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1.~ Antecedentes de la politica comunitaria de transportes

La importancia de los transportes en las relaciones
internacionales y el papel de inatrumento de integracibébn espa-
cial han sido, entre otros, motivos més que suficientes que --
justifican la aparicibén y desarrollo de instituciones suprana-
cionales que, con independencia de los intentos de integracién
europea aparecidos como consecuencia de los resultados obteni-
dos tras la sequnda guerra mundial, han desplegado sus esfuer-
zos en promover un desarrollo mis racional y coordinado de los
distintos modos de transporte y de las grandes vias de comuni-

cacibn europeas.

Basta citar al respecto la Comisién Central para la
Navegaci6én del Rhin (CCR), instituida en 1.815 y celadora de -
la observancia de los principios del Acta de Manheim de 1.868,
el Comité de Transportes Interiores de la Comisién Econémica -
para Europa (ECE), creado en el afio 1.947 en el seno de las Na
ciones Unidas, la Conferencia Europea de Ministros de Transpor
tes (CEMT), aparecida en 1.953 dentro de la OCDE, cuyas actua-
ciones han supuesto una validsa contribucién a la elaboracién
de una politica europea de transportes, etc.

No es de extrafiar, por consiguiente, que en log ---
planteamientos de unificacién europea, el transporte haya juga
do un papel importante, ya que la aplicaci6tn de cualquier prin

cipio de libertad de circulacién de personas o mercancias exi-



gia la eliminaciébn de las restricciones que el transporte impo

nia a esos desplazamientos.

Antes de empezar con la evolucién de la politica co
munitaria de transportes es necesario analizar el tratamiento
que se da a los mismos en el Tratado de Paris gue instituyé la
primera comunidad europea, la Comunidad Europea del Carbbén y -
del Acero -CECA-, el 18 de abril de 1.951.

1.1.- Los transportes en el Tratado de Paris (CECA)

La CECA, o Comunidad Europea del Carb6én y del Acero
creada por el Tratado de Paris (18 de abril de 1.951), tiene -
por objeto contribuir, en armonia con la economia general de -
los Estados miembros y gracias al establecimiento de un merca-
do comGn en las condiciones que se definen en su articulo 4, a
la expansibn econbémica, al desarrollo del empleo y a la mejora

del nivel de vida en los Estados miembros (art. 2).

El hecho de que el transporte a través de la politi
ca tarifaria podia constituir una restriccién al funcionamien-
to del mercado comGn del acero y del carbbn y podia ser fuente
de discriminaciones, 1llev6 al legislador a dedicar dentro del
Titulo III -"Disposiciones econbmicas y sgociales"- un articulo
el 70, a los Transporfes, asi como el paragrafo 10 del Cconve--
nio relativo a las disposiciones transitorias, cuyo objetivo -
era prever las medidas necesarias para el establecimiento de -

dicho mercado com@Gn.

Se reconoce necesaria la aplicacién de tarifas de -
transporte del carb6tn y del acero comparables,a los usuarios -
que se encuentran en condiciones semejantes, tanto en el trang
porte nacional como internacional, prohibiéndose, en general,
cualquier tipo de ayuda o discriminacién en los precios y con-

diciones de transporte y exigiéndose la publicidad de las tari



fas. No obstante, se prevé la posibilidad de aplicar tarifas -
especiales a una o varias empresas productoras de carb6n o de
acero, siempre que lo autorice la Alta Autoridad, en la actua-

lidad la Comisio6n.

Es importante sefialar que el Tratado CECA, en mate-
ria de transportes, no prevé la creaci6én de un mercado comin -
de los mismos, sino el establecimiento de una serie de normas
del transporte del carbén y del acero, generalmente de indole
tarifaria, que garantizan el principio de no discriminacibén. -
El articulo 70, en su Gltimo parrafo sefiala a este respecto --
que la politica comercial de los transportes y las medidas de
coordinacién o de competencia entre los distintos modos segui-
ran sometidas a las legislaciones de cada uno de los Estados -

miembros.

Cuando en el afio 1.957 entrd6 en vigor el Tratado —-
CEE, la situacién no cambibd ya que en el articulo 232 se dispo
nfia que las disposiciones del mismo no modificaban las del Tra
tado CECA. Por consiguiente, en la actualidad siguen vigentes
las normas CECA relativas al transporte del carb6tn y del acero
aplicandose, en los dem&s casos las reglas generales del Trata

do CEE o las legislaciones nacionales.

Una Comisibén de expertos prepard un proyecto de ---
Acuerdo relativo al establecimiento de tarifas ferroviarias di
rectas para el trafico internacional entre los Estados miem---
bros que fue aprobado por el Consejo de Ministros el 21 de mar
zo de 1.955 y que se ha ido perfeccionando posteriormente por
una serie de Acuerdos complementarios, el Gltimo de los cuales
(79/1035/CECA) entr6 en vigor el 1 de enero de 1.980.

1.2.~ La situacibn_de los transportes en Europa antes del Tra-

tado de Roma.

Desde los primeros intentos de unificacibn europea



se puso de manifiesto que uno de los objetivos de la construg
ci6bn comunitaria era el establecimiento y desarrollo de una -
politica comGn de transportes que permitiera la constitucibn

de un Mercado ComGn y el acercamiento progresivo de las poli-

ticas econbmicas de los Estados miembros.

Esta orientaci6n est4 contenida en el Memorandum -
del Benelux que constituy6 el punto de relanzamiento de la in
tegracién europea y de la Conferencia de Mesina de 1.955 que
sirvi6 de base al Informe Spaak, elaborado por la Comisibén in
tergubernamental creada a tal efecto, el cual di6 como resul-

tado la firma de los Tratados de Roma.

La propia Conferencia de Mesina ponia especial én-
fasis en la necesidad de una red europea de canales, autopis-
tas y lineas ferroviarias electrificadas que facilitara y am-
pliara los intercambios de personas y mercancias, mientras --
que el Informe Spaak, ante las caracteristicas que presenta--
ban los transportes y consciente de las dificultades.y obsté&-
culos que los mismos podian ocasionar al tr&fico europeo, re-
comendaba una serie de medidas que facilitaran el transito --
por las fronteras, la armonizacifén de las reglamentaciones --
técnicas y en materia de seguridad, la organizacién de los --
transportes combinados, la normalizacién del material mbévil,

etc.

No es de extraflar que, ante la falta de acuerdo en
estos puntos y con el fin de no demorar la firma del Tratado
CEE, no se fijara en el texto el contenido de la politica co-
mGn de transportes y se limitara a enunciar algunos princi---
pios generales o a determinar algunas reglas particulares, de

jandose para mas adelante la solucién definitiva y vinculante.

tCuiles eran las circunstancias que dificultaban -

la formulacitn de una politica comGn de transportes?



El Memorandum sobre Politica ComGn de Transportes -
redactado por la Comisién de la CEE el 10 de abril de 1.961, -
que fijaba la orientacidn de dicha politica y establecia, por
primera vez, una concepcibén global y coherente de la organiza-
cibn de los transportes, ponfa de manifiesto que son los "as--
pectos especiales" del sector -difficiles de encajar en el con-
texto neoliberal del Tratado- y las distintas tendencias de --
las politicas nacionales de transporte, las causas que dificul
taron en su dia, y que en la actualidad siguen dificultando, -

el establecimiento de una politica comunitaria.

Como dice el Memorandum, estos aspectos especiales
no son de naturaleza exclusivamente técnica, siendo algunos de
ellos el resultado de evoluciones histbéricas, distintas seg(n
los modos de transporte y ségﬁn los paises, las cuales han es-
tado influidas por un intervencionismo del Estado que ha ido -
reforzandose paulatinamente a lo largo de los aflos y que con--
trasta con la filosofia liberal y de libre concurrencia que ha
bia de inspirar en su dia a la Comunidad. Acciones directas so
bre la oferta, precios y condiciones de transporte, medidas --
fiscales e intervenciones financieras, acciones sobre las in--
versiones, en especial sobre las infraestructuras, medidas de
carcter técnico y estimulos a los convenios celebrados entre
categorias interesadas (CIM, CIV, RIV, INTERFRIGO, etc.), han
constituido diversas formas de intervenir los poderes pfiblicos

en el marco de la politica de transportes.

Otros aspectos especiales del sector han radicado -
en las particularidades de la estructura de la oferta y de la
demanda del sector que han incitado nuevamente a los poderes -
pGiblicos a intervenir con el fin de evitar o corregir los dese
quilibrios que de hecho se producfian. La existencia de empre--
sas muy diferentes en cuanto a su estructura econbmica y a las
técnicas utilizadas, la desigual composiciébn de los costes de

los diferentes modos de transporte, las diferencias de estruc-
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turas administrativas y de dimensiones entre las empresas, los
distintos sistemas de gestibn, etc., dieron lugar a la apari--
2iébn de sobrecapacidades y la aplicacién de precios que no lle
gaban a cubrir sus costes que han originado,a su vez, proble--
mas de competencias desleales o ruinosas que llevaron a los go
biernos de los Estados miembros a adoptar medidas encaminadas

a limitar la capacidad del transporte asi como la libertad de

fijaciébn de los precios, medidas ambas contrarias a las reglas

de libre concurrencia que preconizaria el Tratado CEE.

Por Gltimo, como sefiala el Memorandum, el mercado -
de los transportes ha sufrido y sigue sufriendo, m&s o menos -
segin los pafses, la influencia de las obligaciones de servi--
cio p@blico impuestas a los distintos modos de transporte, que
ha dado lugar a que las condiciones en que actGan no sean com-

parables entre si.

Por otra parte, se han observado distintas tenden--
cias en las politicas nacionales de transporte que han dificul

tado el establecimiento de una politica comunitaria.

Intervencionismo, derregulacibn, liberalizacibn, --
son términos que los distintos Estados miembros han utilizado
de desigual manera, que impidieron en su momento la formula---
ci6bn de una politica comunitaria de transportes y que en la ag

tualidad siguen obstaculiz&ndola.

Esta era la situacibn de los transportes —-expuesta
muy sucintamente- en los paises que, con motivo del Tratado de
Roma firmado el 25 de marzo de 1.957, se integraron en la Comu
nidad Econémica Europea y que condicioné el alcance que se dib

al sector Transporte dentro del propio Tratado.

2.- Los _transportes en el Tratado de Roma (CEE)

El articulo 2 del Tratado de Roma, firmado el 25 de
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marzo de 1.957, por el que se instituia la Comunidad Econbmica
Europea ~CEB- establecia como objetivos de la nueva Comunidad,
a alcanzar por el establecimiento de un mercado comfin y el ---
acercamiento progresivo de las politicas econbmicas de los Es-
tados miembros: promover un desarrollo armébébnico de las activi-
dades econbmicas en el conjunto de la Comunidad, una expansitn
continua y equilibrada, una estabilidad creciente, una eleva--
cibn acelerada del nivel de vida y relaciones m&s estrechas en

tre los Estados que la constituyen.

El Tratado dedica a los transportes, aparte del —--
apartado e) del articulo 3 por el que preconiza la "instaura--
cién de una politica comGn en el campo de los transportes", el

Titulo IV que comprende los articulos 74 a 84.

El transporte constituye, junto con la agricultura
y el comercio, uno de los tres sectores que regquiere la instau
racién de una politica comGn especifica de la que depende la -
implantaci6én del Tratado y por consiguiente la consecucifn de

los objetivos citados anteriormente.

