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1 EUROPA Y ESPANA: El transporte al servicio del empleo, el
crecimiento y las inversiones

1.1 Introduccidn y resumen ejecutivo

1.1.1 Génesis y evolucidon de la politica europea de transporte

El transporte es una de las primeras politicas comunes de la Unidn Europea. Ya desde
la entrada en vigor del Tratado de Roma en 1958, se formulaba una politica comun de
transporte. Actualmente se encuentra regulada en el Titulo VI (articulos 90 a 100 del
Tratado de Funcionamiento de la Unidn Europea) y en numerosas disposiciones de
desarrollo.

Esta politica se centrd primeramente en la eliminacion de barreras entre los Estados
miembros para, de ese modo, contribuir a la libre circulacién de personas y bienes. La
prioridad radicaba en la creaciéon de un mercado unico de transportes, es decir, en la
materializaciéon de la libre prestacién de servicios y la apertura de los mercados de
transporte.

Para lograr la apertura de los mercados de transporte y la constitucidn de un mercado
Unico era preciso establecer condiciones de competencia equitativas entre los
distintos modos y dentro de cada uno de ellos. Por ello, ha tenido maxima importancia
la armonizacion de las disposiciones legales, reglamentarias y administrativas de los
Estados miembros, incluidas las condiciones técnicas, sociales y fiscales.

La realizacion efectiva del mercado Unico europeo, la supresidon de las fronteras
interiores y el descenso de los precios del transporte a raiz de la apertura vy
liberalizacién de los mercados, han comportado un constante incremento del volumen
de transporte en los ultimos 30 afios.

La internalizacién de los costes sociales y ambientales ha adquirido una importancia
creciente, que se trata bajo el principio de la movilidad sostenible en apartados
posteriores de este informe.

Las orientaciones estratégicas en materia de transporte se han ido plasmando en los
“Libros Blancos” del transporte publicados en los anos 2001 y 2011. Ademas, para
fomentar la reflexion sobre aspectos especificos se fueron publicando los
denominados “Libros Verdes” entre los que destacan el de 1995, titulado “Hacia una
tarificacién equitativa y eficaz del transporte” (COM (1995) 691), el Libro Verde sobre
los puertos y las infraestructuras maritimas (COM (1997) 0678), el Libro Verde de 2007
“Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana” (COM (2007) 551) o el Libro Verde
de 2009 titulado “Hacia una red transeuropea de transporte mejor integrada al servicio
de la politica comun de transportes”(COM (2009) 44).

INFORME MONOGRAFICO: “EUROPA Y ESPANA: EL TRANSPORTE AL SERVICIO DEL EMPLEO, EL 6
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En el Libro Blanco del afio 2001%, la Comision analizaba los problemas a los que se
enfrentaba la politica de transportes europea, principalmente en relacién con la
entonces inminente ampliacidn hacia el este de la Unién Europea (UE), y pronosticaba
un fuerte incremento del volumen de transporte, que se traduciria en un aumento de
la congestion, especialmente en el trafico de carretera y aéreo, asi como en mayores
riesgos para la salud y el medio ambiente del sistema europeo de transporte.

En el Libro Blanco del Transporte del afio 20112, que se analiza posteriormente, la
Comision define las areas prioritarias de actuacién con el horizonte temporal de 2050,
incluyendo como novedad la multimodalidad y una definicion mds clara del papel que
desempeiiaran las tecnologias de la informacion y las comunicaciones como elemento
critico en todos los ambitos del transporte: competitividad, planificacidon y gestién de
infraestructuras, sostenibilidad, seguridad, etc.

1.1.2 Situacion actual y pilares de la actuacidon europea

El nuevo equipo del Presidente de la Comision Europea, Jean-Claude Juncker, que
toma posesion en noviembre de 2014, ha planteado una agenda marcada por los
cambios en el contexto mundial y ha subrayado la necesidad de que el transporte
contribuya al aumento de inversién, crecimiento y empleo, sin dejar de lado los
aspectos de seguridad, ambientales y sociales, y la digitalizacion del transporte. Estas
prioridades se abordan desde tres pilares: el normativo, el financiero y el de
innovacion.

e Pilar normativo: los expedientes normativos mas importantes que se estan
planteando tienen que ver con seguir avanzando hacia un mercado Unico del
transporte. A lo largo de este informe se revisaran las principales iniciativas
normativas en los diferentes modos de transporte y otros aspectos transversales.
Estos son SES 2+ y Reglamento EASA en aviacién, el 42 paquete ferroviario, y el
nuevo Reglamento de Servicios Portuarios. Los dos primeros suponen la evolucién
de los reglamentos actuales hacia un espacio aéreo o ferroviario sin fronteras
dentro de la Unién. El nuevo Reglamento de puertos apunta a la liberalizaciéon de
los servicios portuarios y a una mayor independencia y transparencia financiera de
los puertos. Se espera también un “paquete de carretera” para el otofio de 2016,
gue avance en la liberalizacién del transporte por carretera y en el pago por uso.

Para la toma de decisiones en la adopcién de normas, desde la entrada en vigor del
Tratado de Amsterdam, se sigue el procedimiento legislativo ordinario3

1 “La politica Europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad” (COM (2001) 370)

2 “Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y
sostenible” (COM (2011) 144)

3 El Tratado de Lisboa pasé a denominar “procedimiento legislativo ordinario” al procedimiento “de codecisidon”.
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(Consejo-Parlamento), previa consulta al Comité Econdmico y Social Europeo vy al
Comité de las Regiones. Ademds de una Comisaria dedicada al transporte, se
cuenta con agencias especializadas en distintas areas: financiacion (INEA%), aviacion
(EASA® y Eurocontrol®), maritimo (EMSA’), ferrocarriles (ERA%) y GSA® (Galileo).

e Pilar financiero: la Unidn refuerza su pilar normativo con diversas lineas de
financiacion que animan a los Estados miembros a alinear sus prioridades con las
comunitarias, a la vez que redistribuyen fondos con criterios de equidad social y
territorial. Las actuaciones en transporte con “valor afiadido europeo” se
cofinancian por medio de los fondos CEF (Mecanismo Conectar Europa) y con las
modalidades de instrumentos financieros, en particular el EFSI (Fondo Europeo de
Inversiones Estratégicas).

e Pilar de la innovacidn: El crecimiento exponencial de la potencia de calculo y la
digitalizacidon ya han alterado radicalmente la gestién de muchas actividades de
transporte y se prevé que la tendencia continlde en el futuro. La Comisién pretende
aprovechar el potencial creado para armonizar y coordinar las nuevas tecnologias,
de forma que contribuyan al funcionamiento del mercado Unico. Existen dos
grandes iniciativas para la innovacion en la gestién del trafico aéreo (SESARY y
Clean Sky) y una para el transporte ferroviario (Shift2Rail), en las que se han creado
empresas comunes (o Joint Undertakings) dirigidas por la industria y la Comision,
para mejorar la eficiencia del transporte. La innovacién en carretera y transporte
maritimo se canaliza mediante las plataformas ITS*' y VTMIS'?, y los foros para el
despliegue de infraestructuras para el uso de combustibles limpios alternativos
(electricidad, gas natural licuado y comprimido e hidrégeno, principalmente).

4 INEA: Agencia Ejecutiva de Innovacidn y Redes (Innovation & Networks Executive Agency).
5 EASA: Agencia Europea de Seguridad Aérea (European Aviation Safety Agency).

6 No forma parte técnicamente de la Unidn Europea, sino que es una Organizacién Intergubernamental de la forman
parte 41 Estados miembros, pero muy vinculada con la UE como se detalla mas adelante.

7 EMSA: Agencia Europea de la Seguridad Maritima (European Maritime Safety Agency).
8 ERA: Agencia Ferroviaria Europea (European Railway Agency).

9 GSA: Agencia Europea de Sistemas Globales de Navegacidn por Satélite (European Global Navigation Satellite
Systems Agency).

10 SESAR: Single European Sky ATM Research.
111TS: Intelligent Transportation Systems.

12 yTMIS: Vessel Traffic Monitoring and Information Systems.

INFORME MONOGRAFICO: “EUROPA Y ESPANA: EL TRANSPORTE AL SERVICIO DEL EMPLEO, EL 8
CRECIMIENTO Y LAS INVERSIONES"



DE ESPANA  DE FOMENTO

] L Observatorio®

del Transporte y la Logistica en ESPANA

1.2 Visidn y estrategia a largo plazo

1.2.1 Contexto europeo ante los desafios de futuro

El papel de Europa en el mundo se esta viendo afectado por cambios profundos.
Frente a ellos es necesario establecer una estrategia para mantener tanto los valores
como el modelo social europeo. Estos cambios se pueden resumir en los siguientes
aspectos clave, todos ellos con repercusiones para el transporte.

e Mas actores en un mundo mas global e inclusivo. Actualmente el 57% de la
produccién mundial procede de paises en desarrollo, frente a un papel casi
marginal hace unas décadas. En términos demograficos Europa también pierde
peso. Hoy representa el 10% de la poblacion mundial frente al 25% de 1900. En
consecuencia la fortaleza europea en el mundo no puede ya basarse en la
dimension.

e Nuevos patrones en el comercio internacional. Relacionado con lo anterior, el
mundo se hace mds multipolar y complejo: en 1990, el 60% del comercio era
Norte-Norte, principalmente de productos terminados. Actualmente las dos
terceras partes del comercio son intercambios de inputs intermedios para la
produccién de un bien final en otro pais (respondiendo al concepto de Global Value
Chains), lo que tiene evidentes consecuencias para los sistemas de transporte.

e Mercados globales. Las tecnologias de la informacidon y las comunicaciones, la
eliminacion de barreras comerciales y del capital y la reduccién de los costes de
transporte, amplian el ambito de los mercados potenciales. La competencia es, en
la mayoria de los casos, global. Las ventajas comparativas multiplican sus efectos.
Las buenas y malas decisiones, incluso las menores, pueden ser criticas.

e Informacidon e inteligencia. El desarrollo tecnoldgico permite acceder a gran
cantidad de informacidn en tiempo real. La habilidad clave sera la inteligencia para
interpretar la informacién y convertirla en valor (manejo de datos, ideas...). Las
tareas rutinarias y mecanicas seran desempefiadas por robots inteligentes o por
empleo de baja remuneracién, lo que plantea un reto al modelo social europeo.

e Cambio climatico. Como se puso de manifiesto en la 212 Conferencia de la ONU
sobre Cambio Climéatico (COP21%3) el mundo se enfrenta al desafio de mitigar el
cambio climatico a través de la reduccién de emisiones de GEl y adaptarse a sus
impactos. Un mundo de bajas emisiones afectara al modo de producir y de vivir, y
es, también, un reto tecnoldgico. El transporte, al ser intensivo en consumo de
energia y emision de contaminantes, esta especialmente afectado.

13 212 Conferencia de las Partes de la Convencién Marco de Naciones Unidas sobre Cambio Climatico.
http://www.cop2lparis.org/
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Figura 1. Aspectos clave que afectan al papel de Europa en el mundo con incidencia en el transporte
en el medio y largo plazo
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Ademas, en la ultima década, Europa se ha visto muy afectada por la crisis en sus
sucesivas etapas financiera, econdmica vy fiscal, lo que ha incidido en la cohesién
interna de la Unidn, y ha producido bajos niveles de crecimiento en varias partes de
Europa. En este contexto, el presidente de la Comision Europea, Jean-Claude Juncker,
propuso en 2014 una nueva agenda para el Empleo, Crecimiento, Equidad y el
Cambio Democratico, como eje de su programa, que se centra en diez prioridades:

1. Un nuevo impulso para el empleo, el crecimiento y la inversion.

2. Un mercado unico digital.

w

Una Unién energética resiliente con una politica de cambio climatico que mire
hacia el futuro.

Un mayor mercado interior mas justo y con una fuerte base industrial.

Una Unidén econdmica y monetaria mas fuerte y mas justa.

Un Tratado de Libre Comercio razonable y equilibrado con los EE.UU.

Un area de justicia y derechos fundamentales basada en la confianza mutua.

Hacia una nueva politica sobre migracion.

© o N o u &

Un actor global fuerte.
10. Una Unidn de cambio democratico, mas transparente.
Estas prioridades responden a los cambios profundos y el contexto europeo citados, y

como se verd en el desarrollo de este informe, estan presentes en las iniciativas
europeas en curso.
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1.2.2 Estrategia europea. El Libro Blanco del Transporte de 2011

En la formulacién del Libro Blanco del transporte, publicado por la Comisiéon en 2011,
estan ya presentes los cambios que afectan al papel de Europa en el mundo y se
orienta la actuacién hacia una politica de transportes competitiva y sostenible. En él
se define una estrategia a largo plazo (horizonte 2050), con el objetivo global de
garantizar el acceso a una movilidad segura y sostenible que minimice los impactos
indeseados (congestidn, accidentes, contaminacién y efectos climaticos).

El Libro Blanco se centra en tres objetivos especificos: la reduccion de las emisiones
de gases de efecto invernadero relativas al transporte (un 60% de los niveles de 1990
en el horizonte 2050), una disminucion drastica de la enorme dependencia del sector
en el petréleo y limitar el crecimiento de la congestidn.

” u

Las ideas fuerza del Libro Blanco son “espacio tnico”, “competitivo” y “sostenible”. Se
destacan los siguientes elementos clave:

1. Movilidad creciente, desafios crecientes. Aunque el crecimiento econémico en las
sociedades desarrolladas es cada vez menos intensivo en movilidad, el Libro Blanco
parte de la premisa que las necesidades de recursos para la movilidad no
decreceran, sino que aumentaran. El enfoque adoptado es hacer compatibles
transporte y sostenibilidad, basandose en incentivos, gestion, tecnologia,
informacién y mercado. La opcion de restringir la movilidad no se plantea, sefiala
explicitamente el Libro Blanco.

2. Eficiencia energética y ambiental. El Libro Blanco relaciona eficiencia econdmica,
energética y ambiental. No se plantea la perspectiva ambiental y econdmica como
disyuntivas sino como perspectivas de un mismo reto. Para ello se identifican varios
vectores de actuacion como:

e Las innovaciones técnicas y el recurso a energias mas limpias para aumentar la
eficiencia de los vehiculos, especialmente en el dmbito urbano.

e En el contexto interurbano se apuesta por modelos capaces de transportar
volumenes de carga mayores y mayor nimero de viajeros, y con un transporte
individual que ha de utilizarse preferentemente para los ultimos kildmetros del
viaje. Ello implica una mayor disposiciéon de recursos destinados a autobuses,
trenes y aviones para viajeros.

e Para el transporte de mercancias se debe recurrir a soluciones multimodades, lo
qgue supone el desafio de hacerlas posibles de manera compatible con su
sostenibilidad ambiental.

3. Eficiencia econdmica y competitividad. Se identifica la necesidad de aumentar la
eficiencia del transporte y del uso de la infraestructura con sistemas de informacién
y con incentivos basados en el mercado, con condiciones de competencia

INFORME MONOGRAFICO: “EUROPA Y ESPANA: EL TRANSPORTE AL SERVICIO DEL EMPLEO, EL 11
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equitativas para los desplazamientos de larga distancia de pasajeros y el transporte
de mercancias intercontinental.

4. Tecnologia e innovacion. La utilizacion de forma eficiente del transporte y la
infraestructura mediante sistemas mejorados de gestion e informacién es esencial
para la competitividad. Las nuevas tecnologias para vehiculos y la gestion del trafico
se configuran como elementos esenciales para reducir las emisiones y aumentar la
seguridad. Para que Europa pueda desempefiar un papel relevante en este proceso
se sefala la importancia de evitar la fragmentacién de esfuerzos de investigacion y
desarrollo y la fragmentacién tecnolégica, de modo que las empresas europeas
puedan obtener plenos beneficios y crear oportunidades de mercado a escala
mundial.

5. Seguridad. La seguridad ocupa un papel destacado en la configuracién del espacio
europeo de transporte, que se define como un marco que garantice transportes
seguros. La seguridad se concibe como un aspecto transversal al que se incorpora
con fuerza el papel que deben desempeiiar las tecnologias.

El transporte afecta a todos y es clave para la sociedad y para el funcionamiento de
una economia competitiva. Europa es un lider mundial en transporte, pero la Comisidn
considera que puede perder su posicidn si no se persigue una agenda ambiciosa que
ponga en marcha las condiciones para mantener y mejorar su competitividad. Es
también un dmbito donde hay carencias de inversidn. La mejora de las interconexiones
de todos los modos y su interoperabilidad contribuyen a un mercado interno fuerte.
Un mercado que debe desenvolverse en el pleno respeto de las normas sociales y la
legislacién laboral. Finalmente, una politica de transportes moderna e inteligente
contribuye también a la sostenibilidad ambiental y la creacién de “ciudades
inteligentes”.

Para la consecucidn de esta estrategia, la Comision propone los siguientes diez hitos:

1. Reducir a la mitad los coches convencionales (dependientes del petréleo) en los
entornos urbanos para 2030 y eliminarlos en las ciudades para 2050.

2. Utilizar un 40% de combustibles sostenibles en aviacidn y reducir en un 40% las
emisiones de CO; en el sector maritimo.

3. Traspaso modal del 30% de las mercancias transportadas por carretera (de
distancias superiores a 300 km) a los modos ferroviario y maritimo para 2030, y del
50% para 2050.

4. Triplicar la longitud de la red de alta velocidad ferroviaria para 2030 y completar la
Red Basica de la Red Transeuropea de Transporte.

INFORME MONOGRAFICO: “EUROPA Y ESPANA: EL TRANSPORTE AL SERVICIO DEL EMPLEO, EL 12
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5. Establecer para 2050 conexiones multimodales entre todos los aeropuertos de la
Red Basica y la red ferroviaria, entre los puertos de la Red Basica y la red ferroviaria
de mercancias y donde sea posible los de navegacién interior.

6. Desarrollar la infraestructura y sistemas de gestiéon de trafico para los diversos
modos (SESAR* para 2020), asi como desarrollar Galileo, ERTMS?>, ITS6, VTIMSY y
RISE,

7. Establecer un sistema europeo de pago, gestion e informacién de transporte
multimodal para 2020.

8. Disminuir a la mitad las muertes por accidentes de trafico para el 2020 y dejarlas a
cero en 2050.

9. La completa aplicacién de los principios “quien contamina paga” y “quien usa
paga” para generar ingresos.

10. Asegurar la financiacién para futuras inversiones y el mantenimiento de las
infraestructuras de transporte.

1.2.3 Concrecidn actual de objetivos y dreas de actuacion

De acuerdo con el seguimiento realizado por la Comisidn de estos hitos, en 2015 se
han completado el 52% de las iniciativas y un 10% va muy avanzado, un 33% esta en
ejecucion (con un progreso limitado) y un 5% no se ha comenzado a implementar.
Como consecuencia de este analisis, la Comisidn ha fijado los siguientes objetivos:

e Asegurar que la infraestructura de transporte funcione de manera eficiente.

e Promocionar las interconexiones necesarias para facilitar el desarrollo del mercado
interior, en particular mediante el desarrollo de soluciones innovadoras de
financiacién, y garantizar las condiciones reglamentarias necesarias para
promover la inversién.

e Garantizar, bajo la direccion del Vicepresidente de la Unién de la Energia, que la
reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero del sector del
transporte contribuye al logro del objetivo general de la UE en este ambito, como
parte del esfuerzo global para reforzar la sostenibilidad del modelo de
crecimiento.

14 SESAR: Single European Sky ATM Research.

15 ERTMS: European Rail Traffic Management System.

16 |TS: Intelligent Transportation Systems.

17 VTIMS: Vessel Traffic Information Management System.

18 RIS: River Information System.
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e Contribuir al empleo, crecimiento e inversiones. Crear las condiciones necesarias
para la inversién y garantizar que la UE sea un catalizador para la inversién publica
y privada. Esto incluye el avance de los trabajos sobre las Redes Transeuropeas de
Transporte, la movilizacion de los instrumentos disponibles en el marco del
Mecanismo Conectar Europa y maximizar las sinergias con la aplicacion de los
fondos estructurales europeos y de inversidon a nivel nacional y regional.

e Garantizar un enfoque europeo de conectividad dptima con el fin de conectar los
diferentes modos de transporte y facilitar la vida de los viajeros. También incluye el
desarrollo de politicas para fomentar un enfoque transversal de transporte cada
vez mas basado en el pago por uso.

e Contribuir, en estrecha colaboracion con los miembros de la Comisién de Politica
Regional, Accién por el Clima y Energia, y de Investigacién, Ciencia e Innovacién,
para el desarrollo de las ciudades inteligentes.

¢ Finalizacién de las negociaciones del cuarto paquete ferroviario y continuar con la
politica del Cielo Unico Europeo.

