de otros paises, planteamiento del que asimismo participa la
Comisién.

6.3.2. Armonizacién social

Es este quizds uno de los pocos aspectos de la politica comun de transpor-
tes en que mayores avances se han obtenido. Su objetivo radica en la armoniza-
cién de los tlempos de conduccién y de descanso de los transportistas por ca-
rretera, asi como de la composicién y caracteristicas de las tripulaciones, y en-
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la obligada instalacién y uso del tac6grafo, aparato destinado a llevar el control
de los mismos, cuyos efectos inciden de manera directa en la regularidad de la
circulaci6n y en los costes del transporte que, de esta forma, pueden estable-
cerse con criterios homogéneos, contribuyendo a armonizar las condiciones de
concurrencia.

El Reglamento 543/69 de 25 de marzo de 1969, modificado en varias ocasio-
nes, regula las condiciones de conduccién y descanso tanto en el transporte
publico de carretera como en el privado y ha servido de base para la adaptaci6n
de las normativas nacionales, que presentaban grandes diferencias con la nor-
mativa comunitaria. Por otra parte, el Reglamento 1463/70 de 20 de julio de 1970,
modificado asimismo en diversas ocasiones, regula el aparato de control —ta-
cografo— que, para la aplicacion uniforme de la legislacién social, prevé el Re-
glamento anterior, estableciéndose algunas exenciones en cuanto a su instala-
cién y uso obligatorio se refieren. :

La aplicacién de ambos reglamentos ha dado Iugar a muchos problemas y a
que en la practica no hayan sido respetados por los empresarios, como lo han
puesto de manifiesto los informes anuales que prepara la ‘Comisién sobre la
aplicacién de la legislacién social por parte de los Estados miembros, prepa-
rados en base a la informacién proporcionada por los mismos.

Ello dio lugar a que la Comisién preparara, en marzo de 1984, una propuesta
de modificacién de reglamento, mas adaptada a la realidad y con un mayor
grado de flexibilidad, que respondia en mejor medida a las exigencias de em-
presarios y transportistas. No obstante, el Consejo de Ministros, tras largas de-
liberaciones, no acepté algunos puntos de dicha propuesta y, haciendo uso del
articulo 149 del Tratado que le autoriza a modificar una propuesta de la Comisién
cuando lo decide por unanimidad, ha introducido y aprobado en su dltima reu-
nién de noviembre de 1985, una serie de modificaciones, a pesar de la oposicién
de la Comisién.

6.3.3. El acceso a la profesién de transportista

Los predmbulos de las Directivas 74/561 y 74/562 de 12 de noviembre de 1974
reativas al acceso a la profesién de transportista de mercancias y viajeros, en
el campo de los transportes nacionales e internacionales, ponen de manifiesto
la Importancia que tiene la introduccién de normas comunes en esta actividad
con miras a garantizar una mejora de la cualificacién del transportista que re-
percuta en el saneamiento del mercado, en la mejor calidad del servicio y en
la seguridad vial. Se trata, por consiguiente, de medidas armonizadoras que se
complementan con las Directivas 77/796 de 12 de diciembre de 1977, modificada
por la 80/1180, relativa al reconocimiento reciproco de diplomas, certificados y
otros titulos de transportista y la 76/914 de 16 de diciembre de 1976, concer-
niente al nivel minimo de formacién de determinados conductores.

Quedaron excluidos del campo de aplicacién de estas normas los vehlculos
de mercancias cuya carga util autorizada sea menor de 3,5 toneladas .o cuyo
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peso total en carga no sobrepase las 6 toneladas y los de viajeros que sean
aptos de transportar menos de 9 personas, con el conductor comprendido.

Es preciso resaltar que la normativa no s6lo es apicable al transporte inter-
naclonal sino, asimismo, al nacional.

Tres son las condiciones que se establecen para el acceso a la profesién de
transportistas: honorabilidad, capacidad financiera adecuada y capacidad pro-
fesional.

En el caso de las dos primeras —honorabilidad y capacidad financiera— co-
rresponde a los Estados miembros determinar los requisitos que los sollcitantes
deban cumplir. Sin embargo, la capacidad profesional requiere poseer unos co-
nocimientos sefialados como minimos por la propia Directiva, pudiendo los Es-
tados miembros, que serdn quienes expidan los correspondientes certificados,
determinar unas mayores exigencias. Dichos certificados serédn reconocidos como
prueba suficiente por los Estados miembros receptores.

6.3.4. Armonizacion técnica

Uno de los puntos més debatidos a causa de la disparidad de -las legislacio-
nes nacionales y por las implicaciones econémicas que cualquier solucién pueda
provocar en gran parte de los Estados miembros, ha sido el de la armonizacion
de los pesos, dimensiones y otras caracteristicas de determinados vehiculos de
carretera, concretamente de los de peso maximo en carga superior a 3,5 toneladas.

La méaxima carga por eje admisible que, segun paises oscila entre 10 y 13 to-
neladas, tiene una considerable repercusién en las infraestructuras, cuyo dete-
rioro, ocasionado por el transito de vehiculos pesados, es aproximadamente pro-
porcional a la potencia cuarta de dicha carga. No es de extrafiar, por consiguien-
te, que la adopcién de cualquier carga constituya una decisién politica entre
transportistas y constructores de vehiculos, que desean que sea lo mas elevada
posible, y los responsables de la conservacién de carreteras, que por efectos
presupuestarios desean reducir al maximo posible.

Si la problemética a nivel internacional ya resulta de por si conflictiva, huelga
cualquier comentario a nivel comunitario, como lo pone de manifiesto el hecho
de la falta de acuerdo que ha existido a este respecto entre los Estados miem-
bros, los cuales han bloqueado sistematicamente cualquier intento de armoniza-
cion y aproximacion de las condiclones de competencia entre paises.

Con la aprobacién de ya citado <paquete de mayo», en diciembre de 1984,
se alcanzé un primer acuerdo sobre el peso maximo de carga y las cargas por
eje de determinados vehiculos, concretamente los que formen parte de «con-
juntos de vehiculos» asi como el propio conjunto (trenes de carretera, constitui-
dos por un vehiculo a motor enganchado a un remolque, o vehiculos articulados,
constituidos por un vehiculo a motor acoplado a un semirremolque). La Direc-
tiva 85/3 del Consejo de 19 de diciembre de 1984 fija las caracteristicas de dichos
vehiculos, estableciendo como peso total maximo autorizado para el «conjunto
de vehiculos» 40 toneladas (44 toneladas para el caso del transporte combinado
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que utilice un contenedor ISO de 40 pies), y como carga por eje 10 toneladas
para el caso del eje no motor simple (no establece la del eje motor, la cual
debia haberse fijado antes del 31/12/1985). Asimismo establece una derogacion
temporal para el Reino Unido e Irlanda cuya duracién debe fijarse antes del
30 de junio de 1986. Por ultimo, requiere que los Estados miembros adopten, a
partir de enero de 1990, una serie de prescripciones técnicas relativas a niveles
sonoros, emisiones de contaminantes, dispositivos de direccién y frenado, etc.,
contenidas en una serie de directrices comunitarias.