Considerando la politica comfin como el conjunto de
medidas que deben adoptarse en materia de transportes para al-
canzar los objetivos del Tratado, puede afirmarse -tal como lo
expresa el Memorandum de 1.961- que los articulos del Titulo -
no son muy explicitos en cuanto a las reglas que habia de com-
prender esta politica. La diversidad de las politicas naciona-
les sequidas por los Estados miembros y la complejidad del sec
tor transportes, tal como se expuso en el apartado anterior, -
impidieron a los negociadores del Tratado el precisar el conte
nido de la politica comfin, los cuales -en virtud de los articu
los 74 y 75- otorgaron una verdadera atribucién de competen---
cias a las instituciones de la Comunidad para llevar a efecto
la instauracién de dicha politica. En resumidas cuentas, el --

Tratado se limita a enunciar algunos principios o determinar -
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algunas reglas particulares.

El articulo 75, completado con el 74, establece, --
sin limitacién alguna, las materias a que debe tender la polf-
tica comGin de transportes al especificar que el Consejo deberéa

adoptar:

a) reglas comunes aplicables a los transportes in--
ternacionales realizados con origen o destino en
el territorio de un Estado miembro, o atravesan-
do el territorio de uno o varios Estados miem—--
bros.

b) las condiciones para la admisifn de transportis-
tas no residentes, a los transportes nacionales
en un Estado miembro.

c) todas las dem&s disposiciones Gtiles.

La Gnica limitacibén que se impone -ya que el punto
c) permite incorporar dentro del contenido de la politica co--
min cualquier disposicibn conveniente-, es la de respetar los

principios fundamentales de la Comunidad.

Aunque el articulo 84 especifica que las disposicipo
nes del Titulo IV se aplican a los transportes terrestres, es
decir, a los ferrocarriles, carreteras y vias navegables, se -
otorga al Consejo plenas facultades para adoptar las disposi--
ciones que considere apropiadas en materia de navegacibén mari-

tima y aérea.

con el fin de evitar que la gsituacién actual, con -
las diferencias existentes, pueda verse agravada como conse---
cuencia de adoptar cualquier medida en base al articulo 75 ---
(puntos a, b y c), el articulo 76 establece una clafisula ——
"standstill” o de bloqueo por la que no se autorizan medidas -

que, directa o indirectamente, hagan menos favorable la situa-
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cibn que, con relacibén a la fecha de entrada del Tratado, te---
nian los transportistas de otros Estados miembros respecto a -

los transportistas nacionales.

El articulo 79, de acuerdo con el artfculo 7, prohi
be las discriminaciones consistentes en la aplicacién por un -
transportista, para las mismas mercancias y sobre las mismas -
relaciones de trafico, de precios y condiciones de transporte
diferentes en razén del pais de origen o de destino de los pro
ductos transportados. Asimismo en virtud del articulo 81, se -
establece que las tasas o c&nones percibidos en razén del paso
de fronteras deber&n rebasar un nivel razonable con el fin de
evitar cualquier tipo de distorsién a la competencia entre Es-
tados miembros, debiendo suprimirse o reducirse cuando no co--

rresponda a gastos realmente realizados.

Es preciso seflalar que la existencia de disposicio-
nes especificas no excluye la aplicabilidad de las reglas gene
rales del Tratado, que s6lo ser&n inaplicables cuando lo pre--
vea expresamente otra disposicibn. Aunque en relacibn a este -
tema ha habido fuertes polémicas, diversas disposiciones comu-
nitarias han dado como v&lido el principio de aplicacién a los
transportistas de las reglas generales de los Tratados.

En base a ello son aplicables al transporte, con ca
racter general, las reglas de competencia formuladas en los ar
ticulos 85 a 94 que hacen referencia a los convenios, monopo--
lios, pr&cticas de dumping y ayudas de los Estados. No obstan-
te, aparte de las excepciones que contempla el articulo 90.2,
los articulos 77 y 80 constituyen sendas excepciones al autori
zar ayudas o subvenciones a los transportistas que respondan a
necesidades de coordinacién o correspondan a ciertas cargas de
rivadas de la nocién de servicio pGblico, asi como permitir en
ciertas condiciones tarifas de ayuda o de sostén a ciertas em-

presas o industrias o cuando exigencias de polfitica regional o
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de desarrollo asi Lo exijan.

Las disposiciones sobre el derecho de establecimien
toc (arts. 52 a 58), las disposiciones sociales sobre libertad
de circulacién de los trabajadores (arts. 48 a 51) y sobre ar-
monizaci6én social (arts. 117 a 121), las correspondientes a la
politica comercial comfin (arts. 110 a 116) relativas a comer--
cio exterior, ayudas a la exportacién, etc., las de libre cir-
culacibn de los servicios (arts. 59 a 66), las disposiciones -
fiscales tendentes, de acuerdo con el articulo 99, a alcanzar
la armonizacién de los impuestos indirectos, y el acercamiento
de las legislaciones previsto en los artficulos 100 a 102, com-
pletan el cuadro de disposiciones de ambito general aplicables

al sector de los transportes.

Como resumen de este apartado podria afirmarse, de
acuerdo con el punto 65 del Memorandum, que las exigencias ---
planteadas en el Tratado en relacién con la politica comGin de
transportes, cuya elaboracién y ejecucién deja en manos de las

instituciones comunitarias,son las siguientes:

- evitar que se tomen medidas que hicieran poste---
riormente m&s dificiles la adopcién y la aplica--
cibn de la politica comfin de transportes.

- favorecer el acercamiento de las politicas nacio-
nales de transporte.

- promover un sistema de colaboraci6n eficaz entre
los Estados miembros y las instituciones de 1a-CQ

munidad para la implantacién de la politica comfn.

3.~ Intentos vy fracasos de instaurar una politica comGn de ---

transportes.

A partir del Tratado de Roma se inicia un largo pro

ceso en el que las instituciones comunitarias, de acuerdo con
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los mandatos recibidos, deben intentar la "instauracibn de una
politica comGin en el campo de los transportes”, tal como se es
tipula en el artficulo 2, debiendo vencer todas las dificulta--
des que presentaba el sector, y que han sido expuestas ante---
riormente, dificultades que los propios negociadores del Trata
do no lograron remontar en la etapa previa de las negociacio--

nes.

Tres son las fases o etapas que vamos a considerar:
la primera aborda los primeros afios, 1.958-1.972; la sequnda -
se inicia con la Comunicacién de la Comisién al Consejo de 25
de octubre de 1.973, a raiz de la incorporacibén de tres nuevos
Estados a los seis primitivos y de la Cumbre de Paris de 1.972,
y se .extiende hasta primeros de 1.983 en que el Parlamento Eu-
ropeo interpuso ante el Tribunal de Justicia un recurso de ca-
rencia contra el Consejo, en base al articulo 175 del Tratado
CEE. La tercera se inicia en 1.983 y esti en fase de desarro--
llo.

3.1.- Primera fase (1.958-1.972): la inteqraciédn del mercado -

de transportes.

La primera fase de la politica comfin de transportes
corresponde a la de la Comunidad de los Seis y de acuerdo con
la Comunicaciébn de la Comisiébn al Consejo COM(83)58 de 9 de fe
brero de 1.983 -"Vers une politique commune des transports"- -
podemos caracterizarla como la fase de la "integraci6én del mer
cado de transportes"”, o mejor dicho del intento de integracibn
ya que los resultados alcanzados no respondieron con los de---

seos iniciales.

El objetivo de la Comisibn en este campo fue organi
zar un mercado comin de transportes promoviendo la unificacién
de los distintos mercados nacionales y creando un sistema inte

grado Ginico, basado en los principios de la economia de merca-
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dc o de sana competencia e inspirado en la libre circulacibn,
la cual requeria la supresi6n progresiva de toda restriccibn y
el acercamiento paralelo de las condiciones de competencia. Li
beralizacién y armonizacién fueron, pues, los dos principios -
basicos que enmarcaron la actuacién de los entes comunitarios

en aquellos primeros afios.

Bajo este enfoque comenzaron los trabajos encamina-
dos a vencer las oposiciones que podian presentarse, tanto a -
nivel de Estados miembros como a nivel de grupos de presibn, y
a definir el marco general y especifico de la politica comGn -
de transportes. Dos fueron los documentos basicas que elabord
la Comisi6bn a tal fin: el Memorandum sobre la politica comGn -
de transportes de 10 de abril de 1.961 y el "Programa de ac---
cién en materia de politica com@n de transportes" de 23 de ma-
yo de 1.962.

3.1.1.- El Memorandum sobre la orientacibn a dar a la politica

com@in de transportes de 10 de abril de 1.961.

En este documento, que ya ha sido citado y utiliza-
do en el punto 1, la Comisi6ébn proponia que en el sector de los
transportes fuera progresivamente instaurado un régimen de sa-
na competencia compatible con los aspectos especiales que ca--
racterizaban al sector (ver 1.2),estableciendo como objetivos
generales necesarios para la integraci6én de los transportes en

la Comunidad los siguientes:

- la eliminacién de los obstaculos que los transpor
tes puedan oponer a la realizacibén del mercado cg
mGn general.

- la integracién comunitaria de los transportes, es
decir, la libre circulaci6én de los servicios de -
transporte.

- la organizacién general del sistema de transpor-~-—

tes.
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Se especifica, asimismo, que estos objetivos debian
alcanzarse teniendo en cuenta las necesidades de la politica -
econbmica general de la Comunidad, asi como el desarrollo de -
la accibn social en los transportes. Para alcanzarlos, seria -
preciso adoptar una serie de medidas equilibradas y coordina--

das, que habian de inspirarse en los 5 principios siguientes:

- Igualdad de trato en las relaciones entre empre--
sas, modos de transporte y usuarios-transportis--
tas.

- Autonomia financiera de las empresas de transpor-
te.

~ Libertad de acci6n de las empresas de transporte.

- Libertad de elecci6tn del usuario tanto del modo -
como de la empresa de transporte.

- Coordinacién de las inversiones de infraestructu-

ra por los poderes pGblicos.

Hay que sefialar que la Comisibn evit6 voluntariamen
te entrar en el detalle de las medidas de actuacibén ya que el
objetivo de este Memorandum era m&s bien provocar una amplia -
discusibn y cambios de opinién sobre la problemitica y las al-
ternativas que planteaba la politica comGn de transportes. Re-
sultado de ello fue la elaboracibn, por parte de la Comisibn,
de un Programa de Accibn que desarrollaba el contenido de di--

cha politica.

3.1.2.- El Programa de Accibn en materia de politica comfGn de
transportes de 23 de mayo de 1.962.

El Programa de Acci6n elaborado por la Comisién pro
ponia una serie de medidas legislativas a lo largo del periodo
transitorio del mercado com@n -es decir, hasta 1.970- con el -
fin de llegar a una fusibén armoniosa de los diferentes merca--

dos nacionales de transportes en un solo Mercado ComGn confor-
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me a las normas comunitarias. La Comisibn sefialaba la conve---
niencia de adoptar el blogue legislativo completo por el eleva
do grado de interdependencia que tenfian las diferentes medidas

previstas.