* La consecucién de los proyectos conjuntos de innovacion industriales como SESAR
y SHIFT2RAIL.

e Trabajar para asegurar el entorno internacional adecuado para el transporte,
incluyendo el desarrollo de normas de la politica europea unificada para la
seguridad y mejorar el papel y la influencia internacional de Europa.

Al hilo de los puntos anteriores, el mandato a la Comisaria de Transportes, Violeta
Bulc, se concreta en las siguientes areas inmediatas de actuacion:

e Impulsar el trabajo en las redes transeuropeas de transporte y la promocién de las
conexiones de transporte transfronterizo.

e Facilitar los viajes asegurando conexiones optimas entre los diferentes modos de
transporte, como el ferrocarril y el transporte aéreo.

e Centrar las nuevas politicas en el transporte por carretera en el pago por uso.

¢ Finalizacién de las negociaciones sobre las nuevas regulaciones ferroviarias (cuarto
paquete ferroviario) y continuar con la politica del Cielo Unico Europeo.

e El desarrollo de las normas comunes de la UE para la seguridad y la proteccién del
transporte para mejorar el entorno internacional para el transporte.

1.2.4 Revision del Libro Blanco

Dentro del proceso de seguimiento de la implantacién del Libro Blanco, la Comisién
invitd a lo largo del afio 2015 al Consejo y al Parlamento Europeo a pronunciarse sobre
su estado actual. El Consejo de Transportes de la UE y el Parlamento han manifestado
sus posiciones al respecto, en las que destacan los siguientes puntos.

INFORME MONOGRAFICO: “EUROPA Y ESPANA: EL TRANSPORTE AL SERVICIO DEL EMPLEO, EL 14
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e Los grandes objetivos del Libro Blanco no se han puesto en tela de juicio. Lo que
hace falta es concretar las medidas que hay que adoptar para lograrlos. El
Parlamento pide incrementar los esfuerzos para conseguirlos. Asimismo, se
introducen nuevos objetivos, como por ejemplo duplicar el uso del transporte
publico en areas urbanas en 2030.

e Reforzar la importancia de la innovacidn, digitalizacion, automatizacion y
conectividad.

e Debe haber un enfoque europeo pero con soluciones matizadas y adaptadas a las
circunstancias especificas de cada pais.

e Importancia de los aspectos sociales pero evitando la fragmentacion del mercado.

e Defensa de los operadores europeos en el ambito internacional, especialmente en
los modos aéreo y maritimo.

En el informe del Parlamento se incide ademas en los siguientes aspectos.

e Transporte por carretera: se propone aumentar en un 40% el nimero de plazas de
aparcamiento para camiones y mejorar la interoperabilidad de los sistemas de
peaje. La adopcion de un cddigo social para los conductores de camiones y estudiar
la posibilidad de establecer de forma legislativa limites obligatorios a las emisiones
de CO; de los vehiculos pesados.

e Transporte por ferrocarril: se pone de manifiesto la importancia de la liberalizacion
de los mercados y se solicita la revitalizaciéon de las conexiones transfronterizas
locales y regionales.

e Transporte aéreo: el Parlamento pide completar la iniciativa de Cielo Unico,
acelerar las negociaciones en OACI sobre el modelo de gestién de las emisiones y
firmar cldusulas de competencia leal con las aerolineas del Golfo.

e Transporte maritimo: la reduccion de emisiones de CO; y de los costes
administrativos y una propuesta sobre derechos de pasajeros.

e Medio ambiente: medidas para internalizar los costes bajo el principio del “quien
contamina paga”.

INFORME MONOGRAFICO: “EUROPA Y ESPANA: EL TRANSPORTE AL SERVICIO DEL EMPLEO, EL 15
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1.3 Infraestructura para “conectar Europa”

1.3.1 Génesis y evolucion de la politica europea de infraestructuras de transporte

La Comunidad Econémica Europea (CEE) no considerd hasta comienzos de los afios
setenta la necesidad de desarrollar una politica de infraestructuras de transporte, ya
que se entendia que la politica de infraestructuras era de competencia exclusiva de los
Estados miembros.

Fue en el afio 1972 cuando la CEE se planted intervenir en la planificacién de las
infraestructuras de transporte y definir unas redes de transporte con criterios
comunitarios, aun respetando las competencias de los Estados miembros. Se trataba de
conseguir que los planes nacionales de infraestructuras respondieran tanto a las
necesidades futuras del trafico nacional como al comunitario.

Con la creacion del mercado interior en 1993, la politica de infraestructuras adquiere
una nueva perspectiva al considerarse que el mercado interior necesitaba un soporte
fisico en la forma de una red transeuropea coherente e interoperable que fuera
parcialmente cofinanciada desde instancias comunitarias para garantizar su ejecucién.
Ademas, la financiacién de infraestructuras se considerd un instrumento adecuado
para compensar los desequilibrios que la profundizacidn en la integracidn europea
pudiese ocasionar en algunos paises y regiones.

En el Tratado de Maastricht de 1992 (articulo 129) ya se establecieron los principios
de la politica comunitaria de infraestructuras de transporte y los instrumentos de
financiacion para su desarrollo:

"...la Comunidad contribuira al establecimiento y desarrollo de redes transeuropeas
en los sectores de las infraestructuras de transportes..."

"...la accién de la Comunidad tendra por objetivo favorecer la interconexion e
interoperabilidad de las redes nacionales, asi como el acceso a dichas redes. "

Tras varias definiciones de prioridades, proyectos y criterios de financiacién, la
situacion actual viene definida por dos reglamentos comunitarios, aprobados en
diciembre de 2013, que establecen el disefio de la red transeuropea de transporte y
los mecanismos de ayuda para su financiacion:

» Reglamento (UE) 1315/2013 sobre las Orientaciones de la Unién para el desarrollo
de la Red Transeuropea de Transporte y conocido como “Reglamento de
Orientaciones”, que define el disefio futuro de la RTE-T, con los correspondientes
mapas, requisitos técnicos, y previsiones temporales de implantacion.

» Reglamento (UE) 1316/2013 por el que se crea el Mecanismo Conectar Europa;
conocido como “Reglamento CEF”. Regula las condiciones de apoyo financiero
comunitario a los proyectos de realizacién de las Redes Transeuropeas de
Transportes, Energia y Telecomunicaciones.

INFORME MONOGRAFICO: “EUROPA Y ESPANA: EL TRANSPORTE AL SERVICIO DEL EMPLEO, EL 16
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1.3.2 Red Transeuropea de Transporte y actuaciones en Espaiia

La Red Transeuropea de Transporte RTE-T o Trans-European Transport Network
(TEN-T) comprende las infraestructuras de transporte y las aplicaciones telematicas, asi
como las medidas de fomento de la gestiéon y el uso eficientes de dichas
infraestructuras, y que permitan la creacién y funcionamiento de unos servicios de
transporte sostenibles y eficientes.

El fin dltimo de la Red Transeuropea de Transporte es facilitar la comunicacién de
personas y mercancias en el conjunto de toda la Unidn Europea, y tiene basicamente
los siguientes objetivos:

— Facilitar la movilidad de las personas y de las mercancias con una infraestructura
de transporte con la capacidad y calidad adecuadas.
— Garantizar la conectividad en el ambito de la UE, entre todos los Estados
miembros, los que estan pendientes de incorporacion y los Estados limitrofes.
— Asegurar la integracion de los distintos modos de transporte y posibilitar una
utilizacion optima de las capacidades existentes.
— Y favorecer la interoperabilidad, en todos sus elementos, de las distintas redes
nacionales de transporte de los Estados miembros.
La Red Transeuropea de Transporte RTE-T engloba todos los modos de transporte
principales de viajeros y mercancias, y comprende tanto las infraestructuras lineales
como los nodos de conexion entre ellos y los sistemas de gestidn de los traficos:

¢ Infraestructuras nodales: nucleos urbanos, puertos, aeropuertos y terminales
intermodales terrestres de mercancias.

¢ Infraestructuras lineales de enlace entre nodos: ferrocarriles, carreteras,
autopistas del mar y vias navegables interiores.

e Sistemas de gestion de los traficos, tanto del aéreo y el maritimo como de los
traficos en las infraestructuras lineales y nodales.

Para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte el Reglamento 1315/2013
establece dos capas o niveles con distintos grados de prioridad en su ejecucioén:

» Una red global (comprehensive network): integrada por el conjunto de las
infraestructuras existentes y planificadas de la RTE-T, asi como las medidas
destinadas a fomentar el uso eficiente y sostenible desde el punto de vista social
y medioambiental de dichas infraestructuras. Su ejecucién deberia finalizarse en
el horizonte temporal del afio 2050. En la siguiente figura se recoge un resumen
de los requisitos funcionales y técnicos que se deben tratar de alcanzar para la
red global.

INFORME MONOGRAFICO: “EUROPA Y ESPANA: EL TRANSPORTE AL SERVICIO DEL EMPLEO, EL 17
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Figura 2. Requisitos técnicos y funcionales de la red global de la RTE-T (Reg. UE 1315/2013)

Infraestructuras

Requisitos red global

Ferroviarias

Vias
navegables
interiores

Carreteras

Puertos,
transporte
maritimo y
autopistas del
mar

Aeropuertos

Infraestructura
multimodal

Terminales de carga conectadas a TEN-T global (carretera, puerto...)
Terminales de carga cumple requisitos de acceso no discriminatorio
(Directiva 2012/34/UE)

ERMTS (Salvo justificadas excepciones)

Interoperable (Directiva 2008/57/CE)

Cumple Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad

Electrificada (salvo justificadas excepciones)

Conectadas a TEN-T global (carretera, ferrocarril...)
Poseen al menos una terminal abierta a todos los operadores

Autopistas o carreteras de alta calidad

Cumplen requisitos de seguridad (Directiva 2008/96/UE)
Seguridad en tuneles de mas de 500 m (Directiva 2004/52/EC)
Interoperabilidad de sistemas de peajes

Si se equipan con ITS requisitos de Directiva 2010/40/UE

Conectadas a TEN-T global (carretera, ferrocarril, vias navegables...)

Poseen al menos una terminal abierta a todos los operadores de formas no
discriminatoria y con precios transparentes

Equipamiento ambiental, en concreto de residuos de cargo y sentinas
Sistemas VTMIS y SafeSeaNet, y ventanilla Gnica (Directiva 2010/65/UE)

Poseen al menos una terminal abierta a todos los operadores de formas no
discriminatoria y con precios transparentes

Estandares basicos comunes de seguridad civil

Permiten Cielo Unico (SES) de acuerdo con la legislacién europea de
desarrollo

Conectadas a terminales de carga, estaciones de viajeros, puertos interiores,
puertos maritimos o aeropuertos para permitir transporte multimodal de
viajeros o mercancias

Terminales de carga dotadas de equipo de manipulacion para diferentes
modos

Equipados con sistemas que permitan flujos de informacién en tiempo real
entre terminal y los modos de transporte a lo largo de la cadena logistica
Equipo adecuado y sistemas telemdticos que permitan desplazamiento
continuo de viajeros en toda red TEN-T global

Fuente: Elaboracion propia

» Una red basica (core network): integrada por una seleccidn de infraestructuras y

sistemas de gestion de trafico que tienen una mayor importancia estratégica

para lograr los objetivos de la RTE-T y que constituyen, por tanto, la espina dorsal

para los grandes flujos de transporte. Deberia estar plenamente operativa en

2030.

INFORME MONOGRAFICO: “EUROPA Y ESPANA: EL TRANSPORTE AL SERVICIO DEL EMPLEO, EL

CRECIMIENTO Y LAS INVERSIONES"

18



S DEESPANA  DE FOMENTO 3 g
- del Transporte y la Logistica en ESPANA S

%> GOBIERNO  MINISTERIO / X O bservcforio :'

Los requisitos funcionales y técnicos que se deben tratar de alcanzar para la red basica
son, ademas de todos los de la red global, los que se recogen en la siguiente figura:

Figura 3. Requisitos técnicos y funcionales adicionales de la red basica de la RTE-T (Reg. UE 1315/2013)

Infraestructuras Requisitos red basica

Ferroviarias e Completamente electrificadas
e Velocidad minima para mercancias 100 km/hora
e Completa implantacion ERTMS (excepciones muy restringidas)

e Ancho UIC
Vias navegables y e Instalaciones de combustibles limpios alternativos
transporte maritimo
Carreteras e Autopistas o “vias express”

e Instalaciones de combustibles limpios alternativos
Aeropuertos e Instalaciones de combustibles limpios alternativos

Teniendo en cuenta la aplicacion de tecnologias innovadoras, aplicaciones telematicas y
normas de regulacion y de gobernanza para garantizar el uso eficiente de la capacidad y los
recursos

Fuente: Elaboracion propia

Para facilitar la ejecucion coordinada de la red basica, el Reglamento (UE) 1315/2013
establece una serie de corredores. Con el fin de lograr un transporte multimodal
eficiente y contribuir a la cohesion a través de la mejora de la cooperacion territorial,
estos corredores de la red basica se centraran en:

— laintegracién modal,
— lainteroperabilidad, y

— el desarrollo coordinado de las infraestructuras, en particular de los tramos
transfronterizos y los cuellos de botella.

Los corredores de la red basica se caracterizan por abarcar los flujos mas importantes
de la red basica y estar destinados, en particular, a mejorar los enlaces transfronterizos
en el interior de la Unidn. Son multimodales y cruzan al menos dos fronteras y, en lo
posible, comprenden al menos tres modos de transporte, con inclusién, cuando
proceda, de las autopistas del mar.

El Reglamento (UE) 1316/2013 establece en su Anexo | los 9 corredores de la red
basica que se muestran en la siguiente figura.
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Hay 2 corredores de la red basica que atraviesan Espafia, que son el Corredor
Mediterraneo y el Corredor Atlantico. Estos corredores se muestran en la figura
siguiente.

Figura 5. Corredores multimodales de la red basica de la RTE-T en Espafia

Bilbao

O\ﬁto rfa

Valladolid

Zaragoza

O O Barce
O Madrid Tarragona
O Valencia
Seville
o Antequera/Bobadilla OMurcia
Cartagena
O Algeciras

Fuente: Comision Europea

» El Corredor Mediterraneo, que enlaza los puertos de Algeciras, Cartagena,
Valencia, Tarragona y Barcelona, atraviesa el sur de Francia, el norte de Italia,
Eslovenia y Hungria, hasta la frontera de la UE con Ucrania.

En Espafia comprende la red de ferrocarril y de carreteras, los aeropuertos, los
puertos y las terminales ferrocarril-carretera; y entre los proyectos principales en
Espafa se encuentra la mejora y construccidon de las lineas de ferrocarril que
completan la malla prevista, los accesos ferroviarios a los puertos y la
interoperabilidad de las lineas ferroviarias con el ancho de via UIC estandar.

» El Corredor Atlantico, que enlaza los puertos de Algeciras, Sines, Lisboa y Oporto
en Portugal y Bilbao, atravesando el oeste de Francia, con un enlace desde Le
Havre, continlda hacia Paris y mas hacia el este hacia Mannheim y Estrasburgo.

En Espafia comprende la red de ferrocarril y de carreteras, los aeropuertos, los
puertos y las terminales ferrocarril-carretera; uno de sus objetivos principales es
aumentar la interoperabilidad ferroviaria mediante el cambio al ancho de via
estandar UIC en la Peninsula Ibérica.

Espana estd actualmente en una posicién destacada en cuanto a la terminacién de la
red basica de la RTE-T en su territorio. En efecto, de acuerdo con el “Cuadro de
indicadores de Transporte” (EU Transport Scoreboard) que ha sido publicado en
diciembre de 2015 por la Comisién Europea, Espafia se encuentra en tercer lugar entre
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los Estados miembros, en cuanto a la terminacion de su red viaria principal (TEN-T
Road Core Network), y en tercer lugar en cuanto a la terminacion de la red ferroviaria
convencional (TEN-T Conventional Rail Core Network). En la siguiente figura se
muestra la posicidn de Espafia y otros paises de la UE en lo relativo a la terminacién de
su red basica.

Figura 6. Posicidn espafiola en terminacion de su red basica (red viaria principal y ferroviaria
convencional). Ao 2013
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Fuente: EU Transport Scoreboard. Comisién Europea

INFORME MONOGRAFICO: “EUROPA Y ESPANA: EL TRANSPORTE AL SERVICIO DEL EMPLEO, EL 22
CRECIMIENTO Y LAS INVERSIONES"



-~

,‘9 GOBIERNO  MINISTERIO r—/
T DEESPANA  DEFOMENTO /

STLE ObservatoricG

del Transporte y la Logistica en ESPANA

g

1.4 Financiacion europea de infraestructuras del transporte

Desde su ingreso en la Unién Europea, Espafia ha recibido fondos europeos que han
contribuido de manera significativa a alcanzar el grado de desarrollo de
infraestructuras con el que cuenta actualmente.

Estas ayudas se han canalizado fundamentalmente a través de los fondos relacionados
con la politica de cohesién de la UE, concretamente a través del Fondo Europeo de
Desarrollo Regional (en adelante, FEDER) y del Fondo de Cohesion.

El Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER), creado en 1975 en virtud del
Reglamento (CEE) 2364/75, es el instrumento financiero de la Comisidon Europea de
ayuda para el desarrollo econémico de las regiones deprimidas de la UE. El objetivo
es que todas las regiones de la UE converjan al mismo nivel de desarrollo y se
fortalezca la posicion econdmica de Europa.

Las infraestructuras de transporte siempre han tenido un gran protagonismo en la
politica comunitaria regional, ya que se consideran elementos fundamentales de cohesién
y promocién del desarrollo regional. Desde su creacion, el marco juridico del FEDER ha
ido adaptandose a las circunstancias de cada momento y a cada periodo de
programacion, asi como para hacerlo extensivo a los Estados miembros que se han ido
incorporando a la UE.

El Fondo de Cohesion se cred en el afio 1992 en el Tratado de Maastricht, con el
objetivo de cofinanciar exclusivamente infraestructuras de transporte y medio
ambiente en los paises miembros cuyo PIB per cdpita sea inferior al 90% de la media
comunitaria, siempre y cuando estos proyectos estén incluidos en la Red
Transeuropea de Transporte (RTE-T). La tasa de cofinanciacion del Fondo de Cohesién
es elevada al quedar establecida en hasta un maximo del 85% del coste del proyecto
subvencionado.

El Fondo de Cohesién ha constituido una importante fuente de financiacion de
infraestructuras de transporte para Espana y también para otros paises de la UE con
un nivel de desarrollo por debajo de la media europea. Junto con el Fondo de
Cohesion, el Tratado de Maastricht cred también en 1992 las ayudas denominadas
RTE-T, para la cofinanciacidn de infraestructuras de la Red Transeuropea de Transporte
(RTE-T). Estas ayudas pueden ser recibidas por todos los Estados miembros con
independencia de su nivel de desarrollo.

Ademas hay que mencionar la importante funcién que ha desempefiado el Banco
Europeo de Inversiones (BEI) a través de sus diversos instrumentos de financiacion
para la modernizacién e interconexidon de las infraestructuras, especialmente de
transporte, que tradicionalmente ha sido una parte principal de su cartera de activos.
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1.4.1 Financiacién Europea en el periodo 2014-2020

Durante el periodo 2014-2020 los diferentes fondos de la politica de cohesidon se
integran bajo el epigrafe “Fondos Estructurales y de Inversién Europeos”, para los que
establece una normativa comun con el objetivo de la aplicaciéon coordinada de los
mismos. Ademads del fondo FEDER y del Fondo de Cohesién, del que Espaia ya no es
beneficiario en este periodo, forman parte otros fondos cuyos objetivos no
contemplan la financiacién de infraestructuras de transporte, como son el Fondo Social
Europeo, el Fondo Europeo Agricola de Desarrollo Rural (FEADER) y Fondo Europeo
Maritimo y de Pesca (FEMP).

Ademas, en este periodo se consolida el impulso al desarrollo de la RTE mediante la
creacién del “Mecanismo Conectar Europa” para la financiacién de redes de
transporte, energia y telecomunicaciones.

A lo anterior hay que afiadir el nuevo marco de financiacién con el que cuentan los
proyectos de innovacién, el Horizonte 2020 (H2020) y el Fondo Europeo de Inversiones
Estratégicas (EFSI). En la figura siguiente se muestra el esquema actual de los
instrumentos europeos de financiacion.

Figura 7. Instrumentos europeos de financiacién del sexenio 2014-2020
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Fuente: Elaboracion propia
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1.4.1.1 Fondos Estructurales FEDER

Los Fondos Estructurales y de Inversidn pasan a regirse por un conjunto Unico de
normas'® cuya finalidad es establecer una articulacién clara con la estrategia Europa
2020, mejorar la coordinacidn, garantizar una aplicacion coherente, y facilitar al
maximo el acceso a los fondos por parte de los beneficiarios.