Con relacién a los restantes vehiculos no se ha adoptado ninguna decisién
al respecto. La Comisién ha presentado al Consejo a finales de 1985 una comu-
nicacion con nuevas sugerencias que estd en fase de estudio.

La Directiva 77/143 de 29 de diciembre de 1976 sobre aproximacién de las le-
gislaciones de los Estados miembros relativas al control técnico de los vehiculos
de motor y sus remolques constituye una norma de gran importancia, sélo apli-
cable, en estos momentos, a los vehiculos publicos y cuya extensién a los auto-
moviles estd en fase de estudio como medida de disminucién de accidentes.

Las diferentes directivas existentes relativas a la homologacién de vehiculos
cuyo nimero asciende en la actualidad a 63, son similares en su mayoria a los
Reglamentos aprobados por la Comisién Econdmica para Europa (CEPE) de Na-
ciones Unidas en el Acuerdo Internacional de Ginebra de 20 de marzo de 1958
sobre la adopcion de condiciones uniformes de homologacion y reconocimiento
reciproco de los equipos y piezas de vehiculos de motor, no presentando proble-
mas su aplicacién.

6.3.5. Armonizacién en materia de intervencion estatal

La Decisién de 13 de mayo de 1965 establecia, como norma general, la supre-
st6n de las obligaciones inherentes a la nocién de servicio publico y, como
norma excepcional, la creacion de compensaciones en aquellos casos en GQue
se considera oportuno mantener dichas obligaciones o cuando se aplicaran tarl-
fas reducidas de caracter social. Por otra parte, propugnaba la normalizaci6n
de las cuentas de las empresas ferroviarlas, la armonizacién de las reglas que
rigen las relaciones financieras entre las empresas y los Estados estableciendo
como objetivo la autonomia financiera y la supresién de las reglamentaciones que
previeran subvenciones a favor de los transportes.

La mayor parte del contenido de la Decision en esta marteria hacia referen-
cla al caso concreto de los ferrocarriles, cuya situacién econémica y financiera
representaba una seria preocupacién para los gobiernos de los Estados miembros.

£ objetivo de estas medidas armonizadoras radicaba en evitar que una dife-
rencia de trato hacia un determinado modo de transporte en materia e ayudas,
subvenciones o cargas, influyera en los costes del transporte y constituyera un
elemento de distorsién del mercado. Era preciso arbitrar procedimientos finan-
cieros que permitieran poner en igualdad de condiciones a modos de transpor-
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tes, que, por sus caracteristicas propias o como resultado de su proceso hist6-
rico, estaban sometidos a tratamientos y cargas econdmicas diferentes.
Una serie de reglamentos y decisiones desarrollaron las medidas anteriores.

El Reglamento 1191/69 de 26 de junio de 1969 relativo a las obligaciones de
servicio publico define el concepto y clases de las mismas, éstableciendo su
supresién o arbitrando un sistema de compensaciones en caso de que su man-
tenimiento esté justificado. Aunque en principio el Reglamento era' aplicable a
los transportes efectuados por las empresas nacionales de ferrocarriles y a los
transportes por carretera que no fueran de tipo regional o local, de hecho, en
la actualidad, s6lo se aplica a los ferrocarriles nacionales. La aplicacién practica
del Reglamento ha convertido la excepcién en regla, ya que, en general, y salvo
algunos casos concretos, como, por ejemplo, Paises Bajos que ha suprimido las
obligaciones de explotacién y de transporte para las mercancias, se han man-
tenido las obligaciones de servicio publicc lo que ha supuesto un crecimiento
desmesurado de las compensaciones asignadas por los Gobiernos a los ferroca-
rriles por este concepto, los cuales estdn estableciendo topes a estas ayudas,
por exigencias presupuestarias. En casi todos los paises se considera al trafico
de mercancias como una actividad estrictamente comercial a la que no se aplica
el sistema de compensaciones. '

El Reglamento 1192/69 de 26 de junio de 1969 relativo a la normalizacion de
las cuentas de las empresas ferroviarias pretende. en primer lugar, determinar,
con relacién a la situacién en la que éstas se hallarian si estuviesen en las
mismas condiciones que las empresas de las otras modalidades de transporte,
tanto las obligaciones que pesan sobre ellas como los beneficios que disfrutan y
que resultan de las disposiciones legislativas, reglamentarias o administrativas
y. en segundo lugar, compensar financieramente las obligaciones y beneficios
que resulten de la determinacién anterior. Se establece una serie de categorfas,
unas obligatorias y otras optativas, y aunque la Comisién intenté en 1977 llegar
a una normalizaci6n obligatoria total, problemas financieros de los Estados miem-
bros lo impidieron.

Otro Reglamento importante es el 1107/70 de 4 de junio de 1970 relativo a las
ayudas en el campo del transporte, no contenidas en las disposiciones anterio-
res, que, respondiendo a necesidades de coordinacién de transporte o corres-
pondiendo a la compensacién de determinadas servidumbres inherentes a la
nocién de servicio publico, puedan ser declaradas .compatibles con el Tratado
CEE, de acuerdo con su articulo 77. Las ayudas que se establecen, que tienen
caracter discrecional, cubren una serie de compensaciones de obligaciones no
contenidas en los dos reglamentos anteriores, asi como los costes de infraes-
tructura que soporten, en la cuantia y medida que otras empresas no lo sopor-
ten, los gastos de investigacién tecnoldgica, la eliminaci6n de excesos de capa-
cidad y las contribuciones de los Estados miembros destinadas a inversiones
ferroviarias asi como las subvenciones de equilibrio destinadas a cubrir los
déficits de explotacién.

En_este sentido, estd en estudio, desde enero de 1984, una propuesta de la
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Comisién por la que el Estado se haria cargo de la inversién en infraestructura
ferroviaria mientras que los ferrocarriles abonarian una tasa en concepto de
utilizacién de la via.

El Reglamento 1658/82 ha completado el Reglamento anterior al establecer
una serie de ayudas encaminadas a favorecer el desarrollo de los transportes
combinados.