Es el primer intento legislativo comunitario serio
en materia de transportes y ha constituido el punto de arran--
que de las escasas medidas que se han adoptado hasta el momen-
to. Se trataba de un programa global y equilibrado que hacia -
referencia a los tres modos de transporte terrestre -carrete--
ras, ferrocarril y vias navegables-, aplic&ndose asimismo a --
los productos de la CECA en cuanto las disposiciones del Trata
do de Paris no previeran medidas especiales, que pretendia por
otra parte que la politica comGn de transportes fuera aplicada

en el momento en que el Mercado ComGn fuera establecido.
Siete son los capitulos de que constaba:

- El1 primero se referia a las condiciones de acceso
al mercado e indicaba las medidas a tomar y el ritmo de su ---
aplicacibébn en el campo de los trangportes nacionales e interng
cionales. Trataba igualmente de los problemas de la admisién -
de los transportistas no residentes a los transportes naciona-
les asi como de la libertad de establecimiento. Las medidas --
propuestas preveian la atenuaci6bn o abolicibn de las discrimi-

naciones en relacién con los transportistas extranjeros.

- El segundo definfia el sistema tarifario que cons-
titufia otro elemento basico de la politica comGn de transpor--

tes recomendada por la Comisidn.

~ El tercero enumeraba las medidas de armonizacibn
que debian ser tomadas en los campos fiscal, social y técnico
sin tener que esperar a los efectos espontineos de aproxima---

cibn que el progresivo establecimiento del Mercado comGn debe-
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ria producir, persiguiendo simultdneamente los fines sociales

generales del Tratado.

- El cuarto indicaba la accibébn que podia ser empren
dida en el campo de la coordinacibn de las inversiones, del —-
cual el Memorandum habia subrayadc toda su complejidad asi co-

mo su decisiva importancia a largo plazo.

- El quinto examinaba un conjunto de medidas diver-
sas destinadas a mejorar y aproximar las condiciones de explo-
taci6tn de las empresas de los distintos modos de transporte. -
En cuanto afectaba a los ferrocarriles, se trataba, en espe---
cial, de disposiciones tendentes a “comercializar" su explota-
cibn, en tanto que para los otros modos de transporte las medi
das propuestas tendian a favorecer la organizacibn racional y

la modernizacién de las empresas.

- El sexto se referia a la aplicacibébn a los trans--
portes de algunas disposiciones particulares del Tratado. En -
este Capitulo se estudiaba la supresi6dn de las medidas de dis-
criminaci6én, el problema del paso de fronteras y las cuestio--
nes relativas a los auxilios, convenios entre empresas y posi-
ciones dominantes. Contenia adem&s el examen de ciertos proble
mas que se planteaban en materia de navegacién maritima y aé--

rea y en los transportes por tuberia.

- El séptimo, por fin, indicaba la orientacibn que
deberia darse a los estudios sobre costes de transportes, que
deberfan proporcionar los datos numéricos para la aplicacién -

del Programa.

como actuaciones mas caracteristicas que propugnaba
el Programa, figuraban: la eliminacién progresiva de los con--
tingentes bilaterales, la creacibtn de un contingente comunita-

rio, la instauracién de un gistema de tarificacién en horqui--
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1la como compromiso entre las tarifas obligatorias de ciertos
Estados miembros y la libre formaci6én de precios de otros, la
armonizacién de las condiciones de concurrencia en materias de
impuestos, ayudas gubernamentales, reglamentacién social, pe--
sos y dimensiones, intervencién del Estado e imputaciébn de cos
tes de infraestructuras y, por @Gltimo, la coordinacién de in--

versiones.

3.1.3.- La Decisién del cConsejo 65/271/CEE de 13 de mayo de —--
1.965 relativa a la armonizacién de ciertas disposicio
nes que tienen incidencia sobre la concurrencia en el
campo de los transportes por ferrocarril, por carrete-

ra y por via navegable.

Poco se avanz6 en materia de politica comGn de --—-——
transportes a lo largo de los tres afios que sigquieron a la pu-
blicacién del Programa de Acciébn, ya que el propio Consejo, --
por falta de unanimidad, no aprobd el proyecto de resolucibn -
relativo al citado Programa. Sin embargo, las ideas expresadas
por la Comisién en el citado documento pueden ser consideradas
como la base para la orientacién general de esta politica co--
mGn. Los desacuerdos entre los paises, especialmente en mate--
ria tarifaria, fueron apareciendo y poco se avanzd en el campo
normativo. S6lo cabe sefialar un Reglamento sobre supresién de
discriminaciones en materia de precios de 27 de junio de 1.960
y una primera Directiva de 23 de julio de 1.962 relativa al es
tablecimiento de ciertas reglas comunes para los transportes -
internacionales, con independencia de algunas pocas propuestas

de reglamento.

Considerando que uno de los objetivos de.la politi~
ca com@n de transportes debia ser la eliminaci6én de las dispo-
siciones que falseaban las condiciones de concurrencia, la Co-
misién considerd urgente establecer medidas de armonizacibén a

escala comunitaria en las relaciones entre los modos de trans-
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porte,dentrc de un mismo modc y =ntre las empresas de los dife

rentes Estados miembros.

Dado que las mayores disparidades se manifestaban -
en materia fiscal,en los regimenes sociales y en las interven-
ciones de los Estados en el sector, la Comisién adoptd el 13 -
de mayo de 1.965 una Decisibn-marco sobre armonizacién de cier
tas normas gue inciden en la competencia, que ha constituido vy
sigue constituyendo en la actualidad una de las disposiciones
bisicas en materia de transportes. Las medidas que contiene --

son las siguientes:

a) en materia fiscal:

la supresiétn de las dobles imposiciones que gravan los ve
hiculos autombédviles con ocasiébn de su utilizacibébn para la
realizacién de transportes en un Estado miembro distinto
~del de su matriculacién.

. la uniformacién de las disposiciones relativas a la admi-
si6n en franquicia del carburante contenido en los depbsi
tos de los vehiculos automdviles utilitarios y de las em-
barcaciones de navegacién interior.

la uniformacibn de las bases de c&lculo del impuesto so--
bre los vehiculos autombéviles y sobre las embarcacicnes -
de navegacibén interior, destinados al transporte de mer--
cancias.

armonizacién de los regimenes fiscales especificos aplica

bles a los transportes de mercancias.

b) en materia de intervenciébn estatal:
. supresi6bn de las obligaciones inherentes a la nocién de -
servicio pGblico.
. creacibn de compensaciones por las cargas que se deriven
del mantenimiento de las obligaciones de servicio piblico
que se consideren que no deben suprimirse.

. creacibn de compensaciones que se deriven de las cargas -
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provenientes de la aplicaci6n de tarifas reducidas de ca-
racter social.
normalizaci6én de las cuentas de las empresas ferroviarias.
. armonizacibén de las reglas que rigen las relaciones finan
cieras entre las empresas y los Estados.
. eliminacibén de las reglamentaciones que prevean subvencio

nes en favor de los transportes.

c) en materia social:

. aproximacibn de las legislaciones nacionales relativas a
las condiciones de trabajo.

. unificacién de las disposiciones concernientes a la compo
siciébn de las tripulaciones.

. armonizacién de las disposiciones en materia de tiempos -
de trabajo y de reposo.

. armonizacién de los regimenes de horas extraordinarias.

. instauraci6tn de una libreta que permita asegurar un con--
trol individual del respeto a las disposiciones en mate--

ria de tiempos de trabajo.

A raiz de esta Decisién, la Comisién ha ido elaboran
do una serie de propuestas, reglamentos y decisiones, aunque -
gran nGmero de medidas, que debfan haberse adoptado,no han lle-
gado a su término por los desacuerdos existentes entre Estados
y por la prevalencia de los intereses nacionales frente a los

comunitarios.

3.1.4.- La Comunicacién de la Comisi6étn al Consejo de 10 de fe-
brero de 1.967 sobre la polfitica comGn de transportes
ante la Resolucibédn del Consejo de 20 de octubre de ---
1.966.

En la sesibén dedicada a los transportes los dias 19
y 20 de octubre de 1.966, el Consejo adoptd6 una Resolucié4n que

aportaba elementos nuevos sobre la forma en que debia prose-—--
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guirse la elaboraci6tn de la politira com@in Je transportes, ur-
giendo, asimismo a que se aceleraran los trabajos relativos al
acceso al mercado, aplicacién de las reglas de concurrencia, -
armonizacibén de las condiciones de concurrencia e imputaci6én -

de -ostes de infraestructura.

Se puso de manifiesto que los desacuerdos que no ha
cfian avanzar la politica comunitaria se debfian a que los me---
dios que se proponfian para eliminar los fenbmenos que podfian -
falsear el juego de la concurrencia, es decir la concurrencia
ruinosa y el abuso de las posiciones dominantes, estaban basa-
dos en la reglamentacién tarifaria. Era necesario encontrar --

otros medios y, si era posible, aplicar medidas no tarifarias.

Para salir de esta situacién de espera, el Consejo,
en virtud de un Acuerdo de 22 de junio de 1.965, previé, junto
al régimen de tarificacién obligatoria en horquilla, cuya pro-
puesta de Reglamento de 10 de mayo de 1.963, fue rechazada por
el mismo, la instauracién de un régimen de tarificaci6n de re-
ferencia que debia de acompafiarse de un conjunto de acciones,
programadas en el tiempo, que tendieran a aproximar las condi-
ciones de funcionamiento de los mercados nacionales, entre las
que cabia destacar: la reglamentacibén de acceso a la profesibn
de transportista y de su ejercicio, la determinacién de los me
dios de control de la capacidad de los transportes y los crite
rios de aplicacién, la soluciédn comGn a los problemas gue pu--
dieran plantear determinadas intervenciones no estatales que -
afectaran a los precios del transporte y falsearan las condi--
ciones de competencia, la solucibén comGn del problema de la im
putacién de los costes de infraestructuras y el equilibrio fi-

nanciero de los ferrocarriles.

La propuesta de Reglamento tarifario de 27 de octu-
bre de 1.965, fue nuevamente motivo de nuevos desacuerdos ya -

que la Comisi6n habia estimado que, sin poner en tela de jui--
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cic 21 principio de libre formacién de precios, era preciso te
ner ~iertas precauciones para evitar que esta libertad pudiera
producir efectos indeseables, por lo que habia impuesto cier--
tas condiciones en cuanto a la cobertura de costes se refiere

asi{ como la posibilidad de que los Estados pudieran imponer --
temporalmente precios maximos o minimos cuando detectaran abu-
sos de posiciones dominantes o fenbmenos de concurrencia ruing

Sa.

La Comisi6én estimbé que las causas profundas de con-
currencia antieconémica debian eliminarse por medidas no tari-
farias, en base a potenciar las medidas de armonizacién de --
las condiciones de concurrencia contenidas en la Decisién de -
13 de mayo de 1.965, el acceso al mercado del transporte, la -
imputacién de los costes de infraestructuras, etc. Con este en
foque se reducia considerablemente el campo de aplicacibébn de -
las medidas tarifarias zanjandose los desacuerdos entre los --

miembros del Consejo.

Hay una cuestidén que contiene esta Comunicaci6n y -
que conviene resaltar. Es el papel que atribuye a la interven-
cibén de los poderes pfiblicos, delimitando el campo de actua---

ci6bn y la concepciédn de la politica comfin de transportes.

Esta politica debe fundarse en la idea de que el re
parto 6ptimo del tr&fico entre los modos y empresas de trans--
porte debe ser asegurado por el libre juego de la concurrencia
debiendo excluirse cualquier intento de reparto por medio de -

medidas de coordinacién, seam o no de naturaleza tarifaria.