Para la aplicacién de los fondos, cada Estado miembro ha elaborado un Acuerdo de
Asociacidn aprobado por la Comisidn Europea en el que se establece la estrategia para
el uso dptimo de los Fondos Estructurales y de Inversién Europeos en todo el pais, que
posteriormente se desarrollan en los diferentes Programas Operativos.

Conforme con el Acuerdo de Asociacidn y los Programas Operativos, Espafia recibird de
la Unidn Europea 36 mil millones de euros de los Fondos Estructurales y de Inversién,
de los que 19.393 millones procederan del FEDER. Esta cuantia se destinarad a las
diferentes comunidades auténomas en funcién de la clasificacion de las regiones que
se puede observar en el siguiente mapa.

Figura 8. Clasificacidn de las CC.AA. y tasa de cofinanciacion para los fondos FEDER 2014-2020
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Fuente: Ministerio de Hacienda y Administraciones Publicas

19 Reglamento (UE) N2 1303/2013
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En el caso de Espaia, cualquier utilizacion que se haga de estos fondos debe servir
para apoyar alguno de los siguientes once objetivos tematicos:

1. Potenciar la investigacion, el desarrollo tecnolégico y la innovacion.

2. Mejorar el uso y la calidad de las tecnologias de la informacion y de la
comunicacidén y el acceso a las mismas.

Mejorar la competitividad de las pymes.

Favorecer la transicién a una economia baja en carbono en todos los sectores.
Promover la adaptacion al cambio climatico y la prevencién y gestidn de riesgos.
Conservar y proteger el medio ambiente y promover la eficiencia de los recursos.

No v kWw

Promover el transporte sostenible y eliminar los estrangulamientos en las

infraestructuras de red fundamentales.

8. Promover la sostenibilidad y la calidad en el empleo y favorecer la movilidad
laboral.

9. Promover la inclusién social y luchar contra la pobreza y cualquier forma de
discriminacion.

10. Invertir en educacion, formacién y formacion profesional para la adquisicion de
capacidades y un aprendizaje permanente.

11. Mejorar la capacidad institucional de las autoridades publicas y las partes
interesadas y la eficiencia de la administracién publica.

Puede observarse que los objetivos tematicos estan orientados en general a la Agenda
para el Empleo, Crecimiento, Equidad y el Cambio Climatico enunciada por la Comisién
Europea para enfrentar los desafios de Europa.

El objetivo tematico 7 se refiere directamente al transporte, si bien para la
consecucion de este objetivo Unicamente pueden utilizarse recursos del FEDER.
Asimismo, las regiones mas desarrolladas no pueden recibir fondos para la financiacion
de infraestructuras.

Ademas, para el periodo 2014-2020, el transporte pierde protagonismo en el destino
de estos fondos, pues las areas prioritarias clave, a las que debe destinarse un
porcentaje entre el 50 y el 80% de los fondos FEDER, son:

e innovacion e investigacion,

e programa digital,

e apoyo a las pequefias y medianas empresas (pymes), y
e economia de bajas emisiones de carbono.
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Cada uno de los objetivos temadticos se concreta en una lista exhaustiva de las
prioridades de inversidon. Dentro del objetivo temdtico 72 “Promover el transporte
sostenible y eliminar los estrangulamientos en las infraestructuras de red
fundamentales” se establecen los siguientes 5:

a. Apoyo a un espacio europeo de transporte multimodal mediante la inversién en la
Red Transeuropea de Transporte (RTE-T).

b. Mejora de la movilidad regional mediante la conexidon de nudos secundarios y
terciarios a las infraestructuras RTE-T.

c. Desarrollo de sistemas de transporte respetuosos con el medio ambiente y con
poca emision de carbono, incluido el transporte fluvial y maritimo asi como los
vinculos multimodales.

d. Concepcion y restablecimiento de una red ferroviaria global, de alta calidad e
interoperable.

e. Desarrollo de sistemas inteligentes para la distribucidn, el almacenamiento y la
transmisidn de gas y electricidad.

Estas prioridades de inversidon estan en linea con las establecidas por la Comisidn
Europea, y perfectamente alineadas con los objetivos del Mecanismo Conectar Europa.
Asi, por ejemplo, en el caso del Programa Operativo de Crecimiento Sostenible, las
prioridades de actuaciones a financiar con recursos procedentes de FEDER se centran en
el modo ferroviario para la culminacidn de ejes estructurantes, corredores europeos
RTE-T, conexiones intermodales y accesos a los puertos.

1.4.1.2 Mecanismo Conectar Europa

El Mecanismo Conectar Europa creado por el Reglamento (UE) 1316/2013 da
continuidad para el periodo 2014-2020 a las ayudas financieras comunitarias anteriores
en el ambito de las redes transeuropeas de transporte, energia y telecomunicaciones;
cuenta con un presupuesto total propuesto de 30.442,3 millones de euros para todo el
periodo, de los cuales un 79% del presupuesto (24.023 millones de euros) son para el
sector transportes.

No obstante, de los 24 mil millones de euros destinados al desarrollo de la red de
transporte, 11.277 millones se destinan a los paises que tienen acceso al Fondo de
Cohesion entre los que no figura Espana. Participan en este programa todos los
Estados miembros de la UE, y en caso de que sea necesario para lograr los objetivos
en un determinado proyecto de interés comun, podran participar entidades
establecidas en paises terceros.
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El Mecanismo Conectar Europa permitira la preparacidon y ejecucidon de proyectos de
interés comun, en el marco de la politica de las redes transeuropeas de transporte:

— apoyara la ejecucién de proyectos encaminados al desarrollo y construccion de
infraestructuras y servicios nuevos o a la mejora de infraestructuras y servicios
existentes;

— dara prioridad a los enlaces inexistentes en el sector del transporte;

— y contribuird a apoyar proyectos con valor afnadido europeo y ventajas sociales
significativas, que no reciban financiacién adecuada del mercado.

Los objetivos generales del Mecanismo Conectar Europa son los siguientes:

e Contribuir a un crecimiento sostenible e integrador, en linea con la Estrategia
Europa 2020, mediante el desarrollo de redes transeuropeas modernas y de altas
prestaciones que tengan en cuenta los futuros flujos de transporte previstos

e Mejorar la competitividad de la UE en el mercado mundial y la cohesion
econdmica, social y territorial en el mercado interior

e Crear un entorno mads propicio a la inversién privada, publica o publico-privada
gracias a la combinacién de instrumentos financieros y de apoyo directo de la UE.

e Permitir a la Unidn lograr sus objetivos en materia de desarrollo sostenible como:
— la reduccion como minimo del 20% de las emisiones de gases de efecto

invernadero con respecto a los niveles de 1990
— elaumento del 20% de la eficiencia energética,
— elincremento de la cuota de energias renovables hasta el 20% de aqui a 2020.

El Mecanismo “Conectar Europa” apoyara proyectos de interés comun en el sector de

las infraestructuras; en concreto, para las infraestructuras de transporte brindard

apoyo a proyectos que persigan los siguientes objetivos sectoriales especificos:

e Eliminar los cuellos de botella, mejorar la interoperabilidad del transporte, realizar
conexiones donde no existan y, en particular, mejorar los tramos transfronterizos.

e Garantizar unos sistemas de transporte sostenibles y eficientes a largo plazo,
teniendo en cuenta los futuros flujos de transporte previstos, al tiempo que se
optimiza la seguridad.

e Optimizar la integracion e interconexion de los modos de transporte y reforzar la
interoperabilidad de los servicios de transporte, garantizando al mismo tiempo la
accesibilidad de las infraestructuras de transporte.

De acuerdo con el Mecanismo Conectar Europa, las subvenciones se pueden combinar
con instrumentos financieros; el programa activara instrumentos de financiaciéon en
forma de préstamos, garantias y bonos para proyectos, en sinergia con los préstamos del
BEI, que abarcaran un total de 30.000-40.000 millones de euros de costes de proyectos.
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La integracién de Espafa en el mercado interior europeo también se beneficia con el
Mecanismo Conectar Europa y la prioridad que se da en el mismo a las conexiones
internacionales (incluidas las autopistas del mar y la interoperabilidad) y a los
corredores. La ayuda del Mecanismo Conectar Europa reforzard la dimension
maritima de Espaia y las conexiones terrestres a través de los corredores
mediterraneo y atlantico, completandolas a ambos lados de los Pirineos.

1.4.1.3 Plan de Inversiones para Europa. Fondo Europeo de Inversiones Estratégicas

Es necesario, finalmente, hacer una referencia al Plan de Inversiones para Europa,
conocido como “Plan Juncker”, aprobado en 2015. Si bien, su enfoque es diferente a los
mecanismos sefialados anteriormente. El objetivo de este plan es atraer la inversidn
privada hacia proyectos econdmicamente viables mediante una reduccién del riesgo,
mientras que la mayor parte de los Fondos Estructurales y de Inversidon Europeos se
materializan en subvenciones.

El Fondo Europeo de Inversiones Estratégicas (FEIE, o EFSI, en sus siglas en inglés) es la
principal herramienta del Plan de Inversiones dotado de 21 mil millones de euros de
capacidad de absorcion de riesgos (garantias).

La UE estima que el FEIE podria movilizar 315 mil millones de euros en los préximos 3
afios, que contribuyan a paliar los bajos niveles de inversidn y crecimiento que adn
afectan a Europa tras la crisis y a crear entre 1 y 1,3 millones de nuevos puestos de
trabajo.

En el sector transportes los proyectos potencialmente beneficiarios del EFSI seran
aquellos de valor afadido europeo, suficientemente maduros para poder ser
acometidos en tres afios y rentables (para atraer a la iniciativa privada). Son compatibles
con financiacién del CEF y del Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER).

1.4.2 Financiacién europea de las inversiones en infraestructuras y calidad de las
infraestructuras de transporte de Espaiia

En los ultimos afnos, como se aprecia, la Unién Europea ha continuado su politica de
mejorar los instrumentos financieros de que dispone, establecer nuevos mecanismos
de financiacion como la linea presupuestaria TEN-T o el Mecanismo Conectar Europa
recientemente creado, asi como crear nuevos mecanismos que canalicen el ahorro
privado a la financiacidén de infraestructuras de transporte (Plan Juncker).

Como resultado de todo ello y también de la buena gestidon llevada a cabo en Espaia
de las ayudas estructurales y de los instrumentos de financiacion, asi como de las
importantes inversiones emprendidas en materia de infraestructuras de transporte,
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Espafia se encuentra a la cabeza de Europa en cuanto a la calidad de sus
infraestructuras de transporte.

En efecto, de acuerdo con el EU Transport Scoreboard publicado por la Comisién
Europea, Espafia encabeza el ranking de la UE relativo a la calidad de sus
infraestructuras ferroviarias, y ocupa un lugar destacado en la calidad de sus
infraestructuras portuarias (42 lugar), aeroportuarias (3er lugar) y también de sus
infraestructuras viarias (52 lugar de 26 Estados miembros), como muestra la siguiente
figura.

Figura 9. Posicion espaiola en calidad de infraestructuras de transporte. Afios 2013-2014
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Fuente: EU Transport Scoreboard. Comision Europea
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1.5 Transporte por carretera

Los objetivos de la politica comuUn en materia de transporte por carretera de la UE
consisten en facilitar unas condiciones justas de competencia y garantizar la libre
prestacion de servicios. Ello exige una armonizacion de las disposiciones legislativas
vigentes en los Estados miembros que ha de aplicarse no solo a los impuestos y las
ayudas estatales, sino también a las tasas por utilizacién de las infraestructuras, las
normas técnicas (dimensiones y pesos maximos autorizados), las medidas de
proteccion del medio ambiente y las normas sociales.

La Unidn Europea ha creado, paso a paso, las condiciones para establecer un mercado
interior liberalizado del transporte por carretera. Sin embargo, considera que para
crear condiciones de competencia equitativas, es necesario avanzar en una aplicacion
uniforme y armonizada de estas condiciones en todos los Estados miembros.

Para ello, estd en elaboracion una nueva propuesta legislativa denominada “Paquete
de Carreteras”, que se estructura en tres pilares (tarificacién, social y de mercado). El
contenido de este paquete se resume en la figura siguiente y se desarrolla a
continuacion.

Figura 10. Pilares del Paquete de Carreteras
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Fuente: Elaboracion propia

INFORME MONOGRAFICO: “EUROPA Y ESPANA: EL TRANSPORTE AL SERVICIO DEL EMPLEO, EL 31
CRECIMIENTO Y LAS INVERSIONES"



S DEESPANA DE FOMENTO

2 GOBIERNO  MINISTERIO / 1B O b S e r V G T O ri O c

del Transporte y la Logistica en ESPANA

La propuesta contempla también la posible creacidn de una agencia europea de la
carretera que potencie la aplicacidn de estas normas y proporcione apoyo técnico a los
Estados miembros y a la Comisién.

1.5.1 Pilar de mercado interno

Las normas de acceso a la profesidon de operador de transporte por carretera estan
armonizadas en la Uniéon Europea, y se basan en cuatro requisitos: tener un
establecimiento efectivo y fijo en un Estado miembro, gozar de honorabilidad, poseer
la capacidad financiera apropiada, y tener la competencia profesional requerida. No
obstante, la Comisién considera que el acceso al mercado de los operadores de
transporte estd por el momento incompleto.

Con respecto al transporte de mercancias, si bien el transporte internacional esta
completamente liberalizado, las actividades de transporte nacional por operadores
extranjeros estan sujetas aun a ciertas restricciones. La Comisién considera que estas
disposiciones se aplican de manera no armonizada en los distintos Estados miembros,
por la falta de claridad en su definicion, e incluso la imposibilidad de aplicaciéon en
algunos casos.

En este sentido, propone avanzar en la liberalizaciéon del transporte de mercancias,
implantdandose un nuevo tacégrafo y modificandose las reglas de cabotaje, eliminando
la restriccidn de las tres operaciones en una semana para vehiculos procedentes de
otro pais. Este proceso de liberalizacidn se realizaria de forma compatible con la
armonizacién de normas de seguridad y medioambientales, y también con una
progresiva convergencia en las normas sociales de la carretera (pilar social). El objetivo
es que, como consecuencia de la apertura del mercado, la competencia entre
operadores se centre en ganancias de eficiencia y no en la busqueda de la jurisdiccion
con normas de seguridad, ambientales o sociales menos exigentes (practica acufiada
con el término forum shopping).

En el transporte colectivo de viajeros, en el que los servicios domésticos regulares
estan regulados por normativa nacional, la Comisién se plantea la posibilidad de iniciar
la apertura de los mercados nacionales de servicios de autobus en el marco de los
viajes internacionales multimodales (ultimo trayecto desde el aeropuerto o estacion
ferroviaria hasta destino final).

Las normas europeas exigen ademas a los conductores de vehiculos pesados y
autobuses completar una cualificacién inicial y una formacién periddica para conducir
profesionalmente, y la Comisidn considera que estas normas se estan aplicando de
manera desigual por los Estados miembros, tanto en el nimero de conductores
afectados por las mismas como en la calidad y contenidos de la formacién, lo que
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genera una distorsion en el mercado y dificulta el movimiento de trabajadores en un
mercado Unico.

Por ultimo, la Comisién considera que las normas nacionales de alquiler de vehiculos
sin conductor para el transporte de mercancias por carretera son muy restrictivas, a
diferencia de otros modos de transporte, lo que ralentiza la renovacién de flotas y por
tanto, la mejora de su eficiencia energética y medioambiental, por lo que la Comision
tiene previsto analizar el impacto de las posibles medidas a adoptar.

1.5.2 Pilar social

La normativa europea para el transporte de viajeros y mercancias afecta a las horas de
conduccién y descanso, y tiene por objetivo mejorar las condiciones de trabajo de los
conductores, mejorar la seguridad vial reduciendo la fatiga de los conductores vy
asegurar la igualdad en las condiciones de competencia entre empresas. Estas normas
se aplican a los conductores profesionales de vehiculos de mercancias de mas de 3,5
toneladas y de autobuses y furgonetas de mds de 9 personas y el control de su
cumplimiento se lleva a cabo por medio del tacégrafo.

La legislacion social de transporte por carretera afecta a los tiempos de trabajo vy
conduccién, periodos de descanso y pernoctacion, limitdndolos a 9 o 10 horas de
conduccidn diarias, 56 horas semanales y 90 horas quincenales. Al mismo tiempo son
obligatorias pernoctaciones de al menos 9 horas y descansos de al menos 45 minutos
cada cuatro horas y media.

El cumplimiento de estas normas ha ido mejorando progresivamente, pero la Comision
considera que la cantidad de incumplimientos es todavia alta (4,5 millones de
infracciones en el periodo 2009-2010 frente a 3,9 millones de infracciones en el
periodo 2011-2012). El siguiente grafico muestra la distribuciéon de las infracciones
cometidas.
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Grafico 1. Categorias de infracciones detectadas en carretera y en los locales
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Fuente: Vigésimo séptimo informe de la Comisién sobre la aplicacion de la legislacion social en el sector del
transporte por carretera?®

Por otro lado, la Comision también aprecia la existencia de problemas derivados de las
diferencias en la aplicacion e interpretacion de la legislacién por los distintos Estados
miembros.

Por lo anterior, la Comisidn se propone como objetivo mejorar el cumplimiento de la
legislacién actual, clarificandola y reforzandola, con medidas como la regulacion de la
categorizacidon de infracciones graves, que podrian afectar a la honorabilidad del
operador de transporte, y otras iniciativas legislativas y no legislativas para mejorar la
comprension y aplicacion de la normativa:

e Comunicacion sobre la aplicacion de la Directiva de desplazamiento de
trabajadores al sector del transporte.

e Iniciativas para mejorar la legislacidon social, incluyendo los periodos de descanso, y
prohibiendo que los descansos semanales se hagan en los vehiculos.

o Refuerzo de las directrices sobre formacidn de trabajadores.

e Codificacién digital de la normativa social para facilitar su acceso a los trabajadores
con movilidad.

e (Codigo social para trabajadores de transporte por carretera con movilidad, para
reactivar el didlogo social y alinear las condiciones sociales y de trabajo en el
sector.

Al margen de las anteriores propuestas centradas en clarificar aspectos de legislacion
no aplicados uniformemente y un refuerzo del control e inspeccion, en el dmbito
europeo estan planteadas otras cuestiones como la aplicacién de la Directiva de
trabajadores desplazados a servicios de transito y cabotaje, el establecimiento de unas

2 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:52014DC0709&from=EN
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reglas mas especificas para tiempos de conduccién y tiempos de descanso de los
conductores, cualificacion y formacién y salario minimo, la fijacién de nuevas normas
con tacégrafo, incluyendo su extensién a vehiculos de menos de 3,5 toneladas, y la
publicacién de un cédigo social para los trabajadores mdviles del transporte por
carretera.

1.5.3 Pilar de tarificacion de la carretera

e Revision de la Eurovifieta

El objetivo principal de la Comision es definir un sistema de tarificacion transparente y
no discriminatorio, que favorezca un uso racional de las infraestructuras,
estableciendo un marco que permita una competencia en igualdad de condiciones
entre modos y operadores de los diferentes paises, informando a los usuarios sobre la
motivacion y el fin de los ingresos recaudados. En definitiva, la UE propone avanzar
hacia un sistema de pago por el uso de las infraestructuras de transporte de acuerdo
con los principios de “el que usa paga” y “el que contamina paga”, basado en que el
pago se aproxime al coste marginal social que impone el uso de la carretera
incorporando los costes de la infraestructura y los costes externos (ambientales y
congestion).

El enfoque tradicional de |la Eurovifieta proporciona un marco legal para sistemas de
tarificacién de carreteras basados en el tiempo, aplicados a vehiculos pesados de mas
de 3,5 toneladas, dejando la decisidn sobre su implantacidon a los Estados miembros.

La Comisidn considera que este sistema, sin embargo, no refleja adecuadamente el
coste marginal social, al no ser proporcional al uso efectivo de la infraestructura y a los
costes externos generados, provocando ademas que los usuarios ocasionales, como los
no residentes, se encuentren en una situacién de desventaja.

Por ello, la Comisién propone, manteniendo en principio su caracter potestativo, que
este tipo de vifetas sean progresivamente reemplazadas por sistemas de peaje
basados en la distancia recorrida y en otras consideraciones como el momento del dia
o del afio que se utilizan.

También plantea que estos sistemas deben cubrir todos los vehiculos pesados, con
independencia de su carga maxima autorizada, para evitar el uso ineficiente de
vehiculos mas ligeros, reflejando no sélo el coste de construccién y mantenimiento
sino también los costes de contaminacién atmosférica y ruido.