El intento de alcanzar la autosuficiencia o autonomia financiera de los ferro-
carriles por la aplicacién de la normativa anterior fracasé y las situaciones finan-
cieras de las empresas ferroviarias empeoraron provocando graves problemas
en las finanzas de los Estados miembos. Preocupada la Comunidad por esta si-
tuacién, el Consejo adopt6 la Decisién-marco 75/327 de 20 de mayo de 1975 re-
lativa al saneamiento  de la situacién de las empresas de ferrocarriles y a la ar-
monizacién de las normas que rigen las relaciones financieras entre las empresas
y los Estados, que pretende que los diferentes Estados miembros a los que co-
rresponde adoptar. medidas de reestructuracién ferroviaria = necesarias para
alcanzar el equilibrio financiero en un periodo plurianual, sin otras subvenciones
que las compensaciones y ayudas aportadas en los reglamentos anteriormente
citados, puedan disponer de unas directrices comunitarias compatibles con la
politica comdn de transportes.

" La decisién establece como principios o instrumentos a tal fin los siguientes:
una autonomia de gestién suficiente para alcanzar el equilibrio financiero; un
reparto.de responsabilidades entre la empresa y el Estado, definiendo las com-
petencias que corresponden a ambos; el establecimiento de programas de acti-
vidad plurianuales, comprendiendo los planes de inversi6n y financiacién; el es-
tablecimiento de una contabilidad ferroviaria uniforme (Reglamento 2830/77) .y
de unos principios uniformes para el célculo de los costes (Reglamento 2/73/78);
la presentacién de informes bienales sobre las cuentas ferroviarias; la autono-
mia para la fijacién de los precios con criterios econémicos; una mejora de la
cooperacién de las empresas ferroviarias (podria pensarse en una futura inte-
gracién total de las redes). ’ o

Dentro de la linea de potenciacién de la cooperacién internacional entre las’
empresas ferroviarias cabe mencionar las Decisiones 82/529 y 83/418, de 19 de
julio de 1982 y 25 de julio de 1983, respectivamente, relativas a la autonomia
comercial de los ferrocarriles en la gestion de sus traficos .internacionales de
mercancias y viajeros, y a la formaci6én de los precios, que marcan_un  hito al
no poder intervenir los Estados miembros en el establecimiento de los preclos
internacionales de ferrocarril.

Ei Memorandum relativo a la politica ferroviaria de la Comunidad, elaborado
por la Comision a finales de 1980, constituye un andlisis de la preocupante situa-
cion de los ferrocarriles y una invitacion a los Estados miembros a modernizar
y racionalizar este sector. La Resolucién del Consejo de 15 de diciembre de 1981
relativa a' la politica ferroviaria elaborada en base al citado Memorandum, pero
con un alcance mucho menor, no aporta nada nuevo a todo lo- expuesto anterior-
mente y constituye mdas bien una declaracién de principios, destacando,- eso- si,
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la importancia de una mayor cooperacién entre las empresas naclonales de
ferrocarriles.

En los momentos actuales estd en estudio una propuesta de Decisi6n modi-
ficando la 75/327 relativa al saneamiento de las empresas de ferrocarriles, que
tiende a precisar y completar su contenido, modificando las obligaciones de
servicio publico y el proceso de concesi6n de las subvenciones de equilibrio, a
partir de 1990.

64. LA COORDINACION Y LA POLITICA DE INFRAESTRUCTURAS

Hasta finales de 1972 la Comunidad no intervino practicamente en materia
de infraestructuras salvo en lo referente al intento de implantacién de un sis-
tema de tarifacion por la utilizacién de las infraestructuras que era considerado
como un instrumenta armonizador de las condiciones de concurrencia y fuente
de recursos destinada a financiar el coste de las mismas. En el apartado 6.3.1.
ya se ha hecho referencia al mismo.

A raiz de la «Cumbre» de Paris de octubre de 1972 y como consecuencia de
los cambios ocurridos a principios de 1973 (apartado 3.2) surgié la necesidad
de dar un nuevo enfoque e impulso a las infraestructuras de transporte a nivel
comunitario, diferencidndolas de lo que constituye la organizacién del mercado
de transporte, lo que hacia aconsejable una intervencién directa de la Comunidad
que, sin sustituir a los Estados miembros, Unicos responsables de la planificacién
y financiacién de sus infraestructura, tuviera como finalidad conseguir que los
programas nacionales respondieran simultdneamente a las necesidades futuras
del tréfico comunitario, introduciendo el concepto de «interés comunitarios.

Fue asi como fueron estableciéndose las bases de lo que podrfa denominar-
se una politica comunitaria de infraestructuras cuyas primeras lineas generales,
principios y objetivos quedaron perfilados en la Comunicacién de la Comisién al
Consejo de 30 de junio de 1976.

Dos fueron los instrumentos juridicos que se previeron: la Declsion 78/174
de 20 de febrero de 1978 que instituyé un procedimiento de consulta y creé un
Comité de Infraestructuras que estd estudiando un Plan Director de vias de co-
municacién de interés comunitario y la Propuesta de Reglamento de 30 de junio
de 1976 relativa a la creacién de un nuevo sistema de ayudas financieras per-
manentes, a modo de fondo estructural presupuestario, destinado a cofinanciar
en colaboracién con los Estados miembros aquellos proyectos de interés comu-
nitario que, revistiendo gran importancia para la Comunidad, no pudieran ser
financiados por aquellos en razén de las limitaciones presupuestarias nacionales.

Dicha propuesta debia proporcionar las bases juridicas permanentes y defi-
nitivas que constituiria el instrumento adecuado para la concesién y distribucién
de dichas ayudas. Hasta la fecha no ha sido aprobada por el Consejo, a pesar
de las continuas presiones del Parlamento y de la propia Comisién, lo que ha
constituido un freno para el desarrollo de la politica conwnitaria de Infra-
estructuras.
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Ante esta posicién del Consejo, la Comisién, junto con el Parlamento, ha
iniclado dos nuevas vias.

La primera ha sido la de conseguir que el Parlamento apruebe cada afio una
partida presupuestaria especifica que permita atender la financiacién de peque-
fios proyectos de infraestructura de interés comunitario, cuya distribucién —ante
la falta de una base juridica ya establecida— requiere cada afio la adopcién por
el Consejo de su correspondiente Reglamento, lo cual exige un largo y penoso
proceso administrativo que se repite todos los anos. Desde 1982, en que se con-
cedieron por primera vez 10 millones de Ecus, viene funcionando este sistema
que no permite hacer una programacién a medio plazo ni abordar proyectos de
cierta envergadura. En el afo 1985 la ayuda ascendié a 90 millones de Ecus.