Tal concepcibébn no excluye, sin embargo, toda inter-
vencién de los poderes pGblicos en el mercado. Por el contra--
rio, implica ciertas intervenciones con el fin de asegurar el
funcionamiento del mercado, prevenir o corregir los abusos de-

rivados de la libre concurrencia y contribuir a alcanzar obje-
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tivos de politica regional y social.

Ccomo podr& observarse a lo largo de los prbximos --
apartados, el papel real de los poderes pGblicos en materia de
transporte ha ido en aumento progresivo, en detrimento de las

fuerzas del mercado.

Esta comunicacién dib6 como resultado gque el Consejo
adoptara la Decisién 67/790/CEE de 14 de diciembre de 1.967 re
lativa a ciertas medidas en el campo de la politica comGn de -
transportes. Dado que el 1 de julio de 1.968 era la fecha pre-
vista para la realizacién de la unién aduanera y del mercado -
comﬁh agricola, dicha Decisibn exigia adoptar, de acuerdo con
la base de propuestas programadas por la Comisién, una serie -

de medidas tales como:

~ aplicaci6én de las reglas de concurrencia a los --
transportes.

- reglamentacién sobre ayudas a los transportes.

- constitucibébn de un contingente comunitario para -
el transporte de mercancias por carretera.

- instauracién de un sistema de tarifas en horqui--
lla para los transportes de mercancias por carre-
tera entre los Estados miembros.

- creacién de comités de vigilancia del mercado.

- supresibébn de dobles imposiciones en materia de im
puestos sobre vehiculos.

- propuestas sobre primeras medidas a adoptar con -
vistas a la instauraci6én de una tarificacién por
el uso de las infraestructuras.

- etc.

¢Se alcanzaron los resultados deseados? ¢Por qué mo
tivos no se alcanzaron? Sencillamente porque los intereses na-

cionales -diferentes para cada Estado miembro- prevalecian ---
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frente a los comunitarios y porque la problem&atica que tenfa -
planteado cada pais en materia de transportes era diferente en
cada caso. El Plan de ordenaci6tn de los transportes de la Repf
blica Federal de Alemania -el conocido Plan Leber- elaborado -
en noviembre de 1.967, totalmente opuesto a las directrices an
terinres, era una muestra patente del enfrentamiento entre am-

bos intereses.

Es claro que con este planteamiento apenas se avan-
zara en el objetivo de instaurar una politica comGn de trans--

portes.

3.1.5.- La Comunicacién de la Comisién al Consejo de 8 de no—-
viembre de 1.971 sobre el desarrollo de la politica co

mGn de transportes.

La comunicaciétn que se comenta contiene la lista de
medidas a adoptar, clasificadas por orden de prioridad y ajus-
tadas a un calendario que comprendfia el periodo 1.972-76, que
la Comisién sometia al Consejo para su aprobacién. Aunque el -
documento es escueto, es interesante comentarlo porque empieza
a perfilarse una serie de aspectos, en cuanto a objetivos y es
tructura de medidas se refiere, que cristalizar&n en la Comuni

caciébn de 1.973 que supone el inicio de la 22 fase.

Junto a los objetivos generales descritos en los do
cumentos anteriores, se considera gque la politica comGn de —--
transportes es asimismo un factor de progreso social gue permi
te, por una parte responder lo mejor posible, bajo el punto de
vista de la colectividad, a las necesidades del transporte vy,
por otra parte, contribuir a la mejora de las condiciones de -
vida y de trabajo de la mano de obra ocupada en el sector. Ade
mas constituyeron objetivos esenciales de esta politica, la me
jora de la seguridad de la circulaci6n y la integracién de los

transportes en los programas de medio ambiente y ordenacibén --
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del territorio. Como principins basicos se estableciercn los -

siguientes:

- en relacibén con las infraestructuras, el Jue su -
eleccibn y gestibén debian reposar en criterios comunes gque per
mitieran asegurar un desarrollo y utilizacién racionales, de--
biendo ser objeto de una coordinacibén permanente las inversio-
nes en infraestructuras.

- en relacibébn con los servicios, el gue debian ser
explotados en régimen de economia de mercado, siendo necesario
un grado de organizacién apropiado para responder a las necesi
dades del Eréfico; asimismo se consideraba justificado y cons-
titufia una exigencia ciertas intervenciones reglamentarias con
el fin de evitar,en la medida de lo posible, las distorsiones

que pudieran producirse en las condiciones de concurrencia.

Del anilisis de esta Comunicacién se desprende que
el grado de intervencionismo de los poderes pGiblicos ha ido en
aumento. Junto .a las intervenciones necesarias para alcanzar -
el objetivo de maxima eficacia del sistema de transportes y --
que en su mayor parte se centraron en el tema ferroviario, co-
mo lo ponen de manifiesto los reglamentos aprobados durante es
te perfodo en materia de obligaciones de servié¢io pGblicc, nor
malizacidn de cuentas y ayudas econfmicas a las empresas ferro
viarias, se hacia necesario una mayor intervencibén en materias
relativas a la sequridad y salvaguardia del medio ambiente. --
Asimismo se consideraba urgente completar el cuadro anterior -
con una serie de reglas que aseguraban una mayor autonomia de
gestidbn de los ferrocarriles y que permitieran el saneamiento

de la situacién financiera de dichas empresas.
3.1.6.- Resultados alcanzados.

La Comunicaci6ftn de la Comisién de 25 de octubre de

1.973, que se comentard en el apartado siguiente, resume clara
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y taxativamente el resultado alcanzado durante este perfodo --
1.957-1.972: "El mercado comfin de transportes no se ha alcanza
do... Los esfuerzos realizados para eliminar las trabas exis--
tentes y construir un mercado comGn de transportes no han teni
do éxito y la politica comin de transportes se encuentra en un

punto muerto".

A lo largo de la exposicién anterior se ha puesto -
de manifiesto que la politica comin de transportes no hizo pro
gresos notables durante el perfodo considerado. La practica, -~
consistente en adoptar, por intervalos, medidas parciales y li
mitadas, aisladas de las propuestas de la Comisién, han frena-
do su desarrollo. Por otra parte no se tuvo en cuenta la evolu
ciébn de la economia y de la politica econbémica, que se carac-
terizé6 por la elaboracib6tn de politicas estructurales comunita-
rias. Asimismo, fueron apareciendo y consolidandose plantea---
mientos y opiniones divergentes en materia de transporte que -
dificultaban el proceso y que como ya se ha selaflado reiterada
mente, dieron lugar a que los intereses nacionales prevalecie-
ran, en la mayorfa de los casos, frente a los intereses comuni

tarios.

Con el fin de alcanzar una cierta liberalizacién de
los transportes, se habia previsto cierta armonizacién de las
condiciones de concurrencia, concretamente de los campos so---
cial y fiscal, dentro de cada modo como entre modos. Aundque se
presentaron varias propuestas y se aprobaron algunos reglamen-
tos, en realidad no se alcanzé una armonizacién suficiente que
permitiera a alguno de los Estados miembros aceptar para su --
transporte por carretera -el mas necesitado- un cierto grado -

de liberalizacién.

A este respecto, la propia Comunicacién de 1.973 re
cordaba la situacién en que se encontraba-el transporte inter-

nacional por carretera entre los Estados miembros. El transpor
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te por cuenta ajena era libre o =staba sometido a autoriza---
cién o estaba dentro de un contingente, seglin las relaciones -
que se considerara. Las modalidades de autorizacién variaban -
de una relacién a otra. El transito a través de los Estados --
miembros no estaba amparado por condiciones comparables. E1 --
transporte por cuenta propia a verces era libre, a veces estaba

contingentado. Etc...

¢Cuiles son los avances realizados en cuanto a nor-
mativa se refiere? A titulo indicativo pueden sefialarse como -

mas significativos los siguientes:

- Primera Directiva de 23-7-1962 relativa al esta--
blecimiento de ciertas reglas comunes para los transportes in-
ternacionales.

~ Directiva 65/269 de 13-5-1965 relativa a la uni-—-
formacién de ciertas reglas relativas a las autorizaciones pa-
ra los transportes de mercancias por carretera entre los Esta-
dos miembros.

~ Decisién 65/71 de 13-5-1965 relativa a la armoni-
zacibn de ciertas disposiciones que tienen incidencia en la -~
concurrencia de los transportes por ferrocarril, carretera y -
via navegable.

- Reglamento nQ 11 de 27-6-1960 relativo a la supre
sién de discriminaciones en materia de precios y condiciones -
de transporte.

- Reglamento 117/66 de 28-7-1966 relativo a la in--
troduccibén de reglas comunes para los transportes internaciona
les de viajeros por carretera realizados en autocar y autobis.

-Reglamento 1018/68 de 19-7-1968 relativo a la crea
cibén de un contingente comunitario para los transportes de mer
cancias por carretera entre los Estados miembros.

- Reglamento 1191/69 de 26-6-1969 relativo a las ac
ciones de los Estados miembros en materia de obligaciones inhe

rentes a la nocibén de servicio pGblico en los transportes por
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ferrocarril, carretera y via navegable.

- Reglamento 1192/69 de 26-6-1969 relativo a las rg
glas comunes para la normalizacibn de cuentas de las empresas
ferroviarias.

- Reglamento 543/69 de 25-3-1969 relativo a la armo
nizacibén de ciertas disposiciones en materia social en el cam-
po de los transportes por carretera.

- Reglamento 1107/70 de 4-6-1970 relativo a las ayu
das acordadas en el campo de los transportes por ferrocarril,
carretera y via navegable.

- Reglamento 1108/70 de 4-6-1970 instaurando una --
contabilidad de gastos de infraestructura de transporte por fe
rrocarril, carretera y via navegable.

- Reglamento 1463/70 de 20-7-1970 relativo a la in-
troduccién de un aparato de control en el campo de los trans--
portes por carretera.

- Reglamento 516/72 de 28-2-1972 relativo al esta--
blecimiento de reglas comunes para los servicios en lanzadera
efectuados por autobuses y autocares entre los Estados miem---
bros.

- Reglamento 517/72 de 28-2-1972 relativo al esta—-
blecimiento de reglas comunes para los servicios regqulares y -
los servicios regulares especializados realizados por autoca--

res y autobuses entre los Estados miembros.

A estas disposiciones seria necesario afiadir una se
rie de propuestas elaboradas por la Comisibn y sometidas al --
Consejo que al finalizar el periodo considerddo no estaban to-

davia aprobadas.

Como resumen final,a la vista de los resultados al-
canzados, podria decirse que el "intento de integracién del --
mercado del transporte", que constituia el lema de esta prime-

ra fase, habia fracasado.
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3.2.- Sequnda fase (1,973-1983): El sistema comunitario de ——

transportes.

3.2.1.- La necesidad de un nuevo planteamiento.

Varios eran los motivos que concurrfian a primeros -
de 1.973 y que requerfian un nuevo planteamiento de la polfitica

comGn de transportes.

Bn primer lugar, la situvacifn en que se encontraban
los transportes cuya expansién durante la fase anterior habia
sido considerable, en especial en lo referente a los intercam
bios entre Estados miembros, sin olvidar el elevado coste so--
cial que la misma supuso como consecuencia del aumento de las
pérdidas humanas y heridos por motivos de accidentes. Por otra
parte,las cargas soportadas por la colectividad para hacer —-—-
frente a las necesidades de los transportes en comGn no deja--
ron de aumentar como lo ponfian de manifiesto los crecientes y

preocupantes déficits de los ferrocarriles.