Prevé ademas la posibilidad de un nuevo marco para el pago por la congestion,
contemplando distintas categorias de vehiculos. La Comisidn se plantea también la
necesidad de destinar los ingresos obtenidos a la inversion en infraestructuras.
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En el periodo de transicién, los Estados miembros estarian obligados a ofrecer vifietas
diarias para turismos en transito, y evitar las compensaciones a residentes en forma de
reducciones fiscales por los gravamenes ya abonados en la forma de impuestos de
matriculacion, circulacion o la fiscalidad de los carburantes.

e Servicio Europeo de Telepeaje (SET)

La Unién Europea propone facilitar la introduccién por proveedores independientes
del Servicio Europeo de Telepeaje (European Electronic Toll Service), que ira ligado a la
desaparicion progresiva de los sistemas vifieta y su reemplazo por peajes basados en la
distancia.

La legislacién existente sobre el SET imponia a los proveedores del servicio una serie
de riesgos financieros y contractuales que disuadian a los potenciales candidatos a
ofrecer este tipo de servicios.

Es por ello que la Comisién estima que esta legislacién debe ser revisada para definiry
proteger los derechos de los proveedores, simplificiar y armonizar los procedimentos
de registro, rebajando los requisitos exigidos, y extendiendo la estandarizaciéon de
soluciones tecnoldgicas, que pueden ser aprovechadas en otros sitemas ITS instalados
a bordo de los vehiculos.

1.5.4 Agencia de la carretera

La Comisidon se plantea la propuesta de creacién de una agencia europea de la
carretera con el propédsito de que, como ya ocurre en otros modos de transporte,
aporte valor afiadido asegurando la cooperacidn entre Estados miembros, sus expertos
y los expertos de la agencia.

Su papel seria dar apoyo directo tanto a la Comisién como a los Estados miembros en
cuestiones técnicas, refuerzo de la coordinacion, y tareas de inspeccién y control.

En concreto, serviria de herramienta dentro del “Paquete de Carreteras” para asegurar
la adecuada implementacion y refuerzo de las propuestas legislativas que engloba.

La creacion de Agencia europea de la carretera completaria el mapa de agencias
independientes como drganos asesores y con algunas competencias de regulacion,
supervisién, control, homologacién, certificacion etc. para todos los modos de
transporte.
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1.6 Transporte ferroviario

1.6.1 Génesis y antecedentes

La politica europea de transporte ferroviario tiene por objeto la creacién de un Espacio
Ferroviario Europeo Unico, con el fin de establecer un mercado interior del ferrocarril
y un sector mas eficiente y orientado a los usuarios. El ferrocarril, en una dimension
europea, puede aprovechar su ventaja competitiva en largas distancias frente a otros
modos de transporte, y establecer un mercado Unico de equipos y servicios
ferroviarios.

El proceso de apertura del sector a la competencia se ha desarrollado en la UE en
paralelo a la creaciéon de mecanismos que aseguran un sistema con un funcionamiento
transparente y no discriminatorio y a una mejora de la interoperabilidad. Todos ellos
han sido objeto de la aprobaciéon de tres paquetes legislativos y una refundicidn,
estando en proceso de aprobacion el Cuarto Paquete Ferroviario destinado a
completar la liberalizacion del transporte ferroviario de viajeros y reforzar el Espacio
Ferroviario Europeo Unico. En la siguiente figura se resumen los principales hitos de la
politica europea de transporte ferroviario llevada a cabo desde el Primer Paquete
Ferroviario.

Figura 11. Resumen de politica europea de transporte ferroviario
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Fuente: Elaboracion propia
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Este proceso se inici6 a comienzos de los 90 con una serie de directivas que
establecieron las bases de lo que posteriormente se desarrolld en los sucesivos
paquetes, como la independencia de las empresas ferroviarias frente a los Estados y su
saneamiento financiero, la separacién contable y de gestidn entre la administracién de
la infraestructura y el servicio de transporte, o las primeras garantias de acceso a la
red.

En el Primer Paquete Ferroviario se establecian las bases de la separacion vertical del
sistema con objeto de favorecer el acceso a la infraestructura de las empresas
ferroviarias.

En el Segundo Paquete Ferroviario se trabajo en las bases de la interoperabilidad
como elemento crucial para asegurar el trafico transfronterizo y en la definitiva
liberalizacién del transporte de mercancias por ferrocarril.

El Tercer Paquete Ferroviario se centré en el transporte ferroviario de viajeros (ya
liberalizado en algunos paises como Alemania, Reino Unido, Austria e Italia) y en algun
aspecto relacionado con la interoperabilidad europea.

Estos paquetes adaptaron el sistema de manera que los servicios de transporte
ferroviario de mercancias fueron liberalizados en 2007, y los de transporte ferroviario
internacional de viajeros en 2010, quedando pendiente de liberalizacién el transporte
nacional comercial de viajeros.

1.6.2 Cuarto Paquete Ferroviario

En la actualidad la red ferroviaria europea esta bastante fragmentada, lo que complica
y encarece la entrada en el mercado de nuevos operadores ferroviarios y nuevos
equipos técnicos.

El Cuarto Paquete Ferroviario, presentado por la Comisidn Europea en enero de 2013,
se plantea eliminar los Ultimos obstaculos a la creacidon de un espacio ferroviario
europeo Unico. Los objetivos son ahondar en la liberalizacién, conseguir una mayor
calidad en los servicios ferroviarios y lograr, al fin, un espacio ferroviario Unico. Con
ello, debe contribuir a crear un sector ferroviario mas competitivo y con mejores
conexiones que permita a la UE cumplir los objetivos de reduccién de las emisiones y
aumento del uso del transporte por ferrocarril.

El paquete se compone de tres pilares:

e El pilar técnico, que establece las condiciones relativas a la interoperabilidad y
seguridad del sistema ferroviario, tanto de infraestructura como de material
rodante.

e El pilar social y de gobernanza, que se plantea renovar la estructura de
gobernanza en relacion con la gestion de las infraestructuras y las operaciones de
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transporte, de manera que los administradores de infraestructuras funcionen de
forma eficiente y no discriminatoria hacia los distintos operadores ferroviarios y
aclara los requisitos exigidos para controlar su transparencia financiera. Ademas,
liberaliza el mercado interior de los servicios ferroviarios comerciales.

e El pilar de mercado, que regula la obligatoriedad de la apertura a la competencia
del mercado del transporte ferroviario de viajeros sometido a obligaciones de
servicio publico (OSP).

Tras una serie de deliberaciones, el Consejo y el Parlamento Europeo han llegado a un
acuerdo sobre las propuestas del pilar técnico, que se publicaran en el DOUE
previsiblemente en la primavera de 2016. El pilar social y de gobernanza y el pilar de
mercado se encuentran en avanzado estado de negociacién entre el Consejo y el
Parlamento Europeo, estimandose su adopcidon en primavera de 2016. En la figura
siguiente se resumen los pilares del Cuarto Paquete Ferroviario, que se desarrollan en
los epigrafes siguientes.

Figura 12. Pilares del Cuarto Paquete Ferroviario
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ERA: Agencia Ferroviaria Europea
ANS: Agencias Nacionales de Seguridad
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EEFF: Empresas Ferroviarias
OSP: Obligaciones de Servicio Publico

Fuente: Elaboracion propia
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1.6.3 Pilar técnico

Para aprovechar el potencial del mercado Unico, eliminando los costes administrativos
excesivos y los obstdculos de acceso al mercado, las acciones englobadas en el pilar
técnico estan orientadas a la convergencia hacia un sistema ferroviario unico e
integrado, sujeto a normas comunes de interoperabilidad y seguridad, que permita la
simplificacion de los procedimientos de expedicion de certificados de seguridad a las
empresas ferroviarias y de autorizaciones de vehiculos con vistas a su comercializacion.
Para ello, se refuerzan las competencias de la Agencia Ferroviaria Europea (ERA) frente
a las Autoridades Nacionales de Seguridad (ANS).

Entre las acciones propuestas por la Comision esta la modificacion del Reglamento de
la Agencia Ferroviaria Europea?! para otorgar nuevas atribuciones a la ERA para
expedir autorizaciones de puesta en el mercado de vehiculos, certificados de seguridad
a las empresas ferroviarias, y autorizaciones de entrada en servicio de subsistemas de
control, mando y sefalizacidén, cediendo asi competencias de las ANS a la ERA.

Ademas, la ERA ejercerd una mayor supervision sobre las ANS, con las que se
establecerdn acuerdos de colaboracion, y habra un mayor control de las normas
nacionales, elimindndolas progresivamente.

En la Directiva de Interoperabilidad?? se introducen nuevos conceptos como la
autorizacion de puesta en el mercado de vehiculos, en la que no participan las ANS, y
donde se verifica el cumplimiento de las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad
sin entrar a analizar la compatibilidad técnica de la red. Respecto a la infraestructura,
los subsistemas de control, mando y sefializacion seran autorizados por la ERA,
mientras las ANS otorgaran la autorizacion sobre la infraestructura y el subsistema de
energia.

La Directiva de Seguridad?® también se modifica en el sentido de favorecer un mercado
Unico, con la introduccién del certificado unico de seguridad de la UE, desapareciendo
la parte B del certificado, relativa a la verificacidn de normas nacionales de seguridad.
Ademas, se redistribuyen las responsabilidades de las ANS con la ERA, quedando
aquellas como supervisoras del sistema ferroviario y eliminando progresivamente las
normas nacionales en el ambito de la seguridad.

21 Reglamento (CE) no881/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2004, por el que se crea
una Agencia Ferroviaria Europea.

22 Directiva 2008/57/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de 2008, sobre la interoperabilidad
del sistema ferroviario dentro de la Comunidad.

23 Directiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 29 de abril de 2004 sobre la seguridad de los
ferrocarriles comunitarios.
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1.6.4 Pilar social y de gobernanza

En el Libro Blanco del transporte publicado en 2011 la Comisidn expuso su visidon de un
espacio ferroviario europeo Unico, con un mercado ferroviario interior en el que las
empresas ferroviarias europeas puedan prestar sus servicios sin tener que hacer frente
a obstdaculos técnicos y administrativos innecesarios.

La Comisidn propone para ello medidas encaminadas a garantizar un mayor grado de
separacion entre administradores de infraestructuras (Al) y empresas ferroviarias (EF),
ofreciendo a los administradores de infraestructuras incentivos suficientes para
responder a las necesidades de sus usuarios. La Comisidn pretende con ello eliminar
las ventajas competitivas de los operadores histéricos debido a asimetrias de
informacién y reducir el riesgo de subvencién cruzada por falta de transparencia
financiera. Algunos de los aspectos propuestos por la Comisién que se describen a
continuacion estan siendo debatidos con intensidad y pueden experimentar cambios
en su proceso.

Las principales medidas propuestas por la Comisién son:

e El refuerzo de la separacidon entre Al y EF, mediante la modificacién de la
Directiva RECAST?4, de modo que en aquellos paises en que estén separados
institucionalmente, deberian ser entidades juridicamente distintas, impidiendo
gue una persona fisica o juridica tenga control simultdaneamente sobre un Al y
un EF. En aquellos paises en que el Al y la EF histérica estén integrados
verticalmente, estos deberian ser independientes en su organizacidén y toma de
decisiones, estableciendo salvaguardias estrictas para garantizar su
independencia, impidiendo el transito de personal de alta direccién, y limitando
el transito del resto de personal y los flujos de informacidn, siendo la Comisidn
y el regulador los verificadores de los requisitos anteriores. En caso de
incumplimiento, podria impedirse el acceso de la empresa ferroviaria del
“holding” a la red de otros Estados miembros.

e La definicion de las funciones de los administradores de infraestructura, de
manera que desempefen todas las funciones necesarias para una gestion
optimizada, eficiente y no discriminatoria, y eliminandose la posibilidad de que
estas funciones sean asignadas a distintos organismos. Asi, los administradores
de infraestructuras deberian ser responsables de todas las tareas
fundamentales de gestidon de la infraestructura, desde la planificacién de la
inversién a largo plazo, al establecimiento de horarios y la gestidn de trenes en
tiempo real y el mantenimiento.

24 Directiva 2012/34/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de noviembre de 2012 por la que se establece
un espacio ferroviario europeo unico.
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e E| establecimiento de Comités de coordinacidon de las redes, con el fin de
garantizar la consonancia de intereses de un niumero creciente de agentes. Se
encargarian de hacer propuestas al Al o al Estado miembro acerca de cualquier
aspecto relacionado con las condiciones de acceso, utilizacién y calidad de la
infraestructura. Estarian compuestos por el administrador de infraestructuras,
los candidatos a solicitar capacidad, representantes de usuarios, las
autoridades regionales y locales y, como observadores, el Estado miembro y el
regulador.

e La creacién de la Red Europea de Administradores de Infraestructuras,
coordinada por la Comisién y orientada al establecimiento eficiente de la red
transeuropea de transportes y despliegue de ERTMS, que participaria en las
labores de seguimiento del mercado ferroviario y evaluaria la eficacia de los
administradores atendiendo a criterios de calidad comunes, pudiendo adoptar
disposiciones que establezcan principios y practicas comunes de la red vy
procedimientos de cooperacidn dentro de ella.

e En el sector de los servicios comerciales, la obligacién a los Estados miembros
de permitir el acceso libre a la explotacidn de todos los servicios de transporte
de viajeros por ferrocarril a partir del 14/12/2019. Unicamente en caso de que
el Regulador determine que pudiera ponerse en peligro el equilibrio econédmico
de determinados contratos de servicio publico en un tramo en concreto, se
podria limitar el acceso libre en el mismo.

Otras acciones dentro de este pilar son la posibilidad de establecer sistemas integrados
de informacién y de emision de billetes comunes a todas las empresas ferroviarias, y la
disposicidon de planes de emergencia de las empresas ferroviarias para garantizar la
asistencia al viajero en caso de grave perturbacidn del trafico.

1.6.5 Pilar de mercado

Segun el analisis efectuado por la Comisién, los mercados de servicios ferroviarios de
mercancias y servicios internacionales de viajeros estdn plenamente abiertos a la
competencia, pero los mercados de los servicios nacionales de transporte ferroviario
de viajeros estan en su mayoria cerrados y monopolizados por las empresas
ferroviarias histdricas.

Buena parte de estos servicios estdn sujetos a contratos de servicio publico
especificados y subvencionados por las autoridades nacionales, regionales o locales,
gue garantizan su prestacion de los servicios al cubrir sus déficits de explotacion.

La Comision considera que la competencia en los mercados nacionales debe abordarse
en dos niveles: competencia “dentro del mercado”, en aquellos servicios comerciales,
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y competencia “por el mercado”, para la adjudicacién transparente y rentable de los
contratos de servicio publico.

En el sector de las Obligaciones de Servicio Publico (OSP), la propuesta de Reglamento
que ha elaborado la Comision incluye fundamentalmente:

e La elaboracion de planes de transporte publico abarcando todos los modos y
en los que se definan los objetivos de la politica de transporte y los medios
para alcanzarlos. Las OSP serian las precisas para obtener efectos de red
locales, regionales o subnacionales, no superarian un volumen de trafico
maximo anual y serian coherentes con los citados planes y sus objetivos,
siendo el regulador el encargado de garantizar su adecuacién a los objetivos y
recursos.

e El establecimiento, una vez determinadas las OSP, de las condiciones para su
licitacion. Se llevaria a cabo la licitacién obligatoria de estos servicios a partir
del 3 de diciembre de 2019. Por otro lado, se admitiria la adjudicacion directa
de estos contratos en el caso de contratos de pequeno volumen, con la visidn
de permitir la adjudicacion directa en aquellos casos en los que organizar un
procedimiento de licitacién suponga un mayor coste que los beneficios que se
puedan obtener por esa licitacion.

e En los procesos de licitacion de las OSP, se obligaria a poner a disposicién de
los licitadores una gran cantidad de informacién relativa a la demanda, tarifas,
costes, ingresos, material rodante e infraestructura.

e La autoridad competente, en caso de que no hubiera material suficiente en
una empresa de alquiler de material rodante (ROSCO) deberia adquirir el
material rodante necesario para ponerlo a disposicion, proporcionar una
garantia para la financiacion del mismo, o comprometerse a adquirir al
finalizar el contrato el material rodante adquirido por el adjudicatario.
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1.7 Transporte maritimo

En este epigrafe se presenta la evolucidén de las disposiciones de la UE en el sector
maritimo, desde la reglamentacién de la libre competencia en los servicios de
transporte maritimo, hasta la propuesta de un Reglamento de creaciéon de un marco
para el acceso a los servicios portuarios y la transparencia financiera, asi como se
presenta un breve resumen de esta propuesta de Reglamento.

Las disposiciones en materia de transporte maritimo de la UE se orientan
principalmente a la aplicacion del principio de libre prestacion de servicios, recogido en
el Tratado, y a garantizar el cumplimiento de las normas de competencia, al tiempo
gue buscan elevar nivel de seguridad, asegurar unas buenas condiciones de trabajo y
velar por el medio ambiente. Esta politica se basa en la necesidad que tiene la UE de:

— defenderse frente a la competencia desleal de las flotas mercantes de terceros paises,
— y procurar unas condiciones de competencia justas y estables para el sector
maritimo a nivel mundial.

En 1985, el transporte maritimo fue objeto de un memorandum de la Comisidn
titulado “Hacia una politica comun de transportes - Transportes maritimos”, y en
diciembre de 1986 se aprobd el denominado “paquete de Bruselas” de normas
referentes al acceso al mercado y al régimen de competencia en el transporte
maritimo:

e El Reglamento (CEE) 4055/86, relativo a la aplicacion del principio de libre
prestacion de servicios al transporte maritimo entre Estados miembros y con
paises terceros, que suprimio las limitaciones aplicables a los armadores de la UE.

e El Reglamento (CEE) 4056/86, que establecié las modalidades de aplicacion de las
normas de competencia al transporte maritimo internacional con origen/destino
en puertos comunitarios con objeto de impedir acuerdos abusivos.

e El Reglamento (CEE) 4057/86, relativo a las practicas de tarifas desleales en los
transportes maritimos.

e El Reglamento (CEE) 4058/86, sobre una acciéon coordinada con objeto de
salvaguardar el libre acceso al trafico transocednico, que permitié a la Comunidad
tomar medidas frente a las restricciones del libre acceso a los cargamentos.

En junio de 1992, el Consejo aprobd un paquete de medidas relativas a la liberalizacién
progresiva del cabotaje, es decir, el acceso de los transportistas no residentes en un
Estado miembro al mercado del transporte maritimo entre los puertos del mismo.

e El Reglamento (CEE) 3577/92 consagré definitivamente el principio de liberalizacion
del cabotaje a partir del 01/01/1993 para los armadores comunitarios que explotasen
buques registrados en un Estado miembro, proceso que se completd en 1999.
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En 1996 el transporte maritimo fue objeto de la Comunicacién “Hacia una nueva
estrategia maritima”, y en diciembre de 1997 el Libro Verde sobre los puertos y las
infraestructuras maritimas de la Comisidon (COM (1997) 678) presenté una revision del
sector, con especial atencidn a los problemas de las tasas portuarias y la organizacién
del mercado, incluida la integracion de los puertos en las redes transeuropeas.

En febrero de 2001 la Comisién adoptd un paquete de medidas orientadas a establecer
un procedimiento abierto y transparente para el acceso al mercado de los servicios
portuarios (COM (2001) 35) con objeto de abrir los servicios portuarios a la competencia.
El instrumento fundamental para ello, una Directiva de Servicios Portuarios, no
fructificaria por la negativa del Parlamento Europeo a su aprobacion.

En 2004, la Comisidn presentd una revision de las directrices sobre ayudas de Estado al
transporte maritimo (COM (2004) 43), en las que se explicaba qué ayudas son
compatibles con el Derecho comunitario, sobre todo a efectos de fomentar el
abanderamiento o el reabanderamiento en los registros de los Estados miembros.

Y en octubre de 2004, la Comisidn aprobd el Libro Blanco sobre la revisiéon del
Reglamento (CEE) 4056/86, por el que se aplican las normas comunitarias de
competencia a los transportes maritimos (COM (2004) 675).

En enero de 2009, la Comision presentd la Comunicacidon “Objetivos estratégicos y
recomendaciones para la politica de transporte maritimo de la UE hasta 2018”
(COM (2009) 8), que exponia las principales opciones estratégicas para el sistema de
transporte maritimo de la UE, con la vista puesta en 2018, y establecia los dmbitos de
actuacidon mas importantes y una lista de retos futuros, entre los que cabe destacar:

el transporte maritimo europeo en los mercados mundializados y competitivos;

— las medidas para mejorar las posibilidades laborales de la gente de mar;

— las medidas para lograr un transporte maritimo sin residuos ni emisiones;

— las medidas relativas a la mejora de la seguridad y la lucha contra la pirateria;

— la potenciacién del transporte maritimo de corta distancia mediante un espacio
europeo sin barreras, las autopistas del mar o los enlaces con el interior;

— el apoyo a lainnovacidn, la investigacion y el desarrollo tecnolégico para mejorar

la eficiencia energética y la calidad de vida y reducir el impacto medioambiental.