La segunda via, por el momento compatible con la anterior, intenta remediar
los inconvenientes de las actuaciones puntuales, de caricter anual, formulando
una politica a medio plazo con un programa de actuaciones que comprendiera
un periodo de 10 6 15 afios y con un sistema de financiacién que abarcara todo
el periodo. La Comunicacién de 14 de diciembre de 1984 relativa a las «Orienta-
ciones de politica a medio plazo en materia de infraestructuras de transporte»,
que estsd en fase de discusion, contiene los principales elementos del programa
y contiene asimismo un sistema de evaluacién del interés comunitario —el sis-
tema TASC— que permite la seleccién de aquellos proyectos de interés comunl-
tario susceptibles de acogerse a las ayudas de la Comunidad.

6.5. APLICACION DE LAS REGLAS DE COMPETENCIA

Aunque la competencia constituye el principio bédsico que contorma el Trata-
do CEE, los aspectos especiales del transporte hacen que sus normas de aplica-
clén tengan una consideracion especial y que no se puedan aplicar como en otros
sectores de la economia. Ante la imposibilidad de poder aplicar el Reglamento 17
que desarrolla los articulos 85 y 86 relativos a la aplicacion de las reglas de
competencia a las empresas en general, el Consejo mediante el Reglamento
1017/68 de 23 de juio de 1968 defini6 las normas de competencia aplicada al
sector.

Dos son las prohibiciones que establece: los acuerdos entre empresas, las
decisiones de asociaciones y todas las practicas concertadas que puedan afectar
al comercio entre Estados miembros y que tengan por objeto o efecto impedir,
restringir o falsear el juego de la competencia y el abuso de las posiciones do-
minantes.

Frente a ellas, se autorizan los acuerdos, asociaciones y practicas concerta-
das que tengan por objeto la aplicacién de mejores técnicas, la cooperacién cien-
tifica, la mejora de la calidad de los servicios, la estabilidad de los mercados,
el aumento de la productividad o el progreso técnico, eximiendo asimismo a
determinadas agrupaciones de pequeiias y medianas empresas.

Asimismo, las empresas publicas y aquellas a las que se concedan derechos
especiales o exclusivos estan sometidas a las mismas normas anteriores.
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Por otra parte, el articulo 77 prevé que son compatibles con el espiritu del
Tratado las ayudas que respondan a necesidades de coordinacién o que constitu-
yan compensaciones por ciertas obligaciones de servicio publico impuestas a los
transportes. El Reglamento 1107/70 de 4 de julio de 1970 establece los criterios
y condiciones de estas ayudas en el campo de los transportes por ferrocarri,
por carretera y por via navegable y el 1658/82 los extiende al caso de los trans-
portes combinados. En general, tienen un caracter temporal y extraordinario, de-
biendo responder a un plan de saneamiento y reestructuracién de la empresa
‘para mejor adaptarse a las condiciones del mercado, previéndose asimismo su
concesion a las empresas que tengan a su cargo los gastos de las infraestructu-
ras que utilizan y a programas de investigacion y desarrollo de nuevas técnicas.

6.6. TRANSPORTE MARITIMO

Hasta 1977 no se promulgaron a nivel comunitario las primeras disposiciones
sobre transporte maritimo, dado que su caricter internacional, sus peculiares ca-
racteristicas y los mecanismos por los que se rigen no responden en general a
las reglas de competencia. Tal es asi, que el propio articulo 84 eximia en un
principio al transporte maritimo y al aéreo de la aplicacion de! Tratado, si bien
es clerto que dejaba potestad al Consejo para que, estatuyendo por unanimidad,
pudiera pronunciarse en favor de la adopcién de disposiciones a nivel comuni-
tario. Varias han sido las interpretaciones dadas a este articulo hasta que el
Tribunal de Justicia, en 1974, establecié el principio de que son aplicables las
normas generales del Tratado, con la excepcién de las regas de competencia.

Una serie de normas han sido promugadas desde entonces hasta la fecha
que constituyen disposiciones armonizadoras- de distinto rango —recomendacio-
nes, declsiones y directivas— relativas a la consulta y vigilancia de las activida-
des de terceros paises, a las condiciones minimas que deben reunir los buques
cisternas, al practicaje de los pilotos de altura en el mar del Norte y de la
Mancha, a la mejora de la seguridad de la navegaci6én, al control y reduccién de
la polucién por vertidos de hidrocarburos, etc., normas generalmente reguladas
con anterioridad por los organismos internacionales y que la Comunidad ‘quiere
reforzar a nivel comunitario.

La unica norma promulgada con rango de Reglamento es el 954/79 aprobado
el 15 de mayo de 1979, que se refiere a la adhesi6n o ratificacién por los Es-
tados miembros del Convenio de las Naciones Unidas relativo a un Cédigo de
Conducta de las conferencias maritimas. Tras largas deliberaciones y a sabien-
das de que el Cédigo de Conducta no es compatible con las normas de compe-
tencia del Tratado de Roma, se accedié a las peticiones de los paises en vias
de desarrollo, que deseaban asegurarse un porcentaje del trafico en los conve-
nios bilaterales, estableciéndose la relacién 40-40-20 (e! 20 % para paises terce-
ros al Convenio). No obstante, se establecié una serie de reservas en la ratifi-
cacién, no aplicandose el Cédigo en el interior de la Comunidad, ni con los otros
paises miembros de la OCDE.
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En marzo de 1985, la Comisién presenté al Consejo un Memorandum sobre
los transportes maritimos en el que aparte de invitar a los Estados miembros a
que se adhieran ripidamente al Cédigo de Conducta, se formulan varias reco-
mendaciones que permiten avanzar en el establecimiento de una politica comdn.
Como consecuencia de ello, la Comision ha preparado recientemente cuatro pro-
puestas de Reglamento que estdn siendo estudiadas por el Consejo relatlvas a
la libre prestacion de servicios —concretamente el cabotaje entre los Estados
miembros—, a la salvaguardia del libre acceso al trafico transoceénico, a la
aplicacion de las reglas de concurrencia al transporte maritimo y a las préicticas
tarifarias desleales de terceros paises. Las divergencias son grandes en estos
momentos, presentdndose la misma probleméatica que en el tranporte por carre-
tera: frente a grupos eminentemente liberales dispuestos a aceptar inmediata-
menet esta normativa, otros propugnan una previa armonizacién de las condicio-
nes de concurrencia y la definicién de un marco general de politica maritima en
base a la creacién de un espacio maritimo comunitario y al principio de sprefe-
rencla comunitarias.