En segundo lugar, el poco avance que se habfia alcan
zado en materia de politica de transportes, junto al reforza--
miento de los nacionalismos que impedfian la aproximacién de --
las legislaciones nacionales de transporte. Existfia el peligro
de que actuaciones puramente nacionales pudieran crear situa--

ciones que agravaran el proceso de integracién econbmica.

Por otra parte, la ampliacibén del area comunitaria,
como consecuencia de la adhesib6n de Gran Bretafia, Irlanda y Di
namarca, suponia entrar en una nueva fase, especialmente por -
el caracter insular de los dos primeros paises, que exigfa la
inclusi6n del transporte maritimo en el proyecto com@Gn, y por
los diferentes planteamientos que tenfian los nuevos Estados --

miembros en materia de transportes.
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La Cumbre de Jefes de Gobierno o de Estado de Paris
de octubre de 1.972, establecid unas nuevas prioridades impul-
sando una serie de politicas regionales, sociales y econbmicas
que permitieran acelerar la instauraciétn de la Unibn econbdmica
y monetaria, disminuir los desequilibrios territoriales, ate--
nuar las disparidades de las condiciones de vida mejorando la
calidad y el nivel de vida, desarrollar los intercambios inter
nacionales y prestar una mayor atencibén a los valores y bienes
no materiales y a la proteccién del medio ambiente. Los trans-
portes debian aportar su contribucibn al desarrollo general pe
ro dentro del marco de lineas directrices establecido por la -
Cumbre de Paris. Bajo esta nueva 6ptica, la politica comGn de
transportes deberia tener una relacibébn mas estrecha con las --
restantes politicas de la Comunidad y actuar como factor de --

progreso social, tal como recomendaba la Comunicacién de 1.971

Ante esta circunstancia era necesario dar un nuevo
impulso a la politica comGn de transportes, impulso gue la Co-
misi6én pretendi6 alcanzar a través de la Comunicacién que ele-
v6 al Consejo el 25 de octubre de 1.973.

3.2.2.- La Comunicacién de la Comisién al Consejo de 25 de oc-
tubre de 1.973 relativa al desarrollo de la politica -

comGn de transportes.

Esta Comunicacibén desarrollaba por primera vez una
nueva filosofia: la creacibén de un sistema comunitario de ---
transportes que superaba ampliamente la idea de integraci6én --

del mercado de transportes, de la primera fase.

Para alcanzar los nuevos objetivos era preciso que
la politica comGn de transportes tuviera en consideracibn, de
forma global y coherente, el conjunto de todos los modos, no -
solo los terrestres sino también el maritimo y el aéreo, asi -

como los puertos. Por otra parte, el sistema debia comprender
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no solo la organizaciédn del mercado, como se hacia en el pasa-
do, sino también las actuaciones en el campo de las infraes---
tructuras, lo cual suponia reforzar nuevamente la intervencibn
de los poderes pfiblicos a nivel comunitario en materia de pla-
nificacién, creacibén y adaptacién de las redes de transportes,
aunque pudiera contribuir en la politica de su financiacién. -
Como actuacién concreta en este filtimo campo, se preveia el es
tablecimiento de un Plan Director de red de interés comunita--
rio que indicarfa las relaciones que, tanto desde el punto de

vista funcional como de traficos, presentaran interés comunita
rio y definirfia asimismo las bases de organizacién de la cita-
da red. Asimismo la investigacibén de nuevas tecnologias debe--
ria éer impulsada y seguida de cerca por los propios poderes -

pblicos.

Es importante destacar que frente a este interven--
cionismo de la Comunidad en materia de infraestructuras de ---
transportes, a nivel de organizacibén de mercado se limitaba su
alcance en la medida en que para conseguir su buen funciona---
miento fuera preciso introducir ciertos correctivos, principal
mente en el caso de desequilibrios entre la oferta y la deman-
da.

Como objetivos basicos podian definirse los siguien

tes:

- la libre circulacién de los servicios de trianspor
te.

- la armonizacién de las condiciones de concurren--
cia.

- la creacibn de un sistema comunitario de transpor
tes que suponia, por una parte, la organizaciébn -
de un mercado com@in de transportes basado en el -
libre juego de las fuerzas de mercado, cuyo fun--

cionamiento sbélo debla ser corregido en caso de -
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circunstancias excepcionales, y, por otra parte,
la intervencién de la Comunidad en la planifica--
ci6n y financiacién de las infraestructuras.

- la integraci6n del transporte dentro de otras po-
liticas sectoriales.

- la consideracibén del transporte como factor de --

progreso social.

Una de las tareas primordiales que se planteaba la
Comisién era la de la solucién de los problemas financieros de
las empresas ferroviarias y la determinacibén del papel futuro
de los ferrooarriles, proponiendo por otra parte una mayor ---
cooperacibn entre los Estados miembros, en los campos técnicos
y comerciales, con el fin de alcanzar un acercamiento progresi

vo que pudiera llegar a la creacibén de unidades europeas.

Como se sefilalaba anteriormente, se daba una impor--
tancia relevante a los transportes maritimos y aéreo, reservan
dose la Comisién la misi6tn de someter al Consejo cuantos pro--

yectos especificos creyera necesarios.

El programa de accibn que se proponia para el peripo
do 1.974-77 sefialaba como urgentes, entre otras series de medi

das, las siguientes:

- El establecimiento de un Plan Director de infraes
tructuras y su correspondiente financiacién.

- Resolver el problema de la imputacién de los cos-
tes de infraestructuras.

- Definir el problema de los ferrocarriles en el fu

turo sistema de transportes y resolver sus problemas financie-
ros.

- Impulsar los mercados de transportes terrestres.

Las intervenciones de los poderes pGblicos, en cuan
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to a la organizaci6én de los mercados se refiere, debfan cen---
trarse en la reglamentacién de las capacidades asi como de los
precios y de las condiciones de transportes, debiendo ser cada

vez menores a medida que mejora el funcionamiento del mercado.

Este programa fue ampliamente discutido a nivel de
Parlamento europeo y de Comité econbmico y social siendo cali-
ficado como de altamente positivo, no habiendo querido compro-
meterse el Consejo, por su parte, al considerarlo excesivamen-
te amplio, motivo por el cual ha ido adoptando medidas aisla--
das y separadas que han supuesto una vez mas un freno conside-

rable al desarrollo de una auténtica politica comunitaria.

Por tal motivo, la Comisibn, en noviembre de 1.977
y octubre de 1.980, ha vuelto a establecer sendos programas de
actuaciones para los perfodos 1.978-1.980 y 1.981-1.983, res--
pectivamente, ¢on la lista de prioridades consideradas como --
mas importantes, muchas de las cuales ya estaban comprendidas
en el programa de 1.973, que han seguido la misma suerte que -

el primero.
3.2.3.- Resultados alcanzados.

Al igual que en la fase anterior, los resultados al
canzados en este perfodo han sido pobres y escasas como conse-
cuencia de la lentitud imprimida por el Consejo y de la falta
de decisibn clara de este alto bérgano comunitario en aceptar -
las propuestas de la Comisién en relacibén con la instauracibn

de una politica comGn de transportes.

Utilizando palabras de un funcionario comunitario,
“los resultados pré&cticos de mas de 20 aflos de politica com(n
de transportes son decepcionantes con relaci6tn a los objetivos
establecidos” (1) en el Tratado de Roma y en las distintas Comy

nicaciones que la Comisiébn ha ido presentando al Consejo.
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A su vez la propia Comisién en su Comunicaci6én -COM
(83)58 de 9 de febrero de 1.983- “Vers une politique commune -
des Transportes", que posteriormente se comentari, califica de
"desesperadamente lentos" a los progresos realizados en el seg
tor, no habiéndose ni incluso respetado el plazo que fijaba el
articulo 75 del Tratado CEE (periodo de transicién) en lo que
se refiere a la fijacién de las condiciones de admisién de los

transportistas no residentes a los transportes nacionales.

Aunque el resultado legislativo pudiera ser conside
rado importante en cuanto a su nGmero se refiere -se han adop-
tado alrededor de 170 textos-, la realidad es que en cuanto a
su contenido y rango legal se refiere se ha avanzado poco, co-
mo lo pone de manifiesto el hecho de que existen mas de 40 pro
puestas de la Comisibn que estén pendientes de la aprobacién -
del Consejo, algunas de las cuales tienen una antigttedad de --
m&s de 10 afios.

Por otra parte, es claro que, ante la dificil situg
cibébn econbmica y financiera de los ferrocarriles, los 6rganos
comunitarios hayan centrado sus actuaciones en favor de este -
modo. A su vez, la aplicacién desiqual de las disposiciones cgo

munitarias en los Estados miembros ha agravado la situacién.

El recurso de carencia interpuesto por el Parlamen-
to Europeo contra el Consejo de Ministros en enero de 1.983, -
en virtud del articulo 175 del Tratado CEE, al que por primera
vez en la historia de las CEE se ha tenido que acudir y al que
ya habia hecho alusibén el propio Parlamento en una Resolucién
de enero de 1.979, vuelve a poner de manifiesto la lentitud --
del proceso seguido a nivel de la politica comGn de transpor--

(1) M. Frohnmeyer: "Nuevas orientaciones de la politica comuni-
taria de transportes", Seminario sobre Espafia y la politica
de transportes terrestres en Europa; Madrid, octubre, 1.984
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tes.

Como actuaciones mas destacadas del periodo conside

radc cabe sefialar las siguientes:

En el caso de los ferrocarriles, que es quizas don-
de mas se han volcado los trabajos de la Comisién, la Decisibn
75/327 de 20 de mayo de 1.975 relativa al saneamiento de las -
empresas ferroviarias y a la armonizacién de sus relaciones fi
nancieras con los Estados miembros, cuya finalidad era triple:
la eliminaciébn de las disparidades que falsearan la competen--
cia, la armonizacién de las legislaciones nacionales en mate--
ria de relaciones Estado-empresas y el saneamiento progresivo
de las empresas ferroviarias en base a una mayor autonomia co-
mercial. Sefialaba como elemento basico e ineludible para poder
establecer una politica com@in de transportes el alcanzar pre--
viamente el equilibrio financiero entre gastos e ingresos, los
cuales debfian incorporarse no gsolamente los ingresos comercia-
les sino también las compensaciones por las obligaciones de --
servicio pfiblico, los ingresos correspondientes a la normaliza
cibn de cuentas, asi como las ayudas derivadas de la aplica--—-
cién del Reglamento 1107/70. Como paso previo al equilibrio fi
nanciero se consideraba indispensable el saneamiento financie-
ro de la empresa, lo que requeria la liquidacién de las deudas
pendientes, el establecimiento de medidas que permitieran a las
empresas disponer de medios financieros propios y la instrumen
tacibén de un sistema que regulara la financiacién de las inver
siones futuras. El principio de autonomia propugnado quedaba -
muy limitado al someter a las empresas a programas de actua---
cibn que debian ser concertados con el Estado y aprobados por
&l, asi como a programas financieros de la exclusiva incumben-
cia del Estado. Por Gltimo, preconizaba la cooperaci6n entre -
los diferentes ferrocarriles europeos para aprovechar las ven-
tajas de la amplitud de un mercado com(n, abordandose la posi-

bilidad de una futura integracién.
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Bl Memorandum sobre "La politica ferroviaria de la
Comunidad: examen y perspectivas para los aflos 80" publicado -
el 10 de diciembre de 1.980 y que correspondia a la Comunica--
cibn de la Comisi6én al Consejo, COM(80) 752, de misma fecha, --
pretendia dar un nuevo impulso a la politica ferroviaria, po--
niendo de manifiesto los problemas actuales del ferrocarril y
estableciendo,en base a las directrices contenidas en las ante
riores decisiones del Consejo,una serie de principios y actua-
ciones encaminadas a acelerar el proceso de autonomia de ges——
tién, a establecer a nivel comunitario el cuadro de relacio--
nes Estado-empresas, a reestructurar la gestifn comercial, téc
nica y financiera, a definir con mayor precisifén el papel futu
ro del ferrocarril tanto en el campo del servicio pGblico como
en el del sector comercial y a alcanzar una mayor cooperacibn

entre las empresas a nivel europeo.