En mayo de 2013, y en el marco de las orientaciones de las Redes Transeuropeas de
Transporte (RTE-T), la Comisién adoptd una nueva iniciativa dirigida a mejorar las
operaciones portuarias y las conexiones con el interior en 329 puertos maritimos clave
de la UE: “Puertos: motor de crecimiento” (COM (2013) 295), y una propuesta de
Reglamento por el que se crea un marco sobre el acceso al mercado de los servicios
portuarios y la transparencia financiera de los puertos (COM (2013) 0296).
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La Comision Europea presentd el 23 de mayo de 2013 una propuesta de Reglamento
por el que se establece un marco sobre el acceso al mercado de los servicios portuarios
y la transparencia financiera de los puertos, con los siguientes objetivos:

e Garantizar la modernizacion de los servicios portuarios.
e Crear un marco adecuado que atraiga la inversion.

Este Reglamento estd actualmente en tramitacién en el Parlamento europeo.
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1.8 Transporte aéreo

1.8.1 Génesis y evolucion del mercado unico de la aviacion

La creacion del mercado unico de la aviacion a finales de la década de 1990
transformé profundamente el sector del transporte aéreo y ha contribuido en gran
medida a su fuerte crecimiento en Europa en los ultimos veinte afios.

Los objetivos de la politica de transportes de la UE en este campo han sido crear un
mercado Unico de la aviaciéon en Europa, garantizar su correcto funcionamiento y
ampliarlo, en la medida de lo posible, a terceros paises.

Las medidas reglamentarias de la UE han convertido gradualmente los protegidos
mercados nacionales de la aviacidon en un mercado Unico competitivo del transporte
aéreo, buscando garantizar su correcto funcionamiento y ampliarlo, en la medida de lo
posible, a terceros paises. Los sucesivos “paquetes reglamentarios” primero (1987) y
segundo (1990) empezaron a flexibilizar las normas relativas a las tarifas y concluyeron
en el “tercer paquete” (1992) cuyos principales elementos se resumen en la siguiente
figura.

Figura 13. Medidas reglamentarias de la UE en el sector del transporte aéreo

ler y 22 Paquetes

Reglamentarios 3er Paquete Reglamentario

(1992)

(1987 y 1990)

e Establecié el Mercado Unico Europeo de la Aviacién:

— Concesién de licencias: Reglamento (CEE) 2407/92
— Acceso a rutas intracomunitarias: Reglamento (CEE) 2408/92
— Tarifas y fletes: Reglamento (CEE) 2409/92

Flexibilizar las
Reglamento (CE) 1008/2008 sobre normas comunes para

la explotacion de servicios aéreos en la Comunidad

normas relativas a
las tarifas y las

capacidades e Sustituyo las lineas aéreas nacionales por compaiiias aéreas
comunitarias

o Establecid los requisitos que las compaiiias aéreas comunitarias
debian cumplir

o Normas comunes: condiciones de competencia y proteccion
K j para los pasajeros

Fuente: Elaboracion propia

Posteriormente (2002) se creé la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) como
agencia de la UE dotada de autonomia técnica, financiera y juridica, para garantizar un
nivel elevado y uniforme de seguridad en toda la Unién Europea, evitar la duplicacién
en los procesos de reglamentacién y de certificaciéon entre los Estados y facilitar el
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funcionamiento de un mercado interior de la aviacién de la UE. Sus principales
actividades incluyen la certificacion de productos de aviacion y la supervision de los
organismos de seguridad de los Estados miembros. EASA también desempefia un papel
importante en la politica exterior de aviacién de la UE como interlocutor de otras
autoridades de aviacién fuera de la UE como EEUU, Canad3, Brasil.

El 13 de diciembre de 1960 se firmd el Convenio Internacional por el que se cred
Eurocontrol, Organizacién Europea para la Seguridad de la Navegacion Aérea con el
objeto de uniformizar las normas y procedimientos de control de trafico que estan en
manos de los Estados. El Convenio entré en vigor el 1 de marzo de 1963. Eurocontrol
estd formado actualmente por 41 paises, todos los de la Unidén Europea mas todo el
resto de paises europeos con la excepcion principal de Rusia y Bielorrusia. Entre sus
principales actividades estd prestar asistencia a la Comisién Europea, EASA vy las
autoridades nacionales de supervision en sus actividades reguladoras. Ademas
gestiona directamente un servicio de control del trafico aéreo para los Paises Bajos,
Bélgica, Luxemburgo y el norte de Alemania, y se encarga de la facturacién,
recaudacion y redistribucién de los cargos de la aviacién.

Eurocontrol también participa junto con la Unidén Europea en el proyecto de creacion
de un Sistema de Gestién de Trafico del Cielo Unico Europeo (Single European Sky
ATM - Air Traffic Management — Research: SESAR) que permitird ampliar la capacidad
de gestion del espacio aéreo europeo y aumentar su eficiencia y sostenibilidad. Asi,
desde 2011, y bajo la legislaciéon SES, Eurocontrol pasé a ser designado Gestor de la
Red para las funciones de ATM y desde 2010 PRB (Performance Review Body), érgano
qgue asiste a la Comisién en el desarrollo e implementacién del esquema de
rendimiento. Ademas, desde 2007 es miembro fundador junto con la Comisién
Europea de la SESAR JU.

Como balance global de la situacion actual la aviacion es el primer modo de transporte
gue disfruta de un mercado unico en el seno de la Unidn Europea, plenamente
integrado y con resultados alentadores. Asi, segun la evaluacion de la Comisidn
Europea, entre 1995y 2011:

e Mientras que el numero de km recorridos por los pasajeros dentro de la UE-27
registré un aumento del 22%, en el transporte aéreo el aumento fue de mas del
66%.

e En cuanto a la cuota del transporte aéreo en el total del transporte de pasajeros,
esta aumentd del 6,5% al 8,8%, en el que es con mucho el mayor crecimiento de
todos los modos de transporte en la UE.
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Un mercado en el que, en todo caso, la Comisién identificar algunas areas de mejora en
cuestiones como:

e La asignacién de franjas horarias en los aeropuertos.

e La competencia en un buen nimero de enlaces. Una mayoria de las rutas que
parten de aeropuertos de la UE siguen siendo operadas por solo una compaiiia
(60%) o dos compaiiias (20%).

e Lafinanciacidon de algunas aerolineas y aeropuertos secundarios.

En la actualidad existe una nueva propuesta de Reglamento?>, que fue presentada por
la Comisidon Europea el 13 de marzo de 2013, que pretende clarificar los aspectos
fundamentales de la legislacién actual y conseguir un equilibrio entre los intereses de
aerolineas y pasajeros. Entre los aspectos mas destacables de la propuesta se
encuentran la definicidn de las indemnizaciones en caso de grandes retrasos y retrasos
en plataforma o de las obligaciones para las aerolineas en caso de pérdida de vuelos de
conexion.

Mds alld de la nueva propuesta de Reglamento, la UE trabaja para perfeccionar y
extender los beneficios del mercado Unico de la aviacidon hacia terceros paises vy
aumentar la eficiencia en la provisién de los servicios de navegacion aérea. Las
principales iniciativas en curso son:

e El Cielo Unico Europeo (SES) y su programa tecnoldgico Single European Sky ATM
Research (SESAR).

e Establecimiento de acuerdos con terceros paises.

e Regulaciéon de los aeropuertos y servicios aeroportuarios.

e Establecimiento de una nueva estrategia de aviacién para Europa.

1.8.2 Cielo Unico Europeo (SES) y programa SESAR

La iniciativa del Cielo Unico Europeo o Single European Sky (SES) se puso en marcha
en 1999 con el fin de mejorar el funcionamiento y aumentar la eficiencia de la gestién
del transito aéreo y los servicios de navegacion aérea mediante una mejor integracién
y una menor fragmentacion del espacio aéreo europeo.

En Europa existen actualmente 37 proveedores de servicios de navegacion aérea y 60
centros de control con unos 17 mil controladores y 57 mil empleados. Esta

25 pPropuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo que modifica el Reglamento (CE) n2 261/2004
del Parlamento Europeo y de Consejo, de 11 de febrero de 2004, por el que se establecen normas comunes sobre
compensacion y asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacion de embarque y de cancelacion o gran
retraso de los vuelos y el Reglamento (CE) n2 2027/97 del Consejo, de 9 de octubre de 1997, sobre la
responsabilidad de las lineas aéreas en caso de accidente.
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fragmentacion representa una desventaja en comparacién con otras areas
equiparables y representa un sobrecoste para los operadores.

En marzo de 2004 se aprobd el primer conjunto de normas comunes, primer paquete
SES, para el establecimiento del Cielo Unico Europeo centrado en la prestacién de
servicios de navegacion aérea (ANS), la organizacién y utilizacion del espacio aéreo y la
interoperabilidad de la red europea de gestion del transito aéreo (EATMN).

En 2009 se adoptd una revision, paquete SES Il, enfocada a abordar los problemas
medioambientales y de rendimiento, proveer la tecnologia futura a través del plan
SESAR, extender la competencia de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) y

III

mejorar la capacidad en tierra, implementando el “plan para la seguridad, eficiencia y
capacidad aeroportuaria”. Este marco incluye mas de 20 normas de aplicacién y
especificaciones (normas técnicas) adoptadas por la Comisién Europea con vistas a

garantizar la interoperabilidad de los sistemas y tecnologias.

Los avances en el Cielo Unico Europeo se complementan con otras medidas al margen
del marco estricto de los paquetes SES como son la ampliacién de competencias de
EASA en aerdédromos y la gestion del transito y servicios de navegacion aérea, la
constitucién de una empresa comun con Eurocontrol para la investigacion y desarrollo
de un Sistema de Gestién de Transito Aéreo en el contexto del Cielo Unico Europeo y
de un gestor de despliegue de SESAR, la creacidon de un administrador de red para los
gestores de trafico aéreos europeos, y un dorgano independiente que apoya a la
Comision en el desarrollo y la gestiéon del SES.

Con todo esto, la eficiencia de la gestion del transito aéreo ha mejorado en Europa,
segun la evaluacién de la Comisidn que acompafia a la propuesta del nuevo paquete
normativo:

e El retraso medio ocasionado por la gestion del transito aéreo en ruta y en
aeropuertos ha disminuido de 5,4 minutos por vuelo en 1999 a 1,8 minutos en
2011y a menos de 1 minuto en 2013.

e La extension media de las rutas realizadas sobre la ruta mads directa ha disminuido
de forma continuada desde el 5,42% en 2009 al 4,67% en 2013.

A pesar de los avances conseguidos en los ultimos diez afios, la Comision estima que aun
queda mucho camino por recorrer para logar un espacio aéreo europeo plenamente
integrado debido a la envergadura de la iniciativa, que en el mejor de los casos no
quedara finalizada antes de 2030, y a las dificultades y resistencias a las que se
enfrenta.

En junio de 2013 la Comisién Europea presentd un nuevo paquete normativo para
profundizar en los objetivos del Cielo Unico, actualmente en discusién. La propuesta
consta de una propuesta de Reglamento para la ejecucién del Cielo Unico Europeo
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(Reglamento SES2+) y una propuesta que modifica el Reglamento 216/2008 (Reglamento
EASA), con el que eliminar solapes entre la normativa EASA y la normativa SES.

La propuesta de Reglamento SES 2+ incluye las siguientes cuestiones:

e Reforzar la independencia de las Autoridades Nacionales de Supervisién.

e Dar flexibilidad a los Estados miembros para que éstos puedan liberalizar los
servicios de apoyo de forma voluntaria.

e Cambiar el concepto de los Blogues Funcionales Aéreos (FABs, bloques funcionales
basados en criterios operativos y no nacionales, con participaciéon de la industria
privada) para aumentar la participacion de socios industriales y aclarar su papel.

e Aclarar los roles institucionales de EASA y Eurocontrol y reforzar las competencias
del Gestor de Red.

La propuesta de Reglamento EASA, incluye las siguientes cuestiones:

e Reforzar el papel de EASA como asesor de la UE en la normativa técnica.

e La aclaracion de los ambitos de aplicacion de la normativa SES y la normativa EASA.

e La opcién de “auto declaraciones” en lugar de certificaciones en determinados
servicios de informacion de vuelo.

e La adaptacion de la gobernanza de EASA a los principios del Acuerdo Institucional
sobre Agencias de la UE.

e La propuesta de que una parte de las tasas aéreas de ruta sean percibidas por
EASA.

El marco regulador se ha completado con la ampliacion de las normas de la UE sobre
seguridad aérea (y las correspondientes competencias de la Agencia Europea de
Seguridad Aérea) a la gestién del transito aéreo, los servicios de navegacion aérea vy la
seguridad de las operaciones aeroportuarias.

1.8.3 Una estrategia de aviacion para Europa

La Comisidn presenté en diciembre de 2015 una nueva Estrategia de Aviacion?® con el
objetivo de impulsar la economia de Europa, reforzar su base industrial y garantizar
gue el sector europeo de la aviacidon siga siendo competitivo, manteniendo su
liderazgo mundial. Consiste en la Comunicaciéon “Una Estrategia de Aviacion para
Europa”, una propuesta de revisidén de las normas de seguridad de la aviacién de la UE
(en concreto, del Reglamento 216/2008 de EASA), y solicitudes para negociar acuerdos
globales de transporte aéreo a nivel de la UE con una serie de terceros paises clave.

26 E| Parlamento Europeo adoptd una resolucion sobre el futuro paquete de aviacion en su sesidon plenaria del
12/11/2015.
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La nueva Estrategia también establece un completo y ambicioso Plan de Accién
indicativo para los proximos anos para que el sector se mantenga a la cabeza. En este
contexto, se han establecido cuatro prioridades:

1. Situar a la UE como actor principal de la escena de la aviacion internacional,
garantizando al mismo tiempo unas condiciones de competencia equitativas.
El sector de la aviacion de la UE debe poder aprovechar el potencial de los nuevos
mercados en crecimiento. Este objetivo puede alcanzarse a través de nuevos
acuerdos exteriores de aviacién con los principales paises y regiones del mundo. En
este sentido la estrategia incide en que se inicien negociaciones con socios clave,
China, ASEAN, Turquia, Arabia Saudi, Bahréin, Emiratos Arabes Unidos, Kuwait,
Qatar, Oman, Méjico y Armenia, que se introduzca la cldusula de competencia leal
en acuerdos globales y bilaterales, y en el establecimiento de dos acuerdos
especificos para seguridad en aviacion con Japén y China.

La nueva Estrategia también incide en la adopcién del Reglamento SES2 y de unas
directrices interpretativas sobre la aplicacion del Reglamento 1008/2008 sobre la
propiedad y el control de las aerolineas de la UE (que determina la posibilidad de
acceder al mercado Unico de la aviacién europeo), para clarificar el marco legal y
proporcionar mas certidumbre a inversores y aerolineas. Ademds apoya la
ampliacidn de las actuales competencias de EASA.

2. Hacer frente a los limites del crecimiento en el aire y en tierra.

El principal reto al que se enfrenta el crecimiento de la aviacién de la UE son las
limitaciones en materia de capacidad, eficiencia y conectividad. Por esta razon, la
Estrategia destaca la importancia de completar el Proyecto del Cielo Unico Europeo,
optimizando la utilizacién de los aeropuertos mds activos y supervisando Ia
conectividad dentro y fuera de la UE a fin de detectar las deficiencias. Por ello, la
Comisién incide en la necesidad de adoptar cuanto antes el Reglamento SES2+ vy
Reglamento de franjas horarias (slots), de evaluar la necesidad de revisar las
Directivas de tasas aeroportuarias y de servicios en tierra, y de elaborar nuevas
directrices para la correcta aplicacién de la normativa sobre las Obligaciones de
Servicio Publico (OSP).

3. Mantener normas de la UE rigurosas en materia de proteccion, seguridad, medio
ambiente, cuestiones sociales y derechos de los pasajeros.
La Estrategia propone medidas importantes en este sentido y actualiza las normas
de proteccion de la UE:

e Defiende el mantenimiento en la UE de altos estandares de seguridad
operacional y de seguridad frente a actos de interferencia ilicita
(safety/security), proponiendo una actualizacién del marco regulador de reglas
comunes en el dmbito de la seguridad operacional (safety) de la aviacién civil
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(revisién del Reglamento 216/2008), con el objeto de presentar un Programa
europeo de seguridad en la aviacién revisado.

e Apuesta por mantener una agenda social robusta y crear puestos de trabajo de
alta calidad en el sector mediante el didlogo continuo activo y global en este
ambito. Se publicard una guia practica sobre legislaciéon laboral y tribunales
competentes y se considerara la necesidad de clarificar el marco legal, en
particular en lo que se refiere a los trabajadores de movilidad elevada.

e La Comisidn urge al Consejo y Parlamento a adoptar la revision del Reglamento
261/2004 sobre derechos de pasajeros y entre tanto adoptara unas directrices
interpretativas sobre la legislacidn vigente.

4. Avanzar en la innovacion, las tecnologias digitales y las inversiones.
En el campo de la innovacion y la digitalizacién, la nueva Estrategia Europea propone
acciones encaminadas a fomentar el desarrollo de la aviacién y su funcién como
motor de crecimiento. Entre todas ellas, podemos destacar:

e Fuertes inversiones en el Proyecto de Investigacién sobre gestion de transito
aéreo en el contexto del Cielo Unico Europeo (SESAR).

e Se evaluard la necesidad de revisar la legislacion sobre el sistema informatizado
de reservas. La Comision apoya el lanzamiento por parte de EASA de un gran
proyecto sobre datos (Big Data) para compartir volimenes enormes de
informacién.

e Apoyo a la inversion en |+D en el sector a través de PPP?7 (Clean Sky, SESAR JU),
el Horizonte 2020, los Fondos Estructurales y el Fondo Estratégico de Inversion.

e Propone un marco juridico que garantice la proteccién y la seguridad juridica
para la industria de los drones y aborda cuestiones relacionadas con la intimidad
y la proteccién de datos, la seguridad y el medio ambiente.

Con respecto a este ultimo punto, la revision del Reglamento 261/2008 de EASA que
incluye el marco legal para el uso de aviones tripulados por control remoto (drones),
es uno de los aspectos mas discutidos en los ultimos afios. La Comunicacion “Una
nueva era de la aviacion. Abrir el mercado de la aviacidn al uso civil de aeronaves
pilotadas de forma remota (RPA) de manera segura y sostenible” (abril 2014) y la
Conferencia de Riga (5-6 marzo 2015) declaran la necesidad de desarrollar, por parte
de EASA, un marco regulatorio en la UE basado en el nivel de riesgo de las
operaciones, garantizando los derechos de privacidad, que regule la responsabilidad
por el uso: aspectos de seguridad publica y seguros de responsabilidad frente a
terceros.

27 PPP: colaboracién publico-privada (Public-Private Partnership)
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1.8.4 Acuerdos con terceros paises

Desde la creaciéon del mercado interior de la aviacién en Europa, se planted la
necesidad de avanzar en su progresiva extension para lograr mercados mas abiertos y
competitivos. La Comunicacién de la Comision “La politica de la UE en aviacion
exterior: afrontando nuevos retos” (septiembre 2012) plantea tres lineas de avance:
hacia la creacion de una Zona Comun de Aviacidn con otros paises del area europea,
acuerdos euromediterraneos con los paises de la cuenca mediterrdnea y otros
acuerdos globales con los principales paises del mundo, muchos de los cuales ya estan
en proceso de negociacién como se muestra en la siguiente figura.

Figura 14. Principales acuerdos en proceso de negociacion

Acuerdos para la

Acuerdos Euro-
Acuerdos Globales

creacion de una Zona mediterraneos

Comun de Aviacion

e Ucrania: e TUnez o Brasil
e Azerbaiyan e Turquia: (safety) e Australia
e Argelia e Nueva Zelanda

Fuente: Elaboracion propia

El objetivo general es avanzar en la apertura del mercado de la aviacidn a terceros
paises dentro de un marco de competencia leal y libre, para lo que la Comisién
propone la revision del Reglamento 868/2004 sobre subvenciones y practicas desleales
de precios y poder desarrollar una cldusula estandar de competencia leal para
acuerdos con terceros paises. Las negociaciones se desarrollan de acuerdo con una
estrategia coordinada a nivel UE (en sustitucion a la estrategia bilateral tradicional),
gue actualmente trabaja con el objetivo de establecer acuerdos globales con China,
ASEAN28, Turquia, Arabia Saudi, Bahréin, Emiratos Arabes Unidos, Kuwait, Qatar,
Oman, Méjico y Armenia, y dos acuerdos especificos para seguridad en aviacidon con
Japon y China.