6.7. TRANSPORTE AEREO

Al Igual que en el caso del transporte maritimo, la politica comunitaria de
transporte aéreo ha tenido una aparicién tardia y las primeras disposiciones apa-
recidas datan de 1979.

Un primer Memorandum, elaborado por la Comisi6n el 4 de julio de 1979,
sobre la contribucién de las CE al desarrolio de los servicios del transporte
aéreo describe la problematica global del sector y propone una serie de medidas
generales encaminadas a establecer los fundamentos de una politica comunitarlia.

Como consecuencia de ello, se aprob6 la Decision 80/50 que instituye un
procedimiento de consulta en lo que se refiere a las relaciones entre Estados
miembros y terceros paises que trata de armonizar y coordinar las actividades
ante los diferentes organismos internacionales (OACI, IATA, etc.), aunque los
resultados alcanzados hayan sido escasos hasta el momento.

Otras dos Directivas, la 80/51 y 80/1266, relativas a la limitacién de las emi-
siones sonoras de las aeronaves subsoénicas y a la cooperacién y asistencia
mutua en las investigaclones sobre accidentes de aeronaves, respectivamente,
fueron aprobadas a lo largo de 1980.

Una ultima Directiva, la 83/416, de 25 de julio de 1983, referente a la autori-
zacién de servicios aéreos interregionales para el transporte de pasajeros, de
articulos postales y de flete para Estados miembros, es la tnica que tiene clerta
relacién con la politica comunitaria aérea y establece el procedimiento para
autorizar a una compafiia establecida en otro Estado miembro la explotacién de
estos servicios, siempre que los origenes y destinos estén situados dentro del
territorio de la Comunidad, los servicios sean superiores a 400 Km., los aero-
puertos pertenezcan a las categorias 2 6 3 y el servicio se preste con aviones
de 70 plazas o menos. Problemas de falta de control aéreo o de ayudas a la na-
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vegacion o que la relacién solicitada esté sobradamente atendida por otros servi-
cios, constituyen, entre otras, causas suficientes para denegar la solicitud.

El 15 de marzo de 1984, la Comisién presenté un segundo Memordndum que
contiene las directrices de politica aérea, que en cierta manera flexibiliza el
sistema vigente basado en acuerdos y convenios bilaterales, asi como una serie
de propuestas sobre el reparto de trafico, la supresién de ayudas y subvencio-
nes encaminadas a sufragar los déficits de explotacién, la mejora de la seguri-
dad, el desarrollo del transporte de carga, etc., que estan siendo debatidas a
nivel del Consejo.

Por otra parte, el proceso de desreglamentacion iniciado en Estados Unidos
a partir de 1978, con sus espectaculares resultados, ha dado origen a la aparicién
de dos tendencias en el seno de la CE: una favorable a la liberalizacién (Reino
Unido, Irlanda, Paises Bajos), y otra, a de los paises prudentes o reticentes
(Francia, Alemania, Italia), contrarios a la misma o méas bien defensores de una
«desreglamentacién prudentes.

En el ultimo Consejo de Ministros de noviembre de 1985, el Comisario de
Transportes amenazé que, sl en los préximos seis meses no se obtiene un pro-
greso tangible en esta materia, la Comisién denunciard ante e! Tribunal de Jus-
ticia la existencia de clertos e«cartels» en materia de tarifas y de repartos de
tréfico.

7. INCIDENCIA DE LA INTEGRACION DE ESPANA EN EL TRANSPORTE NACIONAL
7.1. APLICACION DE LA NORMATIVA COMUNITARIA

Como se ha repetido reiteradamente la politica comtin de transportes se apli-
ca casl exclusivamente al transporte realizado entre los Estados miembros, co-
rrespondiendo la regulacion de los transportes interiores a los propios paises.
S6lo en casos muy concretos, como puede ser la Implantacién del tacégrafo a
los vehiculos que realizan transporte nacional y el acceso a la profesién de
transportista, es aplicable la legislagcion comunitaria.

La aplicacién de la normativa comunitaria de transportes, que ha tenido lugar
a partir de primero de enero de 1986, no ha presentado, ni presentara, en general,
graves problemas dado que la politica espaiiola de transporte ha venido adaptan-
dose a lo largo de estos ultimos afios a la politica de la Comunidad en lo que a
transporte internacional se refiere, habiendo sido de aplicacién asimismo en
nuestro pais, una serie de Convenios internacionales —AETR (Acuerdo europeo
relativo al trabajo de las tripulaciones de los vehiculos que realizan transporte
internacional), ASOR (Acuerdo relativo a los servicios ocasionales internacionales
de viajeros por carretera realizados en autobls), etc.— que estaban basados en
la propia normativa de la CE.

Por tal motivo, apenas fue necesario la introduccion de medidas transitorias
durante el proceso de la negociacién de la adhesién de Espaia, en la que el ca-
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pitulo correspondiente a Transportes qued6é cerrado sin grandes problemas, a
finales de marzo de 1982.

Cuatro fueron los Reglamentos objeto de la negociacién: En primer lugar, el
Reglamento 1191/69, de 26 de junio de 1969, relativo a la accién de los Estados
miembros en materia de obligaciones inherentes a la nocién de serviclo pablico
en el campo de los transportes por ferrocarril, carretera y via navegable (apar-
tado 6.3.2). en el que se admiti6 que el posible derecho de las empresas de
transporte a percibir la correspondiente compensacién debida al mantenimlento
de las obligaciones de servicio pablico surtird efectos a partir del 1 de enero
de 1987, ya que dichas compensaciones debian ser incluidas en los Presupues-
tos Generales de! Estado.

Con relacién al Reglamento 3164/76, de 16 de diciembre de 1976, relativo al
contingente comunitario {apartado 6.1.b) se estableci6 que deberia determinarse
el contingente a aplicar a Espaha en 1986 empleando los mismos criterios utill-
zados para los restantes paises miembros.

Para el Reglamento 117/66, de 26 de julio de 1966, relativo a la Introduccién
de reglas comunes para los transportes internacionales de viajeros por carretera
efectuados por autobas (apartado 6.1.a), no se consiguié la derogacién temporal
que pretendia la delegacién espafiola.