En julio de 1.982 y junio de 1.983 el Consejo adop-—
t6 sendas decisiones otorgando a los ferrocarriles la autono-—-—
mia comercial necesaria para aumentar su cooperacibn en mate--
ria de precios y condiciones de transportes internacionales --

tanto en mercancias como en viajeros, respectivamente.

La potenciacién del transporte combinado, principal
mente carretera-ferrocarril, constituye otro de los puntos cla
ves de la politica comGn de transportes. La primera Directiva
75/130 de 17 de febrero de 1.975 relativa al establecimiento -
de reglas comunes para ciertos transportes combinados ferroca
rril-carretera de mercancfas entre Estados miembros, con sus -
posteriores modificaciones, marc6 el punto de arranque de una
serie de medidas de liberalizaci6n para los recorridos termina
les. Desde entonces son varios los trabajos en curso para defi
nir una red de interés comunitario de lineas ferroviarias y --
centros de transbordo a efectos de promover el transporte com-

binado.
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En materia de transporte por zarretera el avance ha
side menor siendo fGnicamente en los campos de la armonizaci6n
técnica y social donde se ha alcanzado algunos resultados, al
menos desde el punto de vista normativo. A este respectc pue--
den seflalarse en primer lugar, las Directivas 77/143 de 29 de
diciembre de 1.976 y 80/1263 de 4 de diciembre de 1.980 sobre
aproximaciébn de las legislaciones relativas al control técnico
de vehiculos de motor y de sus remolques y a la instauvracién -
de un permiso de conducir comunitario. El Reglamento 2827/77 -
de 12 de diciembre de 1.977 introducia algunas modificaciones
a sus anteriores 543/69, 514/72 y 515/72 en materia social, --
concretamente en los relativo a las horas de conduccién y tiem
pos de descanso, al igual que el 2828/77, de' misma fecha, ha--
cia lo propio en lo que se refiere al uso del tacbgrafo. Asi--
mismo se adoptaron una serie de Directivas -74/561 y 74/562 de
12 de noviembre de 1.974, 76/914 de 16 de diciembre de 1.976,
etc.- sobre el acceso a la profesibn de transportista y el re-
conocimiento mutuo de diplomas, titulos y certificaciones. En
cuanto a armonizacién fiscal se refiere, los avances han sido
practicamente nulos. El hecho mas importante fue, quizas, la -
sustitucién del correspondiente Reglamento del afio 1.96E por -
el Reglamento 2831/77 de 12 de diciembre de 1.977 relativo a -
la formacibébn de los precios del transporte de mercancias por -
carretera entre los Estados miembros que autorizaba durante un
periodo experimental la aplicacién tanto de tarifas en horqui-
lla obligatorias como de tarifas de referencias, como conse---
cuencia del escaso efecto que el sistema de tarificacién obli-
gatoria habia tenido en la formaci6én de precios. Por Gltimo en
el tema de la liberalizaci6én del transporte de mercancfas por
carretera apenas se ha avanzado, s6lo la Decisi6én del Consejo
48/80 de 20 de diciembre de 1.979 relativa al establecimiento
de criterios comunes para la determinaci6tn de los contingentes
bilaterales puede representar una pequefia aportacién. Lo cier-
to es dque todo intento por aumentar el contingente comunitario

se ha visto frenado por los gobiernos que desean proteger sus
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ferrocarriles, por los paisec de transito que no se benefician
del tré&fico comunitario y por los propios transportistas de ca

rretera que no desean nuevas competencias.

Dos son los aspectos que hay que considerar en cuan
to a infraestructuras se refiere: la planificacién y la imputa
cibtn de los costes de infraestructura. En el primer campo, en
el de la planificaci6én, la Comisibén desarrolld durante este pe
rfodo varios trabajos con el fin de identificar las necesida--
des comunitarias y establecer los criterios que permitan defi-
nir el interés comunitario de los proyectos de infraestructura.
A este respecto, el 7 de noviembre de 1.979 la Comisién adoptd
el Memorandum relativo al "Papel de la Comunidad en el desarrg
llo de las infraestructuras de transporte", de gran importan--
cia, en el que preconizaba el establecimiento de un plan multi
modal de infraestructuras a nivel comunitario en el que cada -
modo de transporte debfia poder desarrollarse segin su vocacién,
definiendo un marco de accién global y reafirm&ndose en la —---
idea de la creacién de un instrumento financiero especifico. -~
Una propuesta de Reglamento relativa a la ayuda econdmica de -
proyectos de interés comunitario y dos informes de la Comisiébn,
uno sobre los cuellos de botella y los diferentes modos de in-
tervencibébn y otro sobre la evaluacién de la ayuda comunitaria,
han sido las primeras actuaciones en esta materia. En cuanto -
se refiere a la imputacién de costes de infraestructuras, la -
Propuesta de Decisién del Consejo de 24 de marzo de 1.971 -COM
(71)268- relativa a la instauracién de un sistema comGn de ta-
rificacibn por el uso de las infraestructuras de transporte, -
que iba acompafiada de su correspondiente Memorandum, ha queda-
do en suspenso por las dificultades de orden politico, précti-

co y administrativo que podfa implicar su aplicacién.

Desde el afio 1.974, en que el Tribunal de Justicia
ratific6 que los transportes aéreos no estaban excluidos de --

los derechos y obligaciones de la Comunidad y gque, por consi--
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guiente debianseles aplicar las reglas generales del Tratado -
de Roma (art. 84), la Comisibén inici6 una serie de trabajos --
zon el fin de definir los objetivos y medidas de actuacibén co-
munitaria en este sector. En este sentido cabe destacar los ---
dos Memorandum elaborados en julio de 1.979 y marzo de 1.984

que, bajo el nombre de "Transportes aéreos: una aproximacién -
comunitaria" y "Estado del avance de los trabajos para el desa
rrollo de una politica com@n de transporte aéreo", definfan y

actualizaban, respectivamente, los objetivos generales y operg
cionales que debian constituir la base de la politica comunita
ria. Acciones en el campo de la concurrencia, definicién de --
ayudas estatales, medidas encaminadas a reducir los costes de

las compafiias, acceso al mercado, desarrollo de tecnologias, -
cuestiones sociales, etc., constituyen entre otros, iniciati--
vas que la Comisibn consideraba necesarias aplicar en el trans
porte aéreo intracomunitario -no en las relaciones con los pai
ses terceros~, para crear un mercado com@n de la aviacibébn y --
contribuir a mejorar el mercado interno, en su mas amplio sen-
tido. Dado que se consideraba que una derregulacibén tipo ameri
cano no podia aplicarse en el contexto actual europeo, las pro
puestas que se formulaban se basaban en el mantenimiento del -
sistema actual de acuerdos y convenios bilaterales interguber-
namentales y en la cooperacibn entre las compafifias aéreas, pe-
ro modific&ndolo para hacerla m&s flexible y concurrencial con
el fin de aumentar la eficacia y rentabilidad de aquellas y --
promover la expansibébn y empleo de la aviaci6ébn adaptandola a --

las necesidades del usuario.

Al igual que en el caso anterior, el Tribunal de --
Justicia, en el afio 1.974, determiné que la navegaciédn mariti-
ma no estaba excluida del Tratado de Roma.Desde entonces la Co
misién ha estado trabajando en el plano legislativo con el fin
de preservar en la medida de lo posible un mercado de libre --
concurrencia, habiendo contado con el apoyo del Consejo en to-

do momento. El Reglamento 954/79 de 15 de mayo de 1.979, el --
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Gnico existente en el sector, referente a la ratificacién, con
reserva por los Estados miembros,de la Convenci6tn de las Na--
ciones Unidas relativa a un c6digo de conducta de las conferen
cias maritimas, constituye la respuesta de la Comisi6bn al C6di
go de la UNCTAD de 1.974 en el sentido de mantenerse un régi--
met: de libertad con un reparto negociado de la carga comunita-
ria, sistema que se aplica con los paises de la OCDE en régi-—-
men de reciprocidad. Recientemente se ha elaborado un primer -
Memorandum, que todavia no ha salido a la luz pGblica, que con
tiene los objetivos generales de lo que debia ser una politica

maritima comunitaria.

4.- 1.983, el inicio de una nueva fage.

4.1.- causas que han influido en los resultados alcanzados.

Las causas a que puede atribuirse el hecho de que -
en la practica no exista una politica comGn de transportes y -
de que los avances que se hayan realizado en este campo hayan

sido lentos pueden atribuirse a diversos motivos:

l.- Los Estados miembros han sido reticentes en ---
cuanto a realizar los cambios propuestos por la Comisién para
adaptar sus politicas a las ideas liberalizadoras. Como se ha
indicado anteriormente, los intereses nacionales han prevaleci

do frente a los comunitarios.

2.~ Uno de los principales obstdculos con que se ha
encontrado la politica comin de transportes ha sido la debili-
dad del Consejo en materia de toma de decisiones. El1l hecho de
que se siga exigiendo la regla de la unanimidad supone un fre-

no para la adopcién de cualquier propuesta.

3.- Han existido divergencias entre las situaciones

geograficas y econbmicas de los distintos paises comunitarios,
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que han influido en las estrategias nacionales de transporte.
Esta situaciébn se ha agravado ~on las dos ampliaciones de la
Comunidad. En general, los paises periféricos depender mas de
los transpcrtes por carretera que los Estados centrales que -

apoyan en mayor medida el ferrocarril.

4.- Las politicas nacionales de transporte varian
de un pais a otro. Mientras los Estados periféricos, concreta
mente Holanda y Gran Bretafila, han puesto el acento en la libe
ralizacibébn del transporte por carretera, los Estados centra--
les -principalmente Alemania y Francia- lo han puesto en la -
armonizacibébn de las condiciones de concurrencia. Esto ha dado
lugaf a que muchas propuestas de la Comisién hayan sido blo--

queadas por el Consejo.

5.- Los déficits de los ferrocarriles y la oposi--
cién a los cierres de lineas han llevado a los Estados miem--
bros a subordinar la mayor parte de los problemas del trans--

porte a los intereses ferroviarios.

6.~ Los Estados miembros han sido reticentes en au
torizar la adopcién de medidas comunitarias que tuvieran por
efecto transferir competencias a la Comunidad en materia de -
relaciones con paises terceros u organizaciones internaciona-

les.

7.- Los Transportes no han tenido hasta aqui la ba

se financiera necesaria para alcanzar sus objetivos.

8.- Por Gltimo, ha influido también lo que el Par-
lamento ha dado por llamar la politica de "pequefios pasos" se
guida por la Comisién, consistente en someter al Consejo Gni-
camente aquellas propuestas que tengan posibilidad de ser --~-
adoptadas,absteniéndose de presentar un programa global de po

litica de transportes que obligaria al Consejo a tomar en con
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sideracién su propia responsabilidad.