28 ASEAN: Asociacidon de Naciones del Sudeste Asiatico (Association of Southeast Asian Nations).
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1.8.5 Aeropuertos

El acceso de las companiias aéreas a los aeropuertos y servicios aeroportuarios ha sido
objeto de regulacién por parte de la CE:

e El Reglamento (CEE) n2 95/93, relativo a normas comunes para la asignacion de
franjas horarias en aeropuertos comunitarios, establece que la asignacién a las
lineas aéreas se efectuard de una manera equitativa, no discriminatoria y
transparente mediante un “coordinador de franjas horarias” independiente.

Sin embargo, este sistema de asignacién de franjas horarias impide, en ocasiones,
el uso 6ptimo de la capacidad del aeropuerto. La Comisién ha observado que las
lineas aéreas pueden infrautilizar sus franjas horarias para evitar devolverlas al
fondo de reserva para su reasignacién a la competencia.

e La Directiva 96/67/CE, relativa al acceso al mercado de asistencia en tierra en los
aeropuertos ha abierto gradualmente a la competencia el mercado de los servicios
de asistencia en tierra prestados a las compaiiias aéreas en los aeropuertos (gestion
de pasajeros y equipajes, repostaje y limpieza de las aeronaves, etc.).

e En cuanto a la Directiva 2009/12/CE relativa a las tasas aeroportuarias fija los
principios basicos para la recaudacion de tasas aeroportuarias que abonan las
compaiias aéreas por utilizar las instalaciones y los servicios de los aeropuertos; a
pesar de la existencia de esta Directiva, la Comisién ha observado que en los
ultimos afios han proliferado las disputas entre los aeropuertos y las compaiiias
aéreas.
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1.9 Seguridad

1.9.1 Planteamiento y objetivos

La politica de transporte de la UE en materia de seguridad ha tenido como objetivo
garantizar su mejora continua, en su doble vertiente de seguridad operacional
(safety), y de seguridad frente a intrusiones o actos de interferencia ilicita (security).

Se considera esencial un marco que garantice transportes seguros en la UE, para lo
cual se establece el objetivo de situar a la UE como lider mundial en seguridad y
proteccion en todos los modos de transporte. Este propdsito se plasma en metas
ambiciosas concretas por modos, entre las que pueden sefialarse a titulo de ejemplo el
objetivo de cero muertes en el transporte por carretera para 2050 y reducir a la mitad
las victimas de la carretera para 2020.

Desde la UE, la seguridad en el transporte se ha venido fortaleciendo mediante dos
estrategias principales: la elaboracion de politicas y reglamentacidn, y las actividades
de supervisidn e inspeccidn para garantizar la correcta aplicacién de la normativa, que
en gran medida descansa en la creacién de agencias especializadas para el desarrollo
de su trabajo.

Recientemente gana peso en la politica de seguridad una nueva perspectiva que es la
tecnolégica. Una parte importante de los desarrollos tecnolégicos en curso, bien
tienen como objetivo principal la mejora de la seguridad o bien contribuye a la misma
como parte de sus objetivos. Por lo tanto la politica europea de seguridad en el
transporte queda configurada por:

e El establecimiento de objetivos ambiciosos que responden a la prioridad dada a la
seguridad en la agenda politica de la UE.

e La elaboracién de reglamentacion y otras politicas homogéneas para la seguridad,
gue también redunda en la interoperabilidad e integracidén del sistema europeo de
transporte.

e La estandarizacidn de actividades de supervision e inspeccion, para lo cual se crean
agencias especializadas con competencias en seguridad (y en otras materias)
dotadas de un grado elevado de independencia para el desarrollo de su trabajo.

e El desarrollo de instrumentos de gestion y control con un alto contenido
tecnoldgico que tienen utilidades para el incremento de la seguridad en los
diferentes modos de transporte, y, en particular adaptar el marco reglamentario de
seguridad al desarrollo de nuevas tecnologias.
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1.9.2 Reglamentacidn y otras politicas de seguridad

La produccién normativa de la Unidn Europea se ha focalizado en iniciativas que
concilian la mayor seguridad con el mejor desarrollo de cada una de las actividades de
transporte, lo que se ha traducido en una regulacidn abiertamente sectorial.

Para conseguir un nivel de seguridad elevado y homogéneo en las carreteras
europeas, la Comision Europea aprobd la Directiva 2008/96/CE, sobre la gestion de la
seguridad de las infraestructuras viarias, que fue traspuesta en Espana a través del
Real Decreto 345/2011, de 11 de marzo.

El objetivo comln actual es conocido como “visién cero” (cero fallecidos, cero
lesionados, cero congestion y cero emisiones en el horizonte 2050), y reducir a la
mitad las victimas de carretera para 2020. En linea con este objetivo, se han registrado
mejoras considerables en los indices de siniestralidad vial. Desde 1991, el nimero de
fallecidos en accidentes de carretera se ha reducido en Espaifa mas del 84%. En la
Unién Europea, el descenso es ligeramente mas suave que en Espafa pero sigue
siendo muy representativo®.

La Directiva 2004/49/CE estableci6 un marco regulador comin de seguridad
ferroviaria, al definir las condiciones para la armonizacidn de las normas nacionales de
seguridad, la certificacidn de la seguridad de las empresas ferroviarias, los cometidos y
funciones de las autoridades nacionales responsables de la seguridad y la investigacion
de los accidentes. Esta Directiva se modifica en el lamado Cuarto Paquete Ferroviario,
ya expuesto en este informe.

En el ambito del transporte aéreo, el Reglamento (CE) n? 216/2008 es la base del
sistema de seguridad aerondutica de la UE. Este reglamento estableci6 normas
comunes, permitié el reconocimiento mutuo de certificados, introdujo un proceso de
normalizacién y cred la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA).

La columna vertebral de este sistema estd constituida por un conjunto de normas
comunes de seguridad que son directamente aplicables de manera uniforme en toda la
UE. Estas normas, que se extienden tanto a la industria, como a las autoridades de
aviacion civil, constituyen la base del modelo de continua supervisién de los diferentes
actores del sector.

En materia de seguridad frente a actos de interferencia ilicita (security) en el
transporte aéreo, el Reglamento (CE) n? 300/2008 constituye la principal referencia
normativa.

29 Tras la publicacién de la 22 edicion de los “Marcadores europeos del transporte” referidos a 2014, en los
resultados de la comparativa entre los Estados miembros, Espafia se sitia en el quinto lugar, con 36
fallecidos/millén de habitantes, por detrds de Malta (24), Reino Unido (28), Suecia (28), Paises bajos (28) y
Dinamarca (32).
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Dada su dimensidn mundial, la seguridad del transporte maritimo esta regulada en el
ambito internacional por medio de numerosos convenios de la Organizacidn Maritima
Internacional (OMI), dependiente de las Naciones Unidas. La contribucion de la Unidn
Europea consiste en la transposicidon de las normas internacionales en su legislacién y
participa en el desarrollo y perfeccionamiento de los acuerdos internacionales.

Desde Espafia se han trasladado y aplicado estas politicas y recomendaciones, como
muestra el siguiente esquema.

Figura 15. Normativa en materia de seguridad en el transporte: objetivos y contenidos

EUROPA ESPANA

D. 2008/96/CE RD 345/2011
TRANSPORTE
POR CARRETERA - Reducir las victimas en carretera a la mitad para 2020

- “Cero muertes” en el transporte por carretera para 2050

D. 2004/49/CE RD 810/2007
TRANSPORTE - Condiciones para la armonizacion de normas
POR - Certificacion de seguridad empresas ferroviarias y administradores
FERROCARRIL - Funciones de las autoridades nacionales responsables de la seguridad

- Investigacion de accidentes

-

)

Reglamento (CE) n 216/2008
TSANSPORTE - Normas comunes
AEREO - Reconocimiento mutuo de certificados
- Procesos de normalizacion
K - Creacion de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) /
4 N
TRANSPORTE Reglamento (CE) n2 1406/2002
RUSRI - Creacion de la Agencia Europea de Seguridad Maritima (EMSA)
o J

Fuente: Elaboracion propia

En linea con lo anterior, la Unién también pretende utilizar sus instrumentos de
financiacion para favorecer un entorno de transportes mas seguros. Asi, la seleccion de
proyectos que puedan optar a la financiacion de la UE tiene que reflejar mejoras en la
seguridad operacional y la seguridad frente a actos de interferencia ilicita.
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1.9.3 Agencias especializadas con competencias de seguridad

La especificidad técnica y de agentes involucrados de la normativa sectorial, y en
concreto la referida a la seguridad, asi como la importancia de que la aplicacion de la
normativa, su supervision y control se puedan efectuar sin interferencias por parte de
intereses sectoriales o politicos, ha conducido a la creaciéon de agencias europeas de
seguridad aérea, maritima y ferroviaria, que desempefian un papel indispensable.
Estas agencias son:

e La Agencia Europea de Seguridad Ferroviaria (European Rail Agency, ERA)

e La Agencia Europea de Seguridad Aérea (European Aviation Safety Agency, EASA).

e La Agencia Europea de la Seguridad Maritima (European Maritime Safety Agency,
EMSA).

Actualmente no existe una agencia de seguridad de la carretera, pero dentro del
“Nuevo Paquete” de transporte por carretera, actualmente en discusién, la Unidn
Europea esta analizando la posible creacién de una Agencia Europea de Carretera con
funciones de asistencia, inspeccion y control.

Desde la Unién Europea se puso en marcha en 2005 la Agencia Europea de Seguridad
Ferroviaria (ERA), que tiene como principal cometido proporcionar a los Estados y a la
Comisidn asistencia técnica en las areas de seguridad e interoperabilidad ferroviaria.
Esto implica el desarrollo y aplicacidn de especificaciones técnicas de interoperabilidad
y un enfoque comun de las cuestiones relativas a la seguridad ferroviaria. La ERA apoya
a las autoridades nacionales de seguridad (NSA) y a las de investigacion de accidentes
(NIB) en sus tareas.

Figura 16. Organismos de seguridad ferroviaria y competencias

EUROPA ESTADOS MIEMBROS ESPANA
— NSA_: Aultor:jdades ; AESF:.Agencia es'fatfal de
nacionales ae Seguridad Ferroviaria

Apoyo

Agencia Europea seguridad

de Seguridad .
NIB: Autoridades » CIAF: Comision de

investigacion de Investigacién de
accidentes . ..
Accidentes Ferroviarios

[ Desarrollo de un marco comtun para la seguridad ferroviaria en Europa ]

Fuente: Elaboracion propia

El papel de autoridad nacional responsable de la seguridad ferroviaria lo ejerce en
Espana la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF), mientras que el papel de
autoridad responsable de la investigacién de accidentes lo ejerce la Comisién de
Investigacion de Accidentes Ferroviarios (CIAF).
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La Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA), establecida en 2002, es la autoridad
de la Unién Europea para la seguridad aérea. Las principales actividades de la
organizacién incluyen la estrategia y gestion de la seguridad, la certificacién de
productos de aviacion y de la supervisiéon de los organismos autorizados y de los
Estados miembros de la UE. En el conjunto de la actividad aerondutica de Espafia, la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) es la responsable de velar por el
cumplimiento de las normas de aviacion civil.

Figura 17. Programas en materia de seguridad en el transporte aéreo. UE y Espafia

Seguridad operacional Proteccidn aviacion civil
“Safety” “Security”

* Politica y gestion de riesgos durante la
aviacion

* Aseguramiento (supervision, analisis
datos, fijacion objetivos)

* Promocién

* Organizacion

* Métodos y procedimientos necesarios
para asegurar la proteccion frente a
actos de interferencia ilicita.

Fuente: Comision Europea, Ministerio de Fomento y AESA

El Reglamento (CE) n21406/2002 establecié el fundamento juridico para la creacion de
la Agencia Europea de Seguridad Maritima (EMSA), que empezd a funcionar a finales
de 2002 con sede en Lisboa. El objetivo principal de este organismo es garantizar un
nivel elevado, uniforme y eficaz de seguridad maritima en la UE.

En Espaiia, la administracion maritima y de la seguridad recae en la Direccién General
de la Marina Mercante y, bajo su direccion, las capitanias maritimas y la entidad
publica empresarial Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR). El
control de la seguridad se da mediante los mecanismos de inspeccién de control por el
Estado del puerto (Port State Control — PSC), empleado para verificar que los buques
gue hacen escala en los puertos cumplen la normativa internacional aplicable.
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Figura 18. Regulacidn de la seguridad en el transporte maritimo. Agentes implicados y competencias

A nivel mundial:
Organizaciéon Maritima Internacional (OMI)

A nivel europeo: Agencia Europea de la Seguridad Maritima
(EMSA)

* Transposicion de las normas internacionales

En Espafia: Direccion General de la Marina Mercante
Capitanias Maritimas
Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR)
* Transposicion de las normas internacionales
* Garantizar la seguridad maritima

Fuente: Elaboracion propia

1.9.4 Latecnologia como instrumento para el incremento de la seguridad

La innovacidn tecnoldgica puede lograr un sistema de transporte mas seguro y de
forma mas eficaz y eficiente mediante la armonizacion y el despliegue de tecnologias
de seguridad mas eficaces. En materia de seguridad frente a actos de interferencia
ilicita, el desarrollo de tecnologias debe realizarse de la forma mas respetuosa posible
con la intimidad de las personas (escaneres, detectores de nuevos explosivos, tarjetas
inteligentes, etc.).

Asi, dentro de la Directiva 2010/40/UE sobre la implantacion de los sistemas de
transporte inteligentes en el sector del transporte por carretera y las interfaces con
otros modos de transporte, se establece como prioritaria la elaboracién y utilizacion de
especificaciones y normas de aplicaciones ITS para la seguridad y proteccion del
transporte por carretera, y como acciones prioritarias las de datos y procedimientos
para facilitar informacién sobre el trafico en relacion con la seguridad vial, con caracter
gratuito para el usuario, el suministro armonizado de un nimero de llamada de
emergencia gratuita en toda la Unién (eCall) y la informaciéon sobre plazas de
aparcamiento seguras y protegidas para camiones y vehiculos comerciales.

Otras actuaciones en las que la UE se propone utilizar tecnologias de seguridad vial con
estandares comunes son los sistemas de asistencia a los conductores, los limitadores
de velocidad inteligentes, los testigos de no fijacion del cinturdn de seguridad, los
sistemas cooperativos y las interfaces vehiculo-infraestructura, asi como sistemas
mejorados de inspeccion técnica de vehiculos, incluidos los dotados de sistemas
alternativos de propulsion.
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En un estadio mas desarrollado estdn los sistemas de gestién del trafico ferroviario
(ERTMS), o del transporte aéreo (SESAR), que deben convertirse en herramientas
pertinentes de informacién para apoyar la seguridad operacional y la seguridad frente
a actos de interferencia ilicita, entre otras utilidades de estas tecnologias.

En cuanto al transporte maritimo, la Directiva 2009/17/CE, integrada en el Tercer
Paquete de seguridad maritima implanta y utiliza los avances técnicos en el sistema
comunitario de intercambio de informacion maritima SafeSeaNet y, ademads,
compatibiliza la libertad de navegacidon con la proteccion de la seguridad y la
preservacion del medio ambiente.
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1.10 Sostenibilidad

1.10.1 La movilidad sostenible en la Unidn Europea

Los aspectos ambientales siempre han ocupado un papel destacado en la agenda
europea. Asi, Europa viene desempefiando un papel de liderazgo internacional en las
politicas y compromisos en la lucha contra las causas y efectos del cambio climatico,
como se puso de manifiesto en la 212 Conferencia de las Partes sobre Cambio
Climatico de diciembre de 2015 en Paris (COP21).

La Unidn Europea aprobd en 2008 un paquete integrado de medidas sobre cambio
climatico y energia, la apuesta 20/20/20 de la UE para 2020, con el objetivo de dirigir
a Europa hacia el camino del futuro sostenible, generando menos emisiones
contaminantes y consumiendo menos energia. En este sentido, y con respecto a las
cifras de 1990, la apuesta 20/20/20 pretende lograr para el afio 2020:

* Una reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEl) en un 20%.

* Un ahorro del 20% del consumo de energia mediante una mayor eficiencia
energética.

* Promocidn de las energias renovables hasta el 20%. Ademas, en cada pais, el 10%
de las necesidades del transporte deberan cubrirse mediante energias renovables

En relacion con esta apuesta se promulgd la Decisién n? 406/2009/CE, sobre el
esfuerzo de los Estados miembros para reducir sus emisiones de gases de efecto
invernadero a fin de cumplir los compromisos adquiridos por la Comunidad hasta
2020, que aborda los objetivos de reduccién de las emisiones de gases de efecto
invernadero por parte del transporte —salvo gran parte de la aviacion— vy Ia
edificacion. Esta Decision complementa la Directiva 2003/87/CE, que establece un
régimen para el comercio de derechos de emision de gases de efecto invernadero en la
Comunidad, bajo cuyo ambito de aplicacién se encuentra la aviacion.

Sobre la base del paquete 20/20/20 los paises de la union han acordado el marco

estratégico de clima y energia para el periodo 2020-2030, cuyos objetivos fueron

aprobados por el Consejo Europeo en Octubre de 2014:

* al menos 40% de reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero (en
relacion con los niveles de 1990),

* al menos 27% de cuota de energias renovables, y

* al menos 27% de mejora de la eficiencia energética.

Estos objetivos se plasman en la estrategia “Union de la Energia”, que constituye uno
de las cinco prioridades de la legislatura fijadas por el presidente de la Comisién
Jean-Claude Juncker, que a su vez integra diversas medidas para acelerar la eficiencia
energética y la reduccién de emisiones en el sector del transporte.
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La decidida apuesta de la Unidon Europea por la movilidad sostenible adquirid
protagonismo en el Libro Blanco de la Comisidn Europea de 2001 y quedd consolidada
como uno de los ejes principales de su politica de transporte en el dltimo Libro Blanco
de la Comisién Europea, “Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte:
por una politica de transportes competitiva y sostenible”, del ano 2011. En su
estrategia de sostenibilidad para el transporte se definen 10 objetivos ambiciosos a
largo plazo (2030 y 2050) como referencia para lograr el objetivo de reducir un 60% las
emisiones de gases de efecto invernadero, entre los que destacan los siguientes:

e Reducir a la mitad el uso de automdviles de propulsién convencional en el
transporte urbano para 2030, eliminarlos progresivamente en las ciudades para
2050 y lograr que la logistica urbana de los principales centros urbanos en 2030
esté fundamentalmente libre de emisiones de CO,.

e Llegar a una cuota del 40% de combustibles sostenibles hipocarbdnicos en el sector
aéreo para 2050 y reducir, también para 2050, las emisiones de CO, de la UE
procedentes de los combustibles del sector maritimo en un 40% (y si es posible, en
un 50%).

e Intentar transferir a otros modos, como el ferrocarril o la navegacion fluvial, de
aqui a 2030, el 30% del transporte de mercancias por carretera, y para 2050, mas
del 50%, apoyandose en corredores eficientes y ecoldgicos de transito de
mercancias.

El concepto de movilidad sostenible engloba estrategias, politicas y medidas que
articulan una movilidad de gran calidad, empleando para ello los recursos de la
manera mas eficiente. Las politicas impulsadas son diversas, e incluyen desde medidas
urbanisticas y ambientales hasta la promociéon de los modos con menor impacto
ambiental o la consideracion de las externalidades del transporte.

De todas estas estrategias se sefialan a continuacion las principales iniciativas, que se
detallan en los epigrafes siguientes:

e Promociéon de la mejora de eficiencia ambiental de los medios y modos de
transporte mediante la innovacion tecnoldgica y la mejora técnica.

e Promocién de la movilidad sostenible mediante el uso de los modos con menor
impacto ambiental por unidad transportada, con especial atencion a la movilidad
urbana y metropolitana.

e Promocidn del uso de energias limpias y biocombustibles en la movilidad.

e La generacién de sefiales de coste para los usuarios alineados con el coste real del
transporte: la progresiva internalizacion de costes externos.

e Revision de las politicas dedicadas a otros efectos ambientales del transporte.
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1.10.2 Modos y medios de transporte medioambientalmente eficientes

El progreso técnico es, como en otras areas del transporte, un importante instrumento
para la mejora ambiental. La Unién Europea, consciente de la importancia y la
capacidad de la industria de producir medios y modos de transporte mas eficientes,
regula estandares ambientales cada vez mas exigentes.

En relacidn con el transporte por carretera, la Unidn Europea establecié un “Enfoque
Integrado de la Unién para Reducir las Emisiones de CO; de los Vehiculos Ligeros” que
se traduce en los sucesivos estandares con los que se alienta a los fabricantes y a la
industria a invertir en vehiculos cuyo consumo energético, emisiones de CO; y
emisiones contaminantes sean poco elevados.

