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0 LA POLITICA DE TRANSPORTES

El Tratado de Funcionamiento de la Unidn sitUa en su articulo 4 a la Politica de Transportes entre las politicas que
son de competencia compartida entre la Unién y los Estados miembros.

Dicha politica aofecta a uno de los sectores determinantes en la economia europea por la influencia que tiene este
medio en si mismoy en los demas sectores econdmicos. En consecuencio, la Unién desarrolla dicha politica en fun-
cién de su especifica importancia econdmica y por el importante papel del tfransporte commo medio para asegurar
la cohesidon econdmica y social, e impedir el aislamiento de los territorios.

La Politica de Transportes tiene como principales objetivos los siguientes:

e La integracién de todos los medios de transporte de la UE a un mercado interior a través de un sistema de
transporte individual, competitivo, mejorando la seguridad, la proteccién y los derechos de pasajeros.

¢ El desarrollo continuo de programas de innovacidon que promuevan el desarrollo de una nueva generacién
de tecnologias que permitan un transporte sostenido integrado a los sistemas de transporte inteligentes y
vehiculos de bajas emisiones de carbono.

* La construccion de redes transeuropeas que formardn la columna vertebral de un transporte multimodal,
sostenible sistema capaz de proporcionar rapido, asequible y fiable soluciones de transporte.

* La defensa de movilidad y transporte de la UE en el mundo, mejorar las relaciones con organizaciones inter-
nacionales y socios estratégicos con el fin de eliminar la prohibicién a algunas compadias aéreas de volar en
el espacio aéreo europeo al estar catalogadas como no segurasy / o que no estdn suficientemente super-
visados por sus autoridades.

La UE promueve las redes de transporte eficientes, seguras, fiables y respetuosas con el medio ambiente, asi como
la inversién en Redes transeuropeas de transporte, el transporte ferroviario y su reestructuracion hacia tecnologias
de baja emision de carbono y la implementacion del sistema de fransporte inteligente lo que contribuird a la mejora
de la competitividad industrial global de la UE.

Desde la perspectiva histérica recordemos que la Politica de Transportes forma parte de las politicas europeas
desde el Tratado de la Comunidad Econdmica Europea firmado en Roma en 1957 en cuyo articulo 70 se crea un
marco de politica comuUn de transportes.

El estudio del sector de transporte llevd a presentar por parte de la Comisién en 1961 un Memordndum sobre la
orientacion a dar la politica comuUn de transportes con su respectivo Programa de Accidon en materia de politica
comun de transportes, estos textos sirvieron como la base de las normas aprobadas en este dmbito.

La politica de tfransportes fue impulsada por la necesidad imperiosa de la libre prestacion de servicios y la apertura
de los mercados de transportes, consiguiendo alcanzar el objetivo, excepto en el transporte ferroviario, que cons-
tituye una excepcion con un mercado interior que solo se ha realizado parcialmente. En este objetivo se ha con-
seguido un importante desarrollo gracias al aumento progresivo de la armonizacién de las disposiciones legales,
reglamentarias y administrativas de los Estados miembros, incluidas las condiciones técnicas, sociales y fiscales.

A partir de 1985 se empezo a liberalizar el sector de los transportes a partir de una Sentencia del Tribunal de Jus-
ticia el 22 de mayo de 1985, por no haberse instaurado ya una verdadera politica comUn de transportes, siguiendo
lo previsto en el Tratado de Roma. En esta sentenciq, se veia claramente que aun no se fijaba la libre prestacion
del servicio para el acceso a los naturales de los Estados miembros a los tfransportes nacionales de los otros paises
de la CE. Por ello, la politica comuUn de transportes recibié un gran empuje que se vincula al objetivo del desarrollo
del mercado interior sin fronteras presentado en el Libro Blanco de la Comisién en el Consejo Europeo de Milan de
28/29 de junio de 1985 y el Master Plan.