4.2.- La problematica en 1.983

A modo de sintesis y de manera resumida, podria de-
cirse que la situacibn actual de los principales problemas de

transportes a principios de 1.983 eran los siguientes:

- Los transportes internacionales de mercancias por
carretera seqguian estando ampliamente limitados por contingen-
tes bilaterales restrictivos. El proceso de liberalizacibén o -
de libertad de circulacibn apenas se alcanz6 ya que los trans-
portes liberalizados solo constitufan aproximadamente un 35%

de los transportes profesionales internacionales.

- Las propuestas relativas a la armonizacibén técni-
ca de los vehiculos de carretera y sobre todo a la armoniza---
ci6ébn fiscal en el campo de los transportes por carretera, han

seguido sobre la mesa del Consejo aguardando decisiones.

- La situaci6étn econbmica y financiera de las empre-
sas de ferrocarriles ha sido cada vez m&s preocupante, no ha--
biendo sido posible frenar la tendencia a la disminucibén de su
participaciébn en los mercados de viajeros y mercancias. La ne-
cesidad de ayudas financieras por parte del Estado ha ido au--
mentando constantemente hasta llegar, en 1.983, a la cifra de
20.000 millones de ECUS, lo que corresponde a 1.811.000 millo-

nes de pts. para las 10 redes de la Comunidad Europea.

- Los problemas del paso de las fronteras intracomu

nitarias continuaban vigentes.

~ El problema del tréansito, como consecuencia del -
incremento del tré&fico internacional, iba en aumento, presen--

tandose circunstancias delicadas especialmente en paises terce
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ros.

- Las infraestructuras comunitarias de carretera y
ferroviarias seguian produciendo cuellos de botella importan---
tes: la modernizacibébn de las infraestructuras ferroviarias acu
saba un retraso sensible y no permitia el recurso de las técni

cas avanzadas mas que en tramos limitados.

- En la navegacidn interior, concretamente a lo lar
go del Rhin la Comunidad se ha encontrado siempre, y sigue en-
contrandose, con un régimen autb4nomo muy liberal e integrado -
en si mismo, pero que se escapa ampliamente de las normas comu

nitarias.

- En el sector de la navegaciédn maritima, las flo--
tas de la Comunidad Europea han tenido que hacer frente siem--
pre a formas de competencia antieconémica por parte de determi

nados terceros paises.

- La politica de transporte aéreo de los Estados --
miembros se caracterizaba por la proteccid6tn de las compaiiias -
nacionales, lo que no siempre ha permitido al usuario el bene-

ficiarse de un servicio y de un precio 6ptimos.

Todos estos problemas ponen de manifiesto, una vez
mas, la falta de una politica comn de transportes con la con-
siguiente violacién del Tratado CEE que llev6 al Parlamento a

interponer ante el Tribunal de Justicia un recurso de carencia.

4.3.- El recurso de carencia interpuesto por el Parlamento Eu-

ropeo _al Consejo de Ministros de 22 de enero de 1.983.

Los articulos 175 y 176 del Tratado CEE regulan el
llamado recurso de carencia o por inactividad cuyo objeto es -

Jdar constancia pGblica de que bien el Consejo o bien la Comi-~-
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si6n har dejado de cumplir sus obligaciones, comprobando que
tal omisibn es contraria al derecho comunitario. Dicen ambos

articulos que:

"En el caso de que, en violacibébn del presente tra-
tado, el Consejo o la Comisién se abstuvieran de pronunciarse,
los Estados miembros y las otras instituciones de la Comuni-—
dad podrfan recurrir al Tribunal de Justicia para que de cong
tancia de esta violacibn. Este recurso s6lo serd admisible en
el caso de que la insgtitucibébn en causa haya sido previamente
invitada a actuar. Si, expirado el plazo de dos meses a con--
tar desde la fecha de esta invitaciébn, la institucién no hu--
biera tomado posicién, el recurso podria ser interpuesto en -
el plazo de otros dos meses... La instituciébn de la que emana
el acto anulado o cuya abstenciédn haya sido declarada contra-
ria al presente tratado, debera adoptar las medidas que exija

la sentencia del Tribunal de Justicia".

El Tribunal de Justicia se limita a dar constancia
de la inactividad de la instituciébn contra la que se interpo-
ne el recurso, correspondiendo a la propia instituci6bn discre
cionalidad suficiente en cuanto se refiere a la adopciébn de -
medidas encaminadas al cumplimiento de la sentencia, que tie-

ne un efecto puramente declarativo.

Nunca se habia formulado en el seno de la Comuni--—
dad un recurso de carencia contra el Consejo hasta que, por -
primera vez, el Parlamento Europeo, a instancias de la propia
Comisibn, consciente de la delicada situaciébn en que se halla
ban los transportes comunitarios y dado el escaso -por no de-
cir nulo- avance que se habia obtenido en cuanto al estableci
miento de una politica comunitaria del sector se refiere, for
muld el 22 de enero de 1.983 ante el Tribunal de Justicia ---
tras un perfodo que se inici6 a principios de 1.979 y que fi-

nalizé a Gltimos de 1.981 con una resolucibén del Parlamento,
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un recurso de carencia contra el Consejc solicitandc al alto

organismo judicial gue constatara:

a) que el Consejo habia violado el Tratado CEE, con
cretamente en sus articulos 3-e, 61, 74, 75 y 64, por negligen
cia en instaurar una politica com(n de transportes, y en parti

cular, en fijar de forma vinculante el marco de esta politica.

b) que el Consejo, violando nuevamente el Tratado -
CEE, no se habia pronunciado sobre una serie de propuestas de
reglamentos o directivas -en total 16- que constitufan decisig
nes b&sicas para la instauracién de dicha politica y que de---

bian haberse adoptado durante el perfiodo transitorio.

El 22 de mayo de 1.985 el Tribunal de Justicia emi-
ti6 su fallo condenando al Consejo por haberse abstenido -vio-
lando el Tratado CEE- de asegurar la libre prestaci6n de servi
cios en materia de transportes internacionales y de fijar las
condiciones de admisi6én de los transportistas no residentes a
los transportes nacionales en un Estado miembro, terminandose
asi un largo proceso que ha constituido un acontecimiento den-

tro de la propia Comunidad.

4.4.- La Comunicacibdn de la Comisibn al Consejo de 9 de febre-

ro de 1.983. "Hacia una politica comGn de transportes'”.

4.4.1.- Nuevo enfoque de la politica comGn de transportes.

El Parlamento, a la vista del informe elaborado por
su propia comisién de transportes (Informe Carossino 1-966/81
de 15 de febrero de 1.982) en el que aparte de analizar la si-
tuacibén de la politica comin de transportes se decidié iniciar
el procedimiento de recurso de carencia contra el Consejo, ---
aprobdé en marzo de 1.982 una Resolucibébn en la que se invitaba

a la Comisién a completar el programa de accibén correspondiente
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al perfodo 1.981-83, ampli&ndolo a los afios 1.983-85 y tenien-

do en consideracifén las nuevas circunstancias que concurrfian.

La Comisién, en febrero de 1.983, present6 una Comu
nicaci6tn al Consejo bajo el nombre de "Hacja una polfitica co--
mGn de transportes (transportes terrestres)" y una Propuesta -
de Resolucibn relativa a la puesta en marcha por etapas de un
conjunto de medidas que mereci6 en general el informe favora--
ble del Parlamento (Resolucibén del Parlamento de 16 de enero -
de 1.984).

El citado documento coné&ituye una contribucién nue
va, original y pragmitica, que.tiene en consideracién las dis-
paridades geograficas y econbmicas de los distintos paises y -
que pretende con una visién global e integrada dar un nuevo im

pulso a la politica comfin de tiansportes.

Reafirmé&ndose en que la politica comGn de transpor-
tes es un factor esencial de integracién econbmica, en que la
fragmentacién de politicas nacionales de transporte divergen--—
tes penaliza la eficacia, rentabilidad y productividad del sig
tema, en que es necesario integrarlas en las otras politicas -
de la Comunidad (regional, social, energia, medio ambiente, --
etc.) y en que es preciso expresar en propuestas concretas ---
cuestiones tales como el papel de los poderes pGblicos, el gra
do de complementaridad y sustituibilidad de las politicas na--
cionales y comunitarias, etc., la Comisi6én ha establecido como
nuevas orientaciones de la politica com@in de transportes las -

siguientes:

l.- La mejora de la productividad y eficacia del --
sistema de transportes, en especial reduciendo los cuellos de
botella y las restricciones reglamentarias existentes en el --
mercado. En este contexto, los mecanismos de mercado o la in--

tervencién de los poderes piblicos deben ser considerados me--
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dios para alcanzar este objetivo més que como fines en si mig

mos.

2.- El mantenimiento, mejora o en su caso adapta---
cibn a la evolucién de la situacién del grado de integracién -
alcanzado evitando la aparici6n de nuevas desigualdades entre

las politicas nacionales de transporte.

3.- La consideracién de la diversidad geogréfica y
econbmica de los Estados miembros, asi como de sus intereses y
politicas. Una politica comGn de transportes no es necesaria--

mente sin6nimo de politica uniforme de transportes.

4.~ Identificar su nivel de autoridad y cuales son
las administraciones pGblicas mas aptas para resolver eficaz--
mente cada problema. En este sentido, la Comunidad debe concer
tar su actividad en aquellos problemas dgue no puedan ser re--

sueltos a un nivel inferior.

5.- La consideraci6tn de los efectos que los facto--
res externos pueden causar en la organizacién interna del mer-

cado.

En base a estas orientaciones ha establecido una se
rie de lineas de actuacibn y programas de trabajo que constitu

yen el contenido de la siguiente Comunicacién:
4.4.2.- Directrices sectoriales

La aplicacién de las orientaciones anteriormente ex
puestas, a los diferentes modos de transporte ha dado lugar a

las siguientes directrices:

a) Transporte por ferrocarril

Es preciso que la politica comGn de transportes ten
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ga en cuenta las diferentes preocupaciones que tienen los Esta
Jos miembros en materia de ferrocarriles y que se intente re--
solver el problema de la concurrencia entre el ferrocarril, la
carretera y, en cierta medida, la via navegable. Dos son las -
posturas que pueden establecerse al respecto: en primer lugar,
la de aquellos Estados miembros cuyos presupuestos estan fuer-
temente gravados por los déficits ferroviarios y que, al ser -
incapaces o no desear reducir la actividad del ferrocarril por
temor a que los déficits aumenten todavia m&s, no dejan desa--
rrollarse a los transportes por carretera. Es el caso, en geng
ral, de los paises centrales. Los Estados periféricos de la Co
munidad que normalmente otorgan mayor importancia a la carrete
ra deberan tener en cuenta este comportamiento. Paralelamente,
los Estados centrales no deberan perjudicar a los intercambios
de los Estados periféricos imponiéndoles una politica de trans
portes excesivamente restrictiva. Es claro que mientras no se

alcance este equilibrio no ser& posible desbloquear la polfiti-

ca comin de transportes.