Como parte de este enfoque se produjeron los Reglamentos (CE) n2 443/2009 y (UE)
n2 510/2011 relativos a emisiones de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5y
Euro 6) y vehiculos pesados (Euro VI), y la Directiva 2014/94/UE relativa a la
implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos

Para el transporte aéreo cabe destacar la inclusidn de la aviacién civil en el modelo de
comercio de emisiones (ETS EU Emissions Trading System), que persigue el incremento
de la eficiencia energética desde una dptica medioambiental

En el transporte maritimo, es de aplicacién el Reglamento (UE) 2015/757 relativo al
seguimiento, notificacién y verificacion de las emisiones de didéxido de carbono
generadas por el transporte maritimo.

1.10.3 Promocion del transporte en modos sostenibles

La apuesta por la promocidon del transporte en los modos menos agresivos
ambientalmente se concreta en el Libro Blanco de 2011, en el objetivo de transferir a
modos como el ferrocarril o la navegacion fluvial, de aqui a 2030, el 30% del transporte
de mercancias por carretera en distancias superiores a 300 km, y para 2050, mas del
50%, apoyandose en corredores eficientes y ecoldgicos de transito de mercancias.

La decidida apuesta por la alta velocidad ferroviaria (de la que Espafia es punta de
lanza europea) también ha generado un trasvase modal desde la carretera al
ferrocarril en distancias largas, superando ya al transporte aéreo en los
desplazamientos nacionales de larga distancia.

La promocién del transporte en modos ambientalmente menos agresivos tiene una
especial relevancia en los entornos urbanos y metropolitanos, donde el uso del
vehiculo privado y sus emisiones de precursores del ozono troposférico y material
particulado inciden en la calidad del aire en las ciudades, el ruido o la congestidn. Asi el
Libro Blanco de 2011 establece el propdsito de la eliminacién progresiva de los
vehiculos de propulsidon convencional en el entorno urbano, como una contribucién
fundamental a una reduccion significativa de la dependencia del petrdleo, las
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emisiones de gases de efecto invernadero, la contaminacién atmosférica local y la
contaminacion acustica.

Si bien en las politicas sobre movilidad urbana se aplica el principio de subsidiariedad,
la Comision Europea lanzé en 2013 un paquete de movilidad urbana que fomenta el
intercambio de experiencias y buenas practicas, y proporciona apoyo financiero
especifico para iniciativas innovadoras y para la investigacidon, y estimula la
participaciéon de los Estados miembros y la cooperacidén internacional, entre otras
actuaciones.

1.10.4 Utilizacidon de combustibles alternativos y biocombustibles

La estrategia global de la Union Europea respecto al consumo energético en el
transporte se resume en el Libro Blanco de 2011: el transporte ha de usar menos
energia, y mas limpia, es decir, ha de aumentar su eficiencia energética y emplear mas
energias renovables e hipocarbdnicas. Para ello establece una linea de actuaciéon que
consiste en desarrollar y utilizar nuevos combustibles y sistemas de propulsién
sostenibles.

La introduccién de fuentes de energia alternativas para la movilidad exige que se
produzca con coherencia a nivel de la UE, para evitar que distintas apuestas nacionales
erosionen el funcionamiento del mercado interior o impongan restricciones al
crecimiento a los fabricantes. Para favorecer un desarrollo coherente de Ia
descarbonizacion de la movilidad europea, la Directiva 2014/94/UE establece un
marco comun de medidas para la implantacién de una infraestructura para los
combustibles alternativos.

La Directiva establece unas obligaciones y un calendario de ejecucién referidas al
suministro de electricidad y de hidréogeno para el transporte por carretera y al
suministro de gas natural para el transporte por carretera y maritimo. Corresponde a
los Estados miembros, a través de los marcos de accién nacionales fijar sus objetivos
cuantitativos para cada una de las infraestructuras siguientes:

e Numero de puntos de recarga de vehiculos eléctricos accesibles al publico;
e Puntos de repostaje de GNL3® en los puertos maritimos e interiores;

e Puntos de repostaje de GNL accesibles al publico para vehiculos de motor; y
e Puntos de repostaje de GNC3! accesibles al publico para vehiculos de motor.

Con caracter voluntario los Estados miembros podran fijar objetivos de otras
infraestructuras de combustibles alternativos:

30 GNL: Gas natural licuado.

31 GNC: Gas natural comprimido
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e Puntos de repostaje de hidrégeno accesibles al publico;

e Infraestructura para el suministro de electricidad en puerto en los puertos
maritimos e interiores;

e Infraestructura para el suministro de electricidad en los aeropuertos a los aviones
estacionados.

Se establecen ademas obligaciones de informacién a los usuarios sobre los vehiculos
gue pueden utilizar los diversos tipos de combustible comercializado o recargarse en
puntos de recarga y sobre precios.

1.10.5 Internalizacion de costes externos: fiscalidad y tarificacion

Como ya se ha comentado anteriormente en este informe, desde la Unién Europea se
han impulsado iniciativas que articulan la aplicacidn plena de los principios de “quien
usa paga” y de “quien contamina paga” y el compromiso del sector privado para
eliminar distorsiones, incluidas subvenciones perjudiciales, generar ingresos y asegurar
la financiacion para futuras inversiones en transporte.

En particular, la Comunicacién de la Comisién Europea relativa a la estrategia para la
aplicacién de la internalizacidn de los costes externos, COM (2008) 435, senala que el
principio para la tarificacion de las externalidades y de la contaminacion debe ser el
calculo de los costes sociales marginales.

Para ello, se ha establecido una metodologia europea comun para la tarificacion de la

totalidad de los costes externos en todo el sector del transporte, descrita en el

“Manual para el calculo de costes externos del transporte”?.

Figura 34. Categorizacion de los costes externos del transporte

CONGESTION
ACCIDENTES
RUIDO
POLUCION
CAMBIO CLIMATICO
OTROS IMPACTOS MEDIOAMBIENTALES

DETERIORO DE LAS INFRAESTRUCTURAS

Fuente: Handbook on External Costs of Transport, 2014

Sin embargo la forma concreta de aplicar estos principios en cada modo y
circunstancia estd aun en discusion, especialmente teniendo en cuenta que la

32 Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014. Ricardo-AEA/R/ ED57769
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fiscalidad sobre los carburantes establece ya un mecanismo que aproxima el coste del
usuario al coste marginal social.

El nuevo paquete de carreteras, cuya presentacion esta prevista para otoio de 2016,
pretende posibilitar un gravamen para los vehiculos por el uso de las carreteras - la
denominada eurovifieta — que podria ser aplicable también para viajeros, de modo
gue los paises que decidan aplicarla lo hagan de acuerdo a ciertos requisitos. Es lo que
se llama una norma “posibilitadora”: no obliga a su aplicaciéon, pero los Estados
miembros que decidan implantar la eurovifieta deberan seguir las reglas que se
indican, de acuerdo con los principios de transparencia y no discriminacién, por una
parte, y “quien usa paga” y “quien contamina paga”, por otra.

1.10.6 Otros aspectos ambientales

El desarrollo de las infraestructuras de transporte, y particularmente las lineales, tiene
un impacto potencial significativo sobre el medio natural y la biodiversidad. Las
posibles perturbaciones tienen que ver principalmente con la pérdida directa de
habitats o de superficie de los mismos, la fragmentacion, el efecto barrera (dificultad
gue encuentran los animales para cruzar la infraestructura) o la potencial mortalidad
por atropello o colisidon con vehiculos.

El trafico rodado es la principal fuente de ruido, a la que también se suman el
ferrocarril y el transporte aéreo. La Directiva 2002/49/CE sobre evaluacién y gestion
del ruido ambiental y su transposicion al ordenamiento espanol por medio de la Ley
37/2003 del Ruido impulsé la proteccidon contra el ruido. Para ello se inicid la
elaboracion de los mapas estratégicos de ruido (MER)3® de aglomeraciones, grandes
ejes viarios, ferroviarios o aeroportuarios, asi como la redaccion de planes de accién
para reducir la exposicién al ruido en los puntos identificados como mas sensibles. En
Espaifa la Ley 37/2003 establece los mecanismos para el seguimiento y la evaluacién
ambiental del ruido.

Figura 19. Normativa en materia de seguridad en el transporte: objetivos y contenidos

EUROPA ESPARNA

D. 2002/49/CE Ley 37/2003

- Proteccién contra el ruido
RUIDO - Para ello se inicio la elaboracion de los mapas estratégicos de ruido (MER)
- Redaccion de planesde accion para reducir la exposicidon al ruido

Fuente: Elaboracion propia

33 Mapa disefiado para evaluar globalmente la exposicién al ruido en una zona determinada, debido a la existencia
de distintas fuentes de ruido, o para poder realizar predicciones globales para dicha zona.
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1.11 Derechos de los viajeros y aspectos sociales

1.11.1 Derechos de los viajeros y calidad del servicio

La Unién Europea se ha dotado progresivamente de normas para proteger los
derechos de los viajeros de todos los medios de transporte.

La legislacion comunitaria que regula los derechos de los pasajeros tiene por objeto
garantizarles un nivel minimo de proteccidn en todos los medios de transporte con el
fin de facilitar la movilidad y promover el uso de los transportes colectivos.

Existen normas comunes en la UE para garantizar una asistencia minima a los
pasajeros de todos los medios de transporte en caso de gran retraso o de anulacién y
para ofrecer una proteccion especial a los viajeros mas vulnerables, que también
establecen mecanismos de indemnizacion.

Estas normas establecen un conjunto de derechos basicos comunes a todos los
medios de transporte: no discriminacion, proteccion especial de los pasajeros con
movilidad reducida, informacién a los viajeros, organismos nacionales de control y
sistemas de tramitacion de denuncias. También establecen mecanismos de asistencia
e indemnizacién en caso de anulacién o gran retraso, que son especificos para cada
medio de transporte y que el transportista de hecho debe haber establecido. Esta
normativa se anade a:

e Larelacionada con la proteccidn de los consumidores como:

e el Reglamento (CE) 006/2004, sobre la cooperacién entre las autoridades
nacionales encargadas de la aplicacion de la legislacidon de proteccién de los
consumidores;

¢ vy la Directiva 2011/83/UE sobre los derechos de los consumidores.

e Los convenios internacionales aplicables como:

e el Convenio de Montreal en el sector del transporte aéreo, transpuesto vy
ampliado a los vuelos nacionales por el Reglamento (CE) 889/2002;

e el Convenio de Atenas en el sector del transporte maritimo, transpuesto y
ampliado a los transportes nacionales por el Reglamento (CE) 392/2009;

e 0 el Convenio relativo a los Transportes Internacionales por Ferrocarril, cuyas
disposiciones pertinentes fueron transpuestas y ampliadas a los transportes
nacionales por el Reglamento (CE) 1371/2007.

e La Carta de los Derechos Fundamentales.

e Las normas nacionales pertinentes.
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No obstante, la Comisidon ha observado que la aplicaciéon de esta normativa relativa a
los derechos de los pasajeros viene resultando dificil, pues son numerosas las
excepciones que se presentan en los sectores del transporte por ferrocarril y carretera
y siguen siendo frecuentes las impugnaciones ante los tribunales.

En el transporte aéreo, se cuenta entre otros con:

e el Reglamento (CE) 261/2004 que establece las normas comunes sobre
compensacién y asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacién de
embarque y de cancelacion o gran retraso de los vuelos; y

¢ ¢l Reglamento (CE) 1107/2006 sobre los derechos de las personas con discapacidad
o movilidad reducida en el transporte aéreo.

En el transporte ferroviario:

e el Reglamento (CE) 1371/2007 sobre los derechos y las obligaciones de los viajeros
de ferrocarril es aplicable desde el 03/12/2009, pero los Estados miembros pueden
establecer excepciones a la mayor parte de estas disposiciones en los servicios
ferroviarios interiores (hasta 2024), el transporte urbano, suburbano y regional o
los servicios en los que parte significativa del trayecto se efectia fuera de la UE.

El transporte maritimo o por aguas interiores cuenta con:

e ¢l Reglamento (UE) 1177/2010 sobre los derechos de los pasajeros que viajan por
mar y por vias navegables, se aplican a los viajeros que o embarcan en un puerto
de la UE o con destino a un puerto de la UE si quien explota el servicio es un
transportista comunitario.

Y finalmente, en el transporte por autobus o autocar:

e ¢l Reglamento (UE) 181/2011 sobre los derechos de los viajeros de autobus y
autocar se aplica integramente a los servicios regulares de mas de 250 km y
cuando el punto de embarque o de desembarque del pasajero estd situado en el
territorio de un Estado miembro. Sin embargo, hasta marzo de 2021, los Estados
miembros pueden establecer excepciones a la mayor parte de sus disposiciones.

1.11.2 Aspectos sociales

Uno de los principales objetivos de la Comisiéon Europea en el ambito del transporte es
la creacion de un area europea de transporte Unica para facilitar los movimientos de
pasajeros y mercancias, reducir costes y mejorar la sostenibilidad del transporte en
Europa. Esta apertura de mercado, como se comenta en el Libro Blanco de 2011,
necesita ir de la mano con trabajos y condiciones laborales de calidad. Dentro de la
agenda europea entra el alinear la competitividad del sector transporte europeo con la
agenda comunitaria, evitando conflictos sociales y una competencia basada
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exclusivamente en la busqueda de la mejor jurisdiccién en términos fiscales, sociales,
de seguridad o ambientales, lo que reduciria la eficacia de estas politicas.

Las medidas propuestas desde la Comisiéon Europea para los distintos modos son las
siguientes:

e Un cédigo social para los trabajadores mdviles de transporte por carretera. Incluye
el fomento y el apoyo al didlogo entre los interlocutores sociales con vistas a un
acuerdo sobre un cddigo social de los trabajadores modviles de transporte por
carretera, dirigiéndose también el problema de autoempleo encubierto.

e Una agenda social para el transporte maritimo:

- Implementar las medidas identificadas para la accién en la Agenda Social
Maritima, siguiendo los objetivos estratégicos y recomendaciones de la
Comisidn para la politica de transporte maritimo de la UE hasta 2018.

- Mejorar la aplicaciéon del Convenio sobre el Trabajo Maritimo de la
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) en relacidon con el Estado de
pabelldn, el Estado del puerto y el Estado suministrador de mano de obra.

- Incluir la totalidad o parte de los trabajadores maritimos actualmente excluidos
en el marco de varias directivas sobre legislacidén laboral en la UE o concederles
un nivel de proteccién equivalente por otros medios.

- Actualizar la Directiva 2008/106/CE de formacion en las profesiones maritimas
a raiz de una revisién del Convenio de la Organizacién Maritima Internacional
(OMI) en la formacién y la certificacion de la gente de mar (Convenio STWC).
Establecer un marco de reconocimiento mutuo en la formacién de los
trabajadores portuarios en diferentes campos de la actividad portuaria.

e Un sector de la aviacidn socialmente responsable:

- Establecer un mecanismo para analizar el impacto de la evolucién de la
normativa sobre condiciones de trabajo en el sector del transporte aéreo.

- Establecer estandares de servicio minimo y de calidad a nivel europeo para los
trabajadores en toda la cadena de valor de la aviacion. Fomentar a los
interlocutores sociales europeos para abordar la cuestidén de la prevencién de
los conflictos y de perturbacién del servicio minimo en toda la cadena de valor
de la aviacion.

e Una evaluacién de la estrategia de la UE para el empleo y las condiciones de
trabajo en todos los modos de transporte:

- Llevar a cabo una evaluacion de los procesos de dialogo social sectorial que
tienen lugar en los distintos segmentos del sector del transporte con el fin de
mejorar el didlogo social y facilitar su eficacia.
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- Asegurar la participacion de los empleados, en particular a través de comités de
empresa europeos, en las empresas transnacionales en el sector.

- Abordar la calidad del trabajo en todos los modos de transporte, con respecto
a, sobre todo, la capacitacion, la certificacidn, las condiciones de trabajo y el
desarrollo profesional, con miras a la creacién de empleos de calidad, el
desarrollo de las habilidades necesarias y el fortalecimiento de Ila
competitividad de los operadores de transporte de la UE.

Cabe destacar también que, ademas de las medidas propuestas en el Libro Blanco,
existen unas disposiciones sociales dentro del transporte por carretera de mercancias
y viajeros cuya legislacion tiene por objeto mejorar las condiciones de trabajo de los
conductores, mejorar la seguridad vial evitando el cansancio de los conductores y
asegurar la competencia entre las empresas, como se expone en el epigrafe especifico
dedicado al transporte por carretera.
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1.12 Digitalizacion e innovacion

1.12.1 Relevancia y planteamiento

El Libro Blanco del Transporte expone la visién de la Comisién Europea para lograr que
el sistema de transporte futuro sea mucho mas eficiente y sostenible, visidon en la que
los sistemas ITS desempeiian un papel fundamental. Para lograr esta transformacion,
el Libro Blanco define diez objetivos cuyo logro supondria la reduccién del 60% en las
emisiones de GEI para 2050.

Entre todos estos objetivos, dos de ellos responden al reto de aumentar la eficiencia
del transporte y el uso de la infraestructura con sistemas de informacién, y con
incentivos basados en el mercado:

e Implantar la infraestructura de gestion del trafico aéreo modernizada SESAR en
Europa para 2020 y finalizar la construccion de la Zona Europea Comun de
Aviacion. Implantar sistemas equivalentes de gestion del transporte para el
transporte terrestre, maritimo y fluvial: ERTMS, ITS, SafeSeaNet, LRIT3* y RIS.
Implantar el sistema europeo de navegacién por satélite (Galileo).

e Para 2020, establecer el marco para un sistema europeo de informacion, gestion y
pago de los transportes multimodales.

Todos los objetivos se sustentan en cuarenta iniciativas concretas a desarrollar durante
los préximos anos y que abordan todos los modos.

1.12.2 Uso de tecnologia en los modos y sistemas de transporte

La transformacion digital, basada en la acumulacion de grandes cantidades de datos,
las tecnologias de las comunicaciones, y los procedimientos empleados para encontrar
patrones repetitivos dentro de esos datos, permiten una toma de decisiones mas
inteligente, adaptativa y acertada. Estas técnicas se materializan en Sistemas de
Gestion que permiten mejorar la eficiencia en el transporte y mejorar su
sostenibilidad.

El planteamiento de la UE se basa en impulsar el papel de Europa en este proceso pero
evitando la fragmentaciéon de esfuerzos de investigacion y desarrollo y la
fragmentacion tecnoldgica, de modo que las empresas europeas puedan obtener
plenos beneficios y crear oportunidades de mercado a escala mundial.

Otro aspecto novedoso de la transformacion digital en el transporte es la proliferacion
de plataformas digitales. Este fendmeno ya en curso no es exclusivo de transporte y

34 LRIT: Long Range Identification and Tracking.
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tiene repercusiones amplias que trascienden el marco estricto de la movilidad para
adentrarse en cuestiones sociales, laborales, fiscales y de seguridad entre otras.

La UE estd discutiendo la posibilidad de armonizar una plataforma interoperable para
poder ampliar el uso de muchas de estas aplicaciones, no sélo para viajeros, sino
también para el transporte de mercancias y la logistica. En los siguientes epigrafes se
destacan algunas de las mds importantes segin los modos y tipos de transporte:
transporte por carretera, ferroviario, aéreo, maritimo, transporte multimodal y
transporte urbano y metropolitano.

1.12.2.1 Innovacion tecnoldgica en el transporte por carretera

Algunas aplicaciones basadas en las nuevas tecnologias estdn ya muy extendidas,
como por ejemplo los sistemas de navegacién a bordo, o las plataformas digitales para
viajes en vehiculos privados interurbanos o urbanos. Sin embargo, el Libro Blanco
apunta a que se debe seguir profundizando en el desarrollo de este tipo de sistemas
tanto en el transporte de viajeros como de mercancias. La Directiva 40/2010 sefiala las
siguientes acciones como prioritarias para la elaboracién vy utilizacién de
especificaciones y normas:

e El suministro de servicios de informacion sobre desplazamientos multimodales en
toda la Unién.

e El suministro de servicios de informacién sobre trafico en tiempo real en toda la
Union.
e El suministro de datos y procedimientos para facilitar, cuando sea posible,

informacién minima sobre el trafico universal en relaciéon con la seguridad vial,
con caracter gratuito para el usuario.

e El suministro armonizado de un numero de llamada de emergencia en toda la
Unidn (eCall).

e El suministro de servicios de informacion sobre plazas de aparcamiento seguras y
protegidas para los camiones y vehiculos comerciales.

e El suministro de servicios de reserva de plazas de aparcamiento seguras y
protegidas para los camiones y vehiculos comerciales.