El Tratado de Maastricht firmado en 1992 reforzaria los fundamentos politicos, institucionales y presupuestarios de
la politica de transporte a la Unidon Europea de los medios necesarios para llevar a cabo una auténtica politica co-
mun de transportes. Su Titulo Xl (que se convertird en el Titulo XV después de los cambios que se intfroducen en el
Tratado de Amsterdam) se crearon los instrumentos programaticos y financieros, fijando objetivos mds ambiciosos,
basados en la mayor libertad del mercado y se entendidé éste como un mercado Unico y global.

En ese mismo afo de 1992, la Comisién Europea aprobd un Libro Blanco tfitulado "El curso futuro de la politica
comun de transportes”, centrado en la apertura de los mercados de transportes. Este Libro Blanco constituye un
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punto de inflexidon a favor de una concepcién de los transportes integrada e intermodal, basada en un principio de
«movilidad sostenible». Nuevamente, la Comisién analizaria una parte importante de esta politica en el Libro Verde
de 20 de diciembre de 1995, titulado "Hacia una tarificacién equitativa y eficaz del transporte” (COM (95) 691), los
costes externos del tfransporte, persiguiendo la creacion de un sistemna comun de tarifas.

En este dmbito, en un nuevo Libro Blanco de 22 de julio de 1998 titulado "Tarifas justas por el uso de infraestructu-
ras: estrategia gradual para un marco comun de tarificacién de infraestructuras de transporte en la Unién Europea”
(COM (1998) 466), la Comision puso de manifiesto que las grandes diferencias de tarificacion entre los Estados
miembros producian serias distorsiones de la competencia intra e infermodal.

Oftro de los proyectos mdas ambiciosos que planted la Unidn fue una serie de iniciativas tecnoldgicas de entre las
que destacan el sistema europeo de navegacién por satélite GALILEOQ, el sistema europeo de gestion del tréfico
ferroviario (ERTMS) y el programa SESAR de mejora de la infraestructura de gestion del tréfico aéreo. Estos gran-
des proyectos europeos estuvieron concebidos para contribuir en el futuro a una gestiéon mas eficiente y segura del
transporte. Todo este importante desarrollo seria presentado al Parlamento Europeo el 5 de diciembre de 2000 por
la vicepresidenta de la Comision Europea y comisaria de Transporte y Energia, Loyola de Palacio, quien presentaba
como un éxito histérico aquellas propuestas.

En 2001 se presentd un nuevo Libro Blanco titulado "“La politica europea de los transportes en el horizonte del afo
2010: la hora de la eleccion”, con la necesidad de integrar los transportes en el desarrollo sostenible que permitiese
adaptar la politica comun de transportes. Este objetivo, que introdujo el Tratado de Amsterdam que habia entrado
en vigor en 1999, deberia alcanzarse en particular mediante la integraciéon de las consideraciones ambientales en
las politicas comunitarias.

El Libro Blanco tenia 3 ejes fundamentales: reforzar la calidad del transporte por carretera, reconciliar el crecimien-
to del transporte aéreo con el medio ambiente y fomentar el transporte maritimo y fluvial. Una revision intermedia
del Libro Blanco, realizada en junio de 2006, planted la puesta en marcha de una serie de instrumentos para al-
canzar los objetivos fijados, incluyendo planes de accién para logistica de transporte de mercancias, de movilidad
urbana, para el tfransporte maritimo y para el transporte en vias navegables.

En el 2007 se presenta el Libro Verde de la Comisién «Hacia una nueva cultura de la movilidad urbanax. Este Libro
fue el resultado de una consulta realizada que propone analizar los problemas del transporte urbano y conseguir
soluciones aplicables a escala europea, considerando que las zonas urbanas concentran un 60 % de la poblacion
europea y en ellas se realiza casi un 85 % del Producto Inferior Bruto. Ante estas cuestiones, la UE puede desem-
pedar su papel, suscitando el debate, la cooperacién y la coordinaciéon entre entidades locales.

La idea del Libro Verde fue la de centralizar una estrategia futura en la necesidad de integrar en un mismo enfo-
que las distintas politicas de movilidad urbana, fomentando el intercambio de buenas practicas a todos los nive-
les: local, regional, nacional y europeo y complementando la definicién de normas comunes y la armonizacién, a
través de la investigacion cuyas aplicaciones permitan una mejora de la movilidad. En julio de 2008, la Comision
presentaria el documento "Accién Transporte mds Ecoldgico’, constituido por una serie de comunicaciones, de una
estrategia de internacionalizacién de los costes externos para ayudar a la Unidén Europea o conseguir sus objetivos
climaticos y energéticos.