Por ultimo en el caso del Reglamento 1463/70, de 20 de julio de 1970, rela-
tivo a la introduccién del tacégrafo en el transporte por carretera {apartado 6.3.2)
se lleg6 a un acuerdo para adaptar la legislacién comunitaria al Real Decreto es-
paifol 2926/1981, de 30 de octubre, que regula la instalacién y uso obligatorio
del tacégrafo en Espafia y que prevé un calendario de implantacién segin la an-
tigiedad de los vehiculos. En virtud de ello se estableci6:

— Por una parte, que Espana debera aplicar el Reglamento comunitario desde
la fecha de la adhesién a los vehiculos nuevos puestos en serviclo por
primera vez a partir de dicha fecha, asi como a todos los vehiculos que
realicen transportes Internacionales o que lleven mercancias peligrosas.

— Por otra parte, los restantes vehiculos deberan implantar el tac6grafo de
acuerdo con el siguiente calendario y condiciones:

a) Para los vehiculos destinados al transporte de viajeros, el aparato
de control tendrdé que ser instalado y utilizado respectivamente du-
rante el aiio 1986 en los vehiculos matriculados por primera vez antes
del 1 de enero de 1972, durante el afo 1987 en los vehiculos matri-
culados por primera vez antes del 1 de enero de 1977, y durante el
afio 1988 en los vehiculos matriculados por primera vez entre el 1 de
enero de 1977 y el 1 de enero de 1986.

b} Para los vehiculos destinados al transporte de mercanclas que no sean
materias peligrosas, el aparato de control tendrd que ser instalado y
utilizado respectivamente durante el afo 1986 en los vehiculos que
tengan un peso méximo autorizado de 25 toneladas y més, durante el
afo 1987 en los vehiculos que tengan un peso méximo autorizado de.
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- 14 toneladas y mas, durante el afio 1988 en los vehiculos que tengan

un peso maximo autorizado de 6 toneladas y més, y durante el afio 1989

-en los vehiculos que tengan un peso méximo autorizado comprendido
- entre 3,5 y 6 toneladas.

7.2. PROBLEMAS QUE PLANTEA LA INTEGRACION DE ESPANA

Como se ha -expuesto anteriormente, la adaptacién de nuestra normativa a
la comunitaria no plantea grandes problemas, debido a que Espaiia ha ido incor-
porando a su legislacién gran parte de las disposiciones vigentes en la Comuni-
dad en materia de transportes.

Los problemas donde pueden surgir es precisamente dentro del propio sector.

En cuanto se refiere al transporte internacional realizado por transportistas
espafioles, puede afirmarse que, en general, el efecto de nuestra integacion a la
Comunidad serd beneficioso, dado que el aumento previsible de nuestras rela-
:clones: comerciales, especialmente en el campo de los bienes o productos, su-
pondréd un fuerte Incremento de nuestros traficos de mercancias con la Comuni-
dad y de nuestra particlpacién en el transporte internacional, principalmente en
lo que a carretera se refiere.

En este sentido es preciso sefalar que nuestros transportistas de mercancias
pur carretera estaban en clara desventaja frente a los de los otro paises comuni-
tarios. Exceptuando aquellos transportes realizados al amparo del contingente
multilateral CEMT, de escasa importancia, el resto se venfa realizando en base
a contingentes bilaterales establecidos entre el Gobierno de Espaiia y el de cada
uno de los restantes paises europeos, con la peculiaridad de que el mero trén-
sito por Francia requeria una autorizacion, de forma tal, que cualquier transporte
-con destino a Alemania, por ejemplo, precisaba una autorizacién del contingente
alemén y otra del francés. Por otra parte, Francia ha venido poniendo continuas
trabas a Espafia en cuanto a incrementar el numero ‘de autorizaciones, no negén-
doselas, sin embargo, a otros Estados que realizaban transporte hacia nuestro
pafs. Las 80.000 autorizaciones, que aproximadamente constituian el contingente
hispano-francés, resultaban insuficientes para nuestros transportistas y consti-
tufan un freno para nuestro transporte internacional por carretera. Esta situacién
de clara desventaja quedard subsanada con nuestra integracién en la Comunidad
por dos motivos:

En primer lugar, por ser de aplicacién directa a nuestro pais la Decisi6én 80/48
de 20 de diciembre de 1979, relativa a la adaptacién de la capacidad para los
transportes de mercancias por carretera por cuenta ajena entre Estados miem-
bros, que establece una serie de reglas comunes para el establecimiento de los
contingentes bilaterales en los Convenios bilaterales entre Estados miembros,
basadas en la evolucién de los Intercambios comerciales, en el volumen de mer-
cancifas y de transito efectuado entre Estados, en el trafico realizado por los
otros modos, etc., lo cual hard desaparecer el trato discriminatorio que nos hacia
Francia.
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Por otra rarte, las 673 autorizaciones multilaterales que se nos han asignado
para 1986 dentro del contingente CE, permitirdn la realizacién de un ndmero ill-
mitado de viajes, en carga o vaclos, con un vehiculo cualquiera, por autorizacién,
pudiendo convertirse hasta el 15% de aquéllas en autorizaciones de corta dura-
cién, con validez de 30 dias, a razén de 1 por 12 lo cual para tréficos estaciona-
les supone una gran ventaja.

Estimaciones realizadas por la Direccién General de Transportes llegan a la
conclusién que la ‘introduccién del contingente comunitario puede representar
un incremento de viajes superior al 30 %, siendo aquél equivalente, por otra
parte, a casi el 50 % de las autorizaclones actuales del Convenio hispano-francés.
Personas méas optimistas han llegado a fijar en un 45 % el aumento de la capaci-
dad actual de acceso al mercado internacional.

De lo expuesto se deduce que la incidencia a corto plazo de nuestro ingreso
en la Comunidad serd favorable y su efecto posiblemente considerable. No obs-
tante, se plantean graves problemas al transportista espafol que, como empre-
sarlo, debe asumir una responsabilidad importante y debe ser capaz de hacer
frente a estos incrementos de trafico y a la competencia de los ti’ansporfistas
de otros paises con una mayor tradicién profesional y con un mayor conocimien-
‘to-de los mercados internacionales. Es un reto importante el que se les plantea a
las empresas de transporte internacional que posiblements requieran un cambio
de sus estructuras y organizacién, una mayor integracién en las redes comercia-
les europeas y una mayor profesionalizacion de su personal. )