En este sentido, ya se han adoptado reglamentos que hacen referencia a la
informacién del trafico en tiempo real e informacion importante para la seguridad vial,
al igual que los reglamentos para la implantacion del sistema eCall, que permite
prestar asistencia con la mayor rapidez posible a los implicados en un accidente en
cualquier lugar de la Unidn Europea, o la iniciativa sobre aparcamiento seguro.
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A lo largo del 2016 se espera un impulso al debate sobre el marco normativo que
posibilite los nuevos desarrollos encaminados a la conduccién automatizada.

1.12.2.2 Innovacion tecnoldgica en transporte ferroviario

El Libro Blanco incide en la necesidad de implantar el Sistema Europeo de Gestion del
Trafico Ferroviario (ERTMS) en las principales redes ferroviarias de la Union Europea.
La total implantacién del sistema ERTMS, que integra un nuevo sistema de control y
mando con un también nuevo sistema de radio para la comunicacién de voz y datos,
permitird la interoperabilidad de la red ferroviaria europea. El objetivo es que la
sefializacion y las comunicaciones entre via y equipos de a bordo sean compatibles en
toda Europa y se posibilite la interoperabilidad de las circulaciones ferroviarias entre
todos los Estados miembros.

La implantacién esta siendo progresiva en las lineas europeas, inicidndose en aquellas
lineas que tienen mayor potencial para el trafico internacional. También se ha
instalado en algunas lineas sin trafico internacional debido a que el sistema tiene un
desarrollo tecnoldgico que permite mayores prestaciones que los diferentes sistemas
nacionales. En Espana el despliegue del sistema ERTMS ha avanzado mucho en los
ultimos anos.

También es de destacar el papel y la presencia de Espafia en la iniciativa europea
SHIFT2RAIL, colaboracién publico-privada que canaliza la financiacién comunitaria en
[+D+i en el sector ferroviario mediante la empresa comun Shift to Rail (S2R JU). Su
presupuesto es de 929M€ para un periodo total de 7 afios, de los cuales 450M€
proceden de la UE y el resto del sector industrial. Los miembros de esta empresa
comun son por un lado la Comisién Europea y 8 miembros fundadores entre los que
estd la empresa espanola CAF, y, por otro lado, una serie de miembros asociados,
entre los cuales se encuentran muchas empresas y entidades de nuestro pais: Indra,
Talgo, Acciona, Cemosa, Aernnova, FIDAMC, Tecnalia y la Universidad del Pais Vasco.

Por otro parte, la Comision también tiene como objetivo el desarrollo de otras
aplicaciones telemdaticas como subsistema funcional del sistema ferroviario de la UE.
Este subsistema comprende dos elementos:

e Aplicaciones para los servicios de pasajeros (TAP3°): sistemas de informacion a los
viajeros antes y durante el viaje, sistemas de reserva y pago, sistemas de gestion de
correspondencias entre trenes y con otros modos de transporte, etc.

e Aplicaciones para los servicios de transporte de mercancias (TAF3®): sistemas de
informacién (seguimiento en tiempo real de la mercancia y de los trenes), sistemas

35 Reglamento UE 454/2011
36 Reglamento 62/2006.
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de pago y de facturacidon, de produccién de documentos electronicos de
acompafiamiento, etc.

1.12.2.3 Innovacion tecnoldgica en el transporte aéreo

Una de las iniciativas concretas que establece el Libro Blanco para lograr un cielo Unico
europeo verdaderamente continuo, es el despliegue del futuro Sistema de Gestion del
Trafico Aéreo (SESAR®’) dentro del calendario convenido. Se trata de un sistema de
gestion del trafico aéreo de nueva generacion capaz de garantizar la seguridad y
fluidez del transporte aéreo en todo el mundo en los proximos 30 afios.

El Reglamento (CE) n?2 219/2007 regula la constitucién de la empresa comun
(SESAR JU) para la realizacion del sistema europeo de nueva generacién para la gestiéon
del transito aéreo (SESAR).

Con el Reglamento (UE) n2 409/2013, la Comisién ha activado el proceso de
implementacion de SESAR. A través del marco vinculante a nivel comunitario
establecido por el Reglamento, la Comisién quiere garantizar que el proyecto SESAR
evolucione rapidamente y sin problemas durante su fase de despliegue, mediante la
creacién de las condiciones adecuadas para su implementacion y de forma coordinada
en todo el ambito europeo.

Por otra parte, la iniciativa europea CLEAN SKY establece una colaboracién
publico-privada para canalizar la financiaciédn comunitaria en [+D+i en el sector aéreo
mediante la empresa comun Clean Sky (CSJU), con el objetivo de lograr aviones
significativamente mas silenciosos y mas respetuosos con el medio ambiente. La CSJU
coordinaba el programa Clean Sky (2008), que tenia un presupuesto de 1.600 M€, de
los cuales el 50% fueron aportados por la propia industria europea. La CSJU
actualmente gestiona el programa Clean Sky 2 (2014) de 4.200 M€ de presupuesto.

Motivado por el éxito del anterior programa, Clean Sky 2 busca lograr una mayor
integracién de tecnologias de vanguardia para ofrecer una mejora de la eficiencia de
combustible de las aeronaves, reduciendo asi entre un 20 y un 30% las emisiones de
CO2 y una reduccion similar en los niveles de ruido con respecto a las aeronaves de
ultima generacion que entren en servicio a partir de 2014. Ademas se espera contribuir
de manera importante a la mejora de la competitividad y la movilidad aérea en la UE.

37 De conformidad con el Plan Maestro Europeo de gestidn del tréfico aéreo (ATM).

http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:52008DC0750&from=EN
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1.12.2.4 Innovacion tecnoldgica en el transporte maritimo

El sistema SafeSeaNet (sistema comunitario de seguimiento y de informacion sobre el
trafico maritimo - SSN) tiende a convertirse en el centro de todos los instrumentos de
informacién maritima pertinentes en apoyo de la seguridad del sector maritimo, asi
como de la proteccion del medio ambiente maritimo contra la contaminacién
provocada por los buques. Este sistema supondra una contribucién fundamental a la
creacion de un entorno comun de informacion compartida para la vigilancia del
dominio maritimo de la UE y apoyard la creacidn de un espacio maritimo comun.

El LRIT (Long Range Identification & Tracking) es un sistema de seguimiento maritimo
remoto via satélite que debe ser capaz de obtener automaticamente posiciones
actualizadas de sus buques cada 6 horas. El LRIT se concibié a principios del 200238
como un sistema de seguimiento remoto obligatorio para todos los buques SOLAS®®.

En el campo de la navegacion interior también se estan desarrollando nuevos servicios
de informacién armonizados que facilitan la gestion del trafico. El Sistema de
Informacién del Rio (RIS?*) contribuye a un proceso de transporte seguro y eficiente y
ayuda a utilizar las vias navegables en toda su extension.

1.12.2.5 Innovacion tecnoldgica en el transporte multimodal de mercancias

El principal objetivo del Libro Blanco con respecto a aquellos desplazamientos en los
que el viajero debe utilizar distintos modos de transporte es el desarrollo de sistemas
inteligentes con normas comunes en la Unidn Europea, que respeten las reglas de la
competencia de la Unidn, y que proporcionen informacion en linea asi como sistemas
de reserva y pago electrénicos. Tal y como se ha comentado en puntos anteriores, la
existencia y funcionalidad de estos sistemas ya es uno de los principales
condicionantes en la toma de decisiones sobre el modo de transporte y el operador.

Los sistemas ITS para el transporte de mercancias buscan optimizar la gestién de las
flotas, planificar las mejores rutas, localizar a los vehiculos de transporte en todo
momento, recoger informacidn sobre el estado del vehiculo o restringir el trafico de
vehiculos de mercancias peligrosas, entre otros.

En este punto conviene sefialar que una de las prioridades de la Comisidon Europea es
la digitalizacion del transporte y la logistica, lo cual se ha demostrado con la reciente
creacion del Foro de logistica y Transporte Digital. El objetivo del foro es trabajar en la

38 Directiva 2002/59/CE, relativa al establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento y de informacion
sobre el trafico maritimo (DO L 208 de 5.8.2002, pp. 10-27), modificada por la Directiva 2009/17/CE (DO L 131 de
28.5.2009, pp. 101-113).

39 Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (Safety of Life at Sea).

40 Véase la Directiva 2005/44/CE (DO L 225 de 30.9.2005, pp. 152-159).
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eliminacidon de barreras al mercado Unico de transporte a través de medidas que
mejoren la logistica y hagan uso de sistemas digitales: mejorar los sistemas de
intercambio de informacion, simplificar los procedimientos administrativos, mejorar la
trazabilidad de las mercancias, optimizar horarios y flujos de trafico, disminuir las
emisiones de CO;, aumentar la seguridad y las medidas de prevencion de dafos de
mercancias perecederas y peligrosas, asi como mejorar el mantenimiento de los
vehiculos y las infraestructuras.

1.12.2.6 Innovacion tecnoldgica en el transporte urbano

El reto de reducir la congestién y mejorar las condiciones de movilidad y transporte de
las ciudades es una de las prioridades de la UE. Sobre esta base se ha construido el
concepto de ciudad inteligente o Smart City, concepto que ha ido amplidandose y
adquiriendo mayor importancia durante los ultimos afios.

Las ciudades inteligentes son nucleos urbanos donde la inversién social, la innovacion,
las comunicaciones y las infraestructuras conviven e interactian siguiendo los
principios de desarrollo sostenible y apoyandose en el uso de nuevas tecnologias (TIC),
dando como resultado una mejor calidad de vida para los ciudadanos y una gestién
mas prudente de sus recursos.

El transporte urbano es uno de los ambitos mas prometedores para la aplicacion de
estas nuevas tecnologias. Dentro de los sistemas ITS desarrollados para una mejor
gestidn del transporte urbano existen distintos grupos: sistemas ITS para el transporte
publico, para la gestion de trafico urbano, para el transporte de mercancias y para la
gestion de emergencias.

Los sistemas inteligentes de transporte publico generalmente tratan de adaptar la
oferta a las crecientes exigencias de la demanda de transporte, aunque en este grupo
también se han desarrollado y puesto en préactica otras muchas aplicaciones para
tratar de reducir, por ejemplo, las emisiones contaminantes, o bien para aumentar el
confort y grado de satisfacciéon de los usuarios del sistema de transporte. Entre los
sistemas ITS implantados actualmente en este ambito se puede destacar los que
comunmente se conocen en Espafia con el nombre de SAE (Sistemas de Ayuda a la
Explotacion), que incluyen sistemas de gestion de la demanda, sistemas de emisidn de
billetes, sistemas de informacién al viajero (en paradas o estaciones, a bordo del
vehiculo, a través de servicios Web) o sistemas de priorizacion de vehiculos publicos.

Dentro de los sistemas ITS desarrollados para una mejor gestion del trafico urbano
que tienen por objetivo el aumento de la seguridad y/o la reduccion del nimero de
accidentes, atascos, tiempo de asistencia o de consumo de combustible, se incluyen
los sistemas para la monitorizacién del estado de las vias, la recogida de informacidn
de trafico en tiempo real, la recogida de parametros meteoroldgicos, y el despliegue
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de estrategias de gestion basadas en la informacion detectada, como ramp-metering
(para regular la entrada a vias de alta capacidad) o la gestion de carriles VAO
(Vehiculos de Alta Ocupacidn) o reversibles.

1.12.3 Sistemas europeos de radionavegacion por satelite EGNOS y GALILEO

Uno de los objetivos que persigue el Libro Blanco del Transporte es la implantacién de
sistemas de navegacién por satélite europeos. Desde hace afios ya estad operativo el
sistema europeo EGNOS (European Geostationary Navigation Overlay Service). Se trata
de un Sistema de Aumentacion Basado en Satélites, desarrollado por la Agencia
Espacial Europea (ESA), la Comisién Europea y la agencia intergubernamental
Eurocontrol, ideado como complemento para las redes GPS y GLONASS con el objetivo
de proporcionar una mayor precision y seguridad en las sefiales. EGNOS lleva
oficialmente operativo desde 2009, aunque el sistema empezd a emitir de formal
operacional (initial operation phase) en julio de 2005.

El sistema consiste en una red de tres satélites geoestacionarios y en una red de
estaciones terrestres encargadas de monitorizar los errores en las sefiales de GPS y
actualizar los mensajes de correccidn enviados por el propio sistema, ofreciendo
integridad o, lo que es lo mismo, una garantia de calidad al servicio. También existen
sistemas similares compatibles con EGNOS en otras regiones del mundo como el WAAS
estadounidense, el MSAS de Japdn y el GAGAN de la India.

En cambio, GALILEO es un Sistema Global de Navegacion por Satélite (GNSS) que esta
siendo desarrollado por la Unién Europea con el objeto de evitar la dependencia de los
sistemas GPS y GLONASS. Al contrario de los anteriores, sera de caracter civil y muchos
de los servicios que ofrece estan adecuados a las necesidades de comunidades de
usuarios civiles.

Se espera que empiece a ofrecer servicios iniciales desde 2016 con precisiones
estimadas de alrededor del doble de las que ofrece GPS actualmente en su servicio
abierto, y que entre en funcionamiento en 2020 una vez que se haya desplegado
completamente.

El sistema GALILEO se concibié con 30 satélites, con el objeto de suministrar cinco
servicios distintos:

e Open Service (0S): Orientado a aplicaciones para el publico en general, proveerd
seflales para proporcionar informacidn precisa de tiempo y posicionamiento en
forma gratuita.

e Servicio Comercial (Commercial Service — CS): Estard orientado a aplicaciones de
mercado que requieren un nivel de prestaciones superior que las que ofrece el
servicio abierto. Brindard servicios de valor afiadido como la alta precisién y la
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autenticacidon que garantiza la autenticidad de las seiiales y, por tanto, dificulta el
fraude en aplicaciones comerciales.

e Servicio de integridad global: deriva del antiguo servicio para aplicaciones criticas
(Safety of Life: Sol), y se encuentra actualmente en periodo de redefinicién. Se
utilizara para la mayoria de las aplicaciones de transporte donde la vida humana se
podria poner en peligro si la prestaciéon de los servicios del sistema de
radionavegacién se viera degradada sin notificacion en tiempo real. Aumentard la
seguridad, especialmente donde no hay servicios tradicionales de infraestructura
terrestre.

e Servicio Publico Regulado o Public Regulated Service (PRS): Servicio de acceso
controlado para aplicaciones gubernamentales, tales como la policia o las aduanas.

e Servicio de busqueda y salvamento o Search and Rescue Service (SAR): brindard
importantes mejoras al sistema de Busqueda y Salvamento (SAR), como por
ejemplo la recepcion en tiempo real de mensajes de socorro o localizacién precisa
de alertas mediante la deteccidon por multiples satélites para evitar el bloqueo en
condiciones de poca visibilidad de los satélites.

Ademas el sistema cuenta con 2 centros de control en tierra (en Alemania e Italia) y un
centro de servicios en Madrid (inaugurado en mayo de 2013).

El 21 de octubre de 2011 se lanzaron los dos primeros satélites del programa vy el 12 de
octubre de 2012 los dos siguientes, lo que conformé la constelacién minima de cuatro
satélites completamente operativa de este sistema. Ello permitié en julio de 2013
lograr con éxito la fijacidn de la posicidn (first fix) utilizando los cuatro satélites Galileo
gue habia en érbita, alcanzando precisiones de unos 10 m, analogas a las ofrecidas por
GPS, pero con tan sélo cuatro satélites operativos. A dia de hoy ya se han lanzado y
puesto en drbita 12 satélites.

Al ofrecer dos frecuencias (e incluso tres en algunos servicios), una vez se complete su
despliegue, Galileo brindara ubicacidn en el espacio en tiempo real con una precisién
del orden de uno o dos metros, algo sin precedentes en los sistemas publicos. En modo
multiconstelacién las precisiones alcanzadas estaran en el entorno de los 20 cm.

Otra diferencia de los satélites Galileo respecto de los que forman la malla GPS, es que
estardn en orbitas ligeramente mas inclinadas hacia los polos. De este modo, sus datos
serdn mas exactos en las regiones cercanas a los polos, donde los satélites
estadounidenses pierden notablemente su precision.

Esta mayor precision en los polos ha sido verificada el pasado 4 de enero por la
Armada Espanola, quien a bordo del buque de investigacién oceanografica
"Hespérides" consiguié posicionamiento con Galileo en puntos mas alld de los 602 de
latitud Sur por primera vez en la historia del programa.
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1.12.4 Investigacion e innovacion tecnolégicas

Los principales programas y herramientas de financiaciéon para el apoyo de la
investigacion e innovacién tecnoldgicas en el transporte de la Unidn Europea se
resumen en la siguiente figura.

Figura 20. Programas y herramientas europeas para el apoyo de la investigacion e innovacién
tecnoldgicas en el transporte

CONMECTING EUROPE FACILITY [CEF)
STRATEGIC TRANSPORT TECHNOLOGY PLAN (STTPI]

TRANSPORT RESEARCH AND INNOVATION IN HORIZON 2020
HLG ON AVIATION AND AEROMNAUTICS RESEARCH

MARITIME RESEARCH

Plataforma de Coordinacién del Transporte maritimo (MTCP),
Navegacion Maritima y Servicios de Informacidn (MarNIS), Plataforma
Artica Operacional (ARCOP), ECOPORTS, EMBARC, MARTOB, SEAM...

TRANSPORT RESEARCH & INNOVATION PORTAL (TRIP)

Fuente: Elaboracion propia

e CEF (Connecting Europe Facility)
Tal y como se ha comentado en apartados anteriores, el Mecanismo Conectar
Europa (CEF) es un instrumento de financiacién europeo que apoya, para el
periodo 2014-2020 el desarrollo de Redes Transeuropeas en los campos de
transporte, telecomunicaciones y energia.

e STTP (Strategic Transport Technology Plan)

La Comisiéon Europea esta preparando un marco estratégico para la
investigacidn sobre el transporte, la innovacién y su despliegue, basado en la
vision del Libro Blanco para un sistema de transporte europeo integrado,
eficiente, seguro y respetuoso del medio ambiente para el afio 2050. Las
primeras propuestas para este marco se presentan en un Comunicacion
titulada "La investigacidon y la innovacién para la movilidad del futuro de
Europa" adoptada en septiembre de 2012.

e Transport Research and Innovation in Horizon 2020

El Horizonte 2020 (H2020) es el Programa Marco de Investigacion e Innovacién
de la Unién Europea para el periodo 2014-2020. Cuenta con un presupuesto
total de 74.828 M€. H2020 agrupa vy refuerza las actividades que durante el
periodo 2007-2013 eran financiadas por el VIl Programa Marco de Investigacion
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y Desarrollo (FP7), las acciones de innovacién del Programa Marco para la
Innovacion y la Competitividad (CIP) y las acciones del Instituto Europeo de
Innovacion y Tecnologia (EIT).

El programa se centra en tres pilares:

o Ciencia excelente, para reforzar la excelencia cientifica de la Unidn a
nivel mundial, principalmente mediante iniciativas de tematica abierta y
en general, en proyectos individuales.

o Liderazgo industrial, para acelerar el desarrollo de las tecnologias,
principalmente: tecnologias de la informacién y la comunicacion (TIC),
nanotecnologia, materiales avanzados, biotecnologia, fabricacién y
transformaciéon avanzadas y tecnologia espacial, para ayudar a las PYME
innovadoras europeas a convertirse en empresas lideres en el mundo y
para facilitar la financiacién de riesgo.

o Retos sociales, para aportar una respuesta directa a las prioridades
politicas y los retos identificados en la estrategia Europa 2020, tales
como la salud, bioeconomia, energia, transporte, medioambiente,
sociedades inclusivas y seguridad.

e HLG on Aviation and Aeronautics Research

Grupo de trabajo o High Level Group (HLG) sobre la aviacién y la investigacion
aerondutica que en diciembre de 2010 se puso a trabajar sobre una nueva
vision para el sector de la aviacion en 2050, reuniendo a representantes de los
sectores de infraestructuras, de vehiculos, de operacién, de combustible y de
investigacion.

e Maritime Research
La Comisién apoya la innovacion y el desarrollo tecnoldgico del transporte
maritimo a través de programas marco de investigacion y desarrollo
plurianuales desde 1994: Plataforma de Coordinacién del Transporte maritimo
(MTCP), Navegacién Maritima y Servicios de Informacion (MarNIS), Plataforma
Artica Operacional (ARCOP), ECOPORTS, EMBARC, MARTOB, SEAM, etc.

e Transport Research & Innovation Portal (TRIP)
El Portal de Investigaciéon en Innovacion en el Transporte (TRIP) proporciona
una vision general de las actividades de investigacion a nivel europeo.
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