Los ferrocarriles, por otra parte, deber&n tratar -
de mejorar su eficacia y su capacidad de atracci6bn adapténdose
a las necesidades actuales y futuras m&s que reforzando o man-
teniendo las restricciones actualmente impuestas a los otros
modos de transporte. La cooperacibn y coordinacibén entre las -
empresas ferroviarias en una primera etapa, y la integracibn a
nivel comunitario, en una seqgunda, serfian medios que permiti--
rian eliminar los obst&culos que en la actualidad se presentan
Y pasar de los transportes interiores de corta distancia a ---
transportes intercomunitarios de largas distancias. Podria ser
Gtil, a tal respecto, que la Comunidad pudiera ayudar econbmi-
camente a los Estados miembros a soportar las consecuencias sgo
ciales de las reestructuraciones a que deberfian someterse las

empresas ferroviarias.

Continuaran potenciandose los transportes combina--

dos que permitan, sin actuar sobre los mecanismos de mercado y
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sin dirigismo alguno,mejorar los transportes, zontribuyendo -
en cierta medida a mejorar la situaci6bn financiers de los fe--

rrocarriles.

Es preciso consequir que los ferrocarriles se pon--
gan en igualdad de condiciones con los otros modos de transpor
te. En este sentido parece necesari1o que el coste de construc-
cibébn y conservacibn de las infraestructuras ferroviarias co---
rran por cuenta del Estado y como contrapartida los ferrocarri
les paguen una tasa por el uso de la via, como minimo igual al
coste marginal de uso, al igual que se propugna para los otros
modos. Esto tendrfa cierta repercusién en la politica comer---
cial ferroviaria y por otra parte supondria que el Estado se--
ria quién decidiera la estructura de la red, la politica de --

cierres de lineas, de nuevas inversiones, etc.

La Comisi6én considera asimismo que es necesario des
lindar de forma mas clara las obligaciones y derecho-de los fe
rrocarriles en tanto empresas comerciales, por una parte, y en
cuanto empresas de servicio pGblico por otra. En este Gltimo -
caso, recomienda a los Estados miembros, una vez mas, la ate--
nuacibén o supresién de las obligaciones de servicio pGblico --
gue pesan sobre ciertos transportes, concretamente en mercan--

cias.
b) Transporte por carretera.

Como primer objetivo, la Comisibn tenderd a encon---
trar otros medios de adaptacién de la oferta a la demanda, mas
eficaces que los de la reglamentacién de la capacidad, que me-
joren y, a largo plazo, eliminen el sistema de controles de ca
pacidad. De inmediato se trata de aumentar ligeramente la pro-
porci6én de tr&fico que circula con autorizaciones comunitarias
para definir posteriormente nuevos criterios que permitan obte
ner el incremento del nGmero de autorizaciones teniendo en ---
cuenta la expansién del tr&fico por carretera asf{ como la com-

petencia y las reservas de capacidad de los otros modos de ---
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transporte. Asimismo la Comis ién se esforzarad por alcanzar la 1li
beralizacién total o parcial de algunos traficos que, por sus ca

racteristicas, puedan ser considerados propios de la carretera.

con el fin de responder a las preocupaciones de los -
Estados de transito se prevé la instauracién de un sistema de --
compensacién en base a la tarificacibn por el uso de las infraes

tructuras.
c) Infraestructuras.

Siguiendo la linea iniciada en la Comunicacién de la
Comisién de 1.973 y desarrollada con mayor detalle en el Memoran
dum de 1.979, se pretende dar nuevo impulso a la politica de in-
fraestructuras elaborando un Plan Director de Infraestructuras -
de interés comunitario que defina aquellos proyectos que podrian
beneficiarse de las ayudas financieras comunitarias cuya propues

ta de establecimiento estd en el Consejo, en fase de examen.

En cuanto se refiere a la instauracién de una tarifi-
cacibn por el uso de las infraestructuras y a la imputacién de -
sus costes, se considera necesario romper el punto muerto en que
se encuentra la cuestién y elaborar nuevas propuestas menos ambi
ciosas, que hagan mas transparentes las contribuciones de los —-
usuarios y del Estado a la cobertura de los gastos de infraes---

tructura.
d) Otros modos de transporte.

En cuanto a los transportes maritimo y aéreo se refie
re (los fluviales no se han considerado por no tener interés pa-
ra Espafia), la presente Comunicacién no hace referencia alguna,
ya que va dirigida exclusivamente a los transportes terrestres.
Los recientes Memorandum, que se comentaron en apartados anterio
res y que son posteriores a este documento, son los que fijan --
las lineas de actuaci6én futura de ambos sectores, caracterizada

por una mayor flexibilidad con miras a mejorar los intereses de
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los usuarios como de las propias compafiifas.

4.5.- Primeros resultados

Aunque el Consejo no haya adoptado formalmente la PRe
solucibn relativa a la puesta en marcha, por etapas, de un con-
junto de medidas en el campo de los transportes terrestres que
fue presentada por la Comisibén en la reunién que aquél tuvc en
diciembre de 1.983 y que estaba basada en la Comunicacién ante-
riormente comentada, si puede afirmarse, de acuerdo con el jui-
cio de los propios comunitarios una intensificacién de las acti
vidades del Consejo en materia de transportes que ha empezado a

dar sus primeros frutos.

Quizas haya influido en ello, aparte del recurso de
carencia, el hecho de que el Consejo europeo o Cumbre de Bruse-
las de marzo de 1.984, en su capftulo de "Nuevas politicas", es
timara necesario la adopcibdn, entre otras medidas, de aquellas

que tiendan a:

. la armonizacibén de las condiciones de concurrencia y la li-
beralizaciédn progresiva de los intercambios de servicios --
principalmente en el campo de los transportes en los plazos
precisos que fije el Consejo, a propuesta de la Comisibn y
antes de fin de afio.

. la puesta en marcha de la politica comfin de transportes y -

de un programa de infraestructuras de interés comunitarioc.
.

El acuerdo Sobre estas orientaciones ha sido confir-
mado posteriormente en las cumbres de Fontainebleau de junio de
1.984 y de Dublin de diciembre de 1.984.

4.5.1.~ El Consejo de 10 de mayo de 1.984 y,"el paquete de mayo'

Ante la dialéctica que seguia suscit&ndose entre li-
beralizacién y armonizacién y su proceso de implantacibn y la -
imposibilidad de conciliar las dos posiciones opuestas, el Con-

sejo, gracias a la actuaciédn de su Presidente, el ministro de -



54

transgcrtes de Francia, M, Fiterman, establecid un “paquete" --
equilibrade de medidas tanto liberalizadoras como armonizadoras,
que debia aprobarse formalmente en su conjunto. El1 aumento del

contingente comunitario constitufa un paso importante hacia el

objetivo final de la liberalizaciébn de los transportes por ca--
rretera y por consiguiente hacia la creacién de un verdadero --
mercadc comGn, mientras que el acuerdo que se propugnaba relati
vo a la armonizacién de los pesos y dimensiones de los vehicu--
los utilitarios o industriales podia dar por terminada una de -
las mas largas y delicadas discusiones a nivel comunitario que

se remontaba desde el afic 1.962 y contribuir hacia la organiza-
ciébn del mercado interior y hacia la armonizacibén de las condi-

ciones de competencia..

El "paquete de mayo", tal como se ha denominado,esta

ba formado por las siguientes medidas:

l1.- El1 aumento progresivo del contingente comunita--
rio para el transporte intercomunitario de mercancias por carre
tera a un ritmo del 30% el afio 1.975 y un 15% durante los 4 ---
afios siguientes.

2.- La cooperacibn entre las compafifas ferroviarias
de los Estados miembros con el fin de realizar a nivel comunita
rio una politica comercial dinamica.

3.- La financiacibn de ciertos proyectos de infraes-
tructura de transporte de interés comunitario por importe de 95
millones de ECUS. .

4.- La armonizaci6én de los pesos y dimensiones de --
los vehiculos utilitarios.

S.~- El establecimiento de un programa comunitario en
materia de sequridad de la carretera, declar&ndose el afio 1.986

como el afio de la seguridad de la carretera.

Problemas planteados por el Reino Unido e Irlanda en
cuanto al plazo de derogacién de la directiva relativa a los pe
sos, dimensiones y caracteristicas de los vehficulos, en sus res

pectivos pafises,y posteriormente por Italia en relacién con al-
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gunos aspectos ceferentes a la fabricacién de los mismos, hicie

ron temer por el éxito de la operacidn.

Dos nuevos Consejos fueron precisos para poder lle- -

gar a un acuerdo definitivo.
4.5.2.- El acuerdo del Consejo de 12 de diciembre de 1.984

Tras el acuerdo de principios de mayo de 1.984, el -
Consejo llegd en su sesibdn del mes de noviembre a un compromiso
politico por el que se reafirmaba en aquél, a reservas de lle--
gar a un acuerdo sobre el proyecto de directiva relativa a los

pesos y dimensiones de los vehiculos.

En el Consejo de 12 de diciembre de 1.984 pudo sal--
varse la situacién y llegar a un acuerdo definitivo, si bien la
mencionada directiva representa solamente un compromiso parcial
ya que solamente permite la libre circulacién en la Comunidad -
de un modelo de camibén de 40 Tm., dejando en suspenso las carac
teristicas técnicas de otros modelos. Por otra parte, la deroga
cién de la que se benefician el Reino Unido e Irlanda tiene, --
por el momento, un plazo indeterminado que debera definirse an-
tes de 1.987.

La aprobacifn del "paquete de mayo" puede supcner el
relanzamiento de la politica comGn de transportes. Como conse--
cuencia de ello ya se han publicado los correspondientes regla-
mentos (contingente, infraestructura), directiva (pesos), reco-

mendacibén (cooperacién ferroviaria) y resolucibén (sequridad).

S.- éguél ser& el futuro de la politica com@in de transportes?

Los hechos parecen confirmar que se ha roto el “"impa
se" de estos casi 25 aflos. Sin embargo es pronto para poder ---

afirmarlo; serd preciso que pase un largo periodo.

A primeros de afio ha cambiado la Comisién y ha sido

designado un nuevo Comisario de Transportes (Clinton bavis) al
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que le incumbe definir las directrices de I3 fueva politica co-
mGn de transportes. Recientes decléraciones suyas ponen de mani
fiesto su preocupacibén por los temas de sequridad y de creacién
de empleo. Desde este punto de vista el papel de los transpor--
tes debe definirse en términos de calidad de vida y no solamen-

te de concurrencia.

Por otra parte, el Consejo de Ministros de Transpor-
tes estad estudiando y discutiendo un "Master Plan" cuya filoso-
fia radica en superar definitivamente el enfoque sectorial pro-
porcionando al mismo tiempo a las diversas politicas nac¢ionales
un cuadro marco de referencia, que sirva para favorecer una ---

aproximaciébn horizontal de las mismas a la politica comunitaria.

El programa se articula en cuatro grandes "&areas de
proyecto” cuyo contenido debera perfilarse por el propio Conse-

jo.

. Los grandes ejes de infraestructura

. Los problemas de transito y de fronteras

. La armonizacién e integracién del sistema de transporte y -
de sus modos

. La seguridad del transporte.

El nuevo Consejo, como consecuencia del relevo de la
Comisibn, ha reafirmado la intenci6étn de seguir la linea anterior
y definir un plan conjunto y ha acogido con interés, en su reu--
nién de 24 de mayo, el proyecto del "Master Plan" sometido por -
la presidencia, el cual constituye un programa-marco de la polfi-
tica comGn de transportes, que deberi ser analizado prb6ximamente
a la luz del dictamen de la sentencia del Tribunal de Justicia.
Todo hace prever que se ha iniciado el camino hacia el estableci

miento de dicha politica.
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