El proceso de liberalizacién recientemente relanzado y que, segin la Comu-
nicacién de la Comisién al Consejo de 23 de diciembre de 1985, debera estar fi-
nalizado antes del 31 de diciembre de 1988 con el fin de que la instauracién del
Mercado Interior pueda tener lugar en 1992, tendra, a su vez, mphcacnén grande
en el transporte de mercancias y dard lugar a una fuerte competencia entre los
transportistas. En este seitido .cabe sefialar las implicaciones que en el trans-
porte nacional podrd tener en un futuro préximo la aprobacién del régimen de
cabotaje que autorice a los transportistas de otros paises a realizar de regreso
a su pais, transporte nacional. Serad preciso, por consiguiente, que el empresario
espaiiol tenga en consideracion estas nuevas circunstancias que se afaden a las
anteriormente citadas. )

Por su parte, la Administracién deberd aumentar sus sistemas de vigilancia
y observacion de mercados para que se cumpla la normativa comunitaria, prin-
clpalmente en lo que se refiere al transporte internacional por cuenta propia
que estd totalmente liberalizado, pero que debe cumplir una serie de requisitos
que garanticen que en realidad se trata de dicho transporte y no de uno por
cuenta ajena. . :

La ‘posibilidad - de realizar ‘determinados™ transportes “con vehlculos alquilados,
en virtud de la Directiva 84/647, de 9 de diciembre de 1984, puede representar
una gran ventaja para los transportistas y, permitirles el aumento de su actlivi-
dad, principalmente en épocas de puntas.
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Por lo que respecta al transporte internacional de viajeros el hecho de que
sea un mercado liberalizado en gran medida, como se puso de manifiesto en el
apartado 6.1.a, y de que el transportista espafiol se haya venido moviendo du-
rante estos ultimos afios en este marco, hace que las incidencias de nuestro
ingreso en la Comunidad no presente mayores problemas que los que actualmen-
te tiene planteados y que sin embargo puedan simplificarse los trdmites adminis-
trativos y burocraticos a que est4d sometido este sector en la actualidad.

A este respecto quizd cabe sefalar que el hecho ae que los servicios oca-
sionales o discrecionales estén liberalizados en su gran mayoria, a excepcién
de algunos retornos en carga, favorece a los paises emisores de turismo o
receptores de mano de obra, que son los principales factores que dan lugar a
dichos servicios, por lo que desde el punto de vista de nuestra adhesién esta
situacién de hecho no nos sera favorable. Nuevamente ser4d preciso la adapta-
cién del transportista espafiol para hacer frente a esta competencia y para am-
pliar su campo de su actuacién, principalmente en lo que a ampliacién de redes
comerciales se refiere.

Con relacién al transporte nacional!, no es de esperar una competencia por
parte de los transportistas comunitarios, ya que una vez que el acceso de los
transportistas no residentes a los transportes nacionales de mercancias por
carretera en un Estado miembro esté liberalizado de toda restriccién, en razén
de la nacionalidad o de la sede social del transportista, aquéllos —es decir los
transportistas no residentes— deberén someterse y respetar las disposiciones
legislativas, reglamentarias o adminitrativas en vigor en el Estado miembro donde
ejerza su actividad, estando sometidos, por consiguiente, a las mismas restric-
ciones cuantitativas, contingentes, tarifas, etc., a las que estan sometidos los
transportistas nacionales. No obstante, la posibilidad de realizar cabotaje, en su
dia, puede dar lugar a una competencia que puede llegar a ser importante, aunque
es de sefalar que esta misma posibilidad se le ofrecerd al transportista espafiol
en otros paises. Una vez méds hay que sefialar que el éxito de este ultimo radica-
rd en su capacidad de captacion de traficos extranjeros. :

Como resumen es preciso resaltar una vez mas la necesidad de adaptar la
dimensién y estructura de las empresas espafolas dedicadas, o que van a dedi-
carse, al transporte internacional, a la de las grandes compaiiias internacionales
—algunas de ellas multinacionales—, sobre todo en el caso de mercancias. Aun
siendo un problema general del que es consciente la propia Comisién, no existe
por el momento una politica comunitaria para reestructurar la empresa de trans-
porte, por lo que corresponde a cada Estado miembro su propia politica. Por otra
parte, la reglamentacién comunitaria relativa a las ayudas estatales no permite
acudir a este sistema para promover la creacién de agrupaciones, asociacio-
nes, etc., que podria ser una forma de solucionar e! problema de la dimensién
empresarial. Creo, no obstante, que en estos momentos ha empezado a estudiar-
se esta posibilidad a nivel de Comisi6n.

En el caso de Espaia este problema, el de la dimensién, serd posiblemente
uno de los mas graves con que se encuentren las empresas de transporte. La
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cooperacién entre empresas para una mejor utilizacién del material, una mayor
coordinacién de los servicios, un conocimiento mas profundo de los mercados
para adaptar la oferta a las necesidades reales, puede constituir uno de los pro-
cedimientos para poder hacer frente a la competencia de las grandes empresas
internacionales.

Un factor que en un futuro no muy lejano podra tener algin efecto en los
traficos por carretera es el hecho de que se adopte la directiva relativa a la im-
plantaci6én de un nuevo sistema fiscal que sustituya al actual y que introduzca
un impuesto sobre los vehiculos en funcion del coste marginal de uso de la in-
fraestructura. Esta directiva, que en estos momentos estd detenida, prevé la ins-
tauracién de! nuevo sistema entre 1988 y 1995 que tendra un efecto indiscutible
en la politica de precios aunque no haya todavia informacién suficiente para
predecir sus efectos.

Por ultimo, estd el problema de la profesionalizacién de nuestro transportista
que deberd competir con verdaderos profesionales de la actividad y que se en-
contrard sometido a controles posiblemente mas severos que en nuestro pals.
Ello no quiere decir que el transportista extranjero no infrinja la normativa.
El 12 Informe de la Comisién publicado el 16 de enero de 1985, sobre la aplica-
cién de los Reglamentos relativos a la armonizacién social, analiza la informacién
de los Estados miembros sobre los sistemas de control y el numero de infrac-
ciones a las disposiciones referentes a edades, tiempo de conduccién y reposo,
tacégrafo, etc., y pone de manifiesto el elevado grado de incumplimiento de las
mismas. Este ha sido realmente el motivo que ha llevado a la elaboracién de
una propuesta de revision del Reglamento 543/69, mas flexible y méas adaptada
a la realidad. No obstante, comparando los resultados con los afos anteriores,
se observa un menor numero de infracciones debido en gran parte al incremento
y reforzamiento de los sistemas de control.

En el caso del ferrocarril es de esperar que las nuevas disposiciones comu-
nitarias den como posible resultado el aumento de su capacidad de atraccion y
un incremento de sus traficos internacionales.

En efecto, la Decisién del Consejo de 1980 relativa a la autonomia comercial
de los ferrocarriles en la gestién de sus traficos internacionales de viajeros con-
cede libertad total a las empresas ferroviarias para determinar los precios Yy
condiclones de transporte en funci6n de la situacion de los mercados y de sus
propios intereses, con independencia de los precios de transporte nacional.
En este sentido, los Estados miembros han suprimido en el marco de sus legis-
laclones los obstaculos juridicos, administrativos o estatutarios que se oponian
a este objetivo, reforzando, por otra parte, la cooperacion entre las compafias
ferroviarias.

Por otra parte, la reciente Recomendacién del Consejo de 19 de diciembre
de 1984, que formaba parte del «paquete de mayos, dirigida a las empresas
ferroviarias de los Estados miembros y que se refiere al reforzamiento de la
cooperacién relativa al trafico internacional de los viajeros y mercanc:as, consti-
tuye una invitacién para desarrollar, dentro de! marco de autonomia de gesti6n,
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una -politica activa de cooperacién para promover los transportes ferroviarios
internacionales. Junto a una serie de medidas generales en los campos de =mar-
ketings, de la gestién, de la formacién de personal, etc., se propugna el estable-
cimiento de una tarificacién europea integrada, independiente de las tarificacio-
nes nacionales, en funcién de los costes y de la situaci6n de los mercados, asf
como la. bisqueda de nuevas férmulas comerciales bajo la forma de «forfaits»
globales. La mejora de la organizacién y de las prestaciones técnicas constituye
.otro’grupo de medidas complementarias de las anteriores.

En los casos del transporte maritimo y aéreo, dado el poco avance que se
ha conseguido en sus politicas comunitarias, no tiene sentido hablar por el mo-
mento de los efectos de nuestro ingreso en la CE.
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"LA POLITIQUE COMMUNE DES TRANSPORTS ET L'INCIDENCE
DE L'INTEGRATION DE L'ESPAGNE

RESUME

La politique commune des Transports, qui, selon l'article 3 du Traité de la CEE,
devait avoir été instauré avant 1970, a suivi un processus lent, peut-étre en raison
des caractéristiques particulieres du secteur, de telle fagon qu'on ne peut pas
encore parler actuellement de I'existence d'une politique communautaire dans
le secteur des transports.

Cette situation a fait que le Parlement, appliquant l'article 175, présenta en
janvier 1983 a la Cour de Justice une instance de carence contre le Conseil
—le premier de [|'Histoire de la Communauté— qu'il accusait d'avoir violé le
Traité en n'instaurant pas cette politique.

La sentence favorable de la Cour de Justice qui condamna le Conseil (mai
1985) pour s'étre abstenu d'assurer la libre prestation de services en matiére
de transports internationaux et de fixer les conditions d'admission des trans-
porteurs snon résidentss aux transports nationaux d'un Ett membre, les lignes
directrices établies dans les derniers Conseils européens de Fontainebleau (juin
1984), de Dublin (décembre 1984) et de Bruxelles (mars 1985) relatifs & la né-
cessité d'aporter des mesures tendant & l‘harmonisation des conditions de con-
currence et a la libéralisation progressive des échanges de services et, enfin,
le mandat de terminer le marché intérieur avant 1992, adopté dans {es Conseils
européens de Milan (juin 1985) et de Luxembourg (décembre 1985) et accepté par
le Conseil des Ministres de la Communauté, sont des faits qui semblent avoir
rompu «!'impasse» ol se trouvait la politique commune des transports. C'est ce
que mettent en lumiére les propositions que la Commission a présentées au
Conseil au cours de ces derniers mois, pour leur discussion et leur approbation
ultérieure.

Quant aux incidences possibles de l'entrée de I'Espagne dans la Communau-
té, il convient de mentionner que l'application de la normative communautaire ne
présentera pas en général de problémes, car la normative espagnole en matiére
de transport s'est progressivement adaptée, au cours de ces derniéres années,
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a la communautaire. Quant aux problemes spécifiques qui peuvent se épser
dans ce secteur, au niveau international, on peut affirmer qu'en général les effets
de notre intégration seront avantageux, étant donné l'augmentation prévisible de
notre trafic. Les difficultés surgiront dans la mesure ou les transporteurs espag-
nols pourront absorber ces augmentations.

Atteindre une dimension adéquate des entreprises, étendre leurs réseaux
commerciaux au niveau international, obtenir des niveaux de formation et de
capacité professionnelle pouvant rivaliser avec les communautaires seront, entre
autres, les défis qui sont lancés au transporteur espagnol.
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THE COMMON TRANSPORT POLICY AND THE EFFECTS OF SPANISH
MEMBERSHIP OF THE EEC

ABSTRACT

The Common Transport Policy which under the provisions of Article 3 of the
EEC Treaty, should have been implemented before 1970, has made slow pro-
gress, perhaps because of the special characteristics of the sector. The result
Is that at the present time it is not really possible to speak of a Community
policy in the transport sector.

This situation led to Parliament, in January 1983, lodging an appeal with the
Court of Justice against the Council for its failure to act - the first such appeal
in the history of the Community. The Council was alleged to be in breach of
the Treaty for not having established such a policy.

The favourable judgement of the Court of Justice, condemning the Council
(May 1985) for having failed to ensure the free provision of services in interna-
tional transport and to establish the terms of admission for non-resident carriers
to the natlonal transport system of a member State, the directives established
at the European Councils of Fontainebleau (June 1984), Dublin (December 1984)
and Brussels (March 1985) concerning the need to adopt measures aimed at the
harmonization of conditions of competition and the progressive liberalization of
exchanges of services and, finally, the mandate for the completion of the inter-
nal market before 1992, adopted at the European Council of Milan (June 1985)
and Luxembourg (December 1985) and accepted by the Council of Ministers of
the Community, are facts that seem to have broken the impasse into which the
common transport policy had fallen. Further evidence that this is the case are
the proposals submitted to the Council by the Commission in the course of the
last few months for discussion and approval.

As regards the possible effects of Spain's membership of the Community,
it may be pointed out, in the first place, that the application of the Community
regulations will not in general give rise to any problems, since for the last few
years a process of adaptation has been bringing Spanish transport regulations
Into line with those of the Community. As for the specific problems that could
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arise in the sector itself at the international level, it may be stated that, gene-
rally speaking, the effects of Spanish membership will be beneficial, in view of
the foresseable increase in Spanish-carried traffic. Any problems that arise will
lie more in the capacity of Spanish carriers to absorb such an increase.

To attain a suitable size of company, extend their commercial networks at
the international level, achieve competitive levels of professional competence-
these are some of the challenges facing Spanish carriers.
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