El Tratado de Lisboa desarrollaria una nueva dimension de la politica de transportes referida en el Titulo VI del Tra-
tado de Funcionamiento de la Unidn articulos 90 a 100. Con posterioridad a la entrada en vigor de dicho Tratado el
Libro Blanco del Transporte de 2011, "Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por una politica
de transportes competitiva y sostenible’, establece medidas especificas e iniciativas concretas para la siguiente
década con el fin de construir un sistema de fransporte competitivo que eliminard importantes cuellos de botella 'y
que frasladard a personas y mercancias de forma eficiente y segura por toda la Unién Europea.

Entre los diez objetivos incluidos en el Libro Blanco de 2011, la Comisién buscaba crear un verdadero espacio Unico
europeo de fransporte, eliminando todas las barreras residuales entre modos de transporte y sistemas nacionales,
favoreciendo el proceso de integracién y facilitando el surgimiento de operadores multinacionales y multimodales.
Con el fin de evitar las tensiones y distorsiones, se aspiraba a una mayor armonizacién y una mejor ejecucion de
las disposiciones en materia social, ambiental y de seguridad y proteccion, asi como de las normas de servicios
minimos y los derechos de los usuarios.

Las propuestas deberian reducir la dependencia de la UE del petréleo importado, lograr una movilidad urbana que



POLITICA DE TRANSPORTES
2018

esté fundamentalmente libre de emisiones de CO, para 2030 y reducir las emisiones de carbono del transporte.
Las medidas mds importantes son:

*40% el uso de combustibles bajos en carbono sostenibles en la aviacion; al menos 40% de reduccién en las
emisiones de envio.

* Un cambio del 50% de los trayectos interurbanos de pasajeros y carga de media distancia de la carretera al
ferrocarril y el transporte maritimo.

e Todo lo cual contribuird a una reduccién del 60% en las emisiones del transporte por el medio del siglo.

La Politica de Transportes ha venido aumentado su presencia legislativa en especial debido al preocupante au-
mento constante de las emisiones de gases de efecto invernadero del sector, que amenazan con comprometer los
objetivos climaticos de la Unién Europeaq, para ello la Unidn busca una "movilidad sostenible” para los transportes
en Europa. Para 2030, de reducir dichas emisiones en aproximadamente un 20 % con respecto a los niveles de
2008. Ello supone que debe eliminarse la dependencia del petréleo por parte del sistema de transportes, sin que
ello perjudique su eficacia. El fransporte debe usar menos energia y mas limpia, explotar mejor las infraestructuras
modernas y reducir su impacto negativo sobre el medio ambiente y el patrimonio natural.

La Comisidén propone: un espacio Unico europeo de fransporte que tenga como valores de referencia el cielo Unico,
el espacio ferroviario Unico y un "cinturén azul” (Blue belt) en los mares que bafan las costas europeas.

Por su parte, el Parlamento aprobaria una segunda Resolucién, sobre la aplicacion del Libro Blanco de 2011 sobre
el tfransporte: hacer balance y avanzar hacia una movilidad sostenible, el 9 de septiembre de 2015, asumiendo la
necesidad de seguir fortaleciendo la politica de Transportes comunitaria en linea con los compromisos asumidos
por la Comision, pero con un enfoque mucho mds ambicioso con los objetivos establecidos.

Se destacaba asimismo la importante brecha existente entre los objetivos y los medios operativos y financieros
para alcanzarlos, por lo que instaba a la Comisidon a que propusiera medidas legislativas adicionales y una estrate-
gia global para reducir la emisiones de carbono del tfransporte con el fin de conseguir el objetivo de reduccion de
emisiones de gases de efecto invernadero del transporte para 2050.

Las recomendaciones se destacaban por invitar a mejorar la integracion de todas las modalidades de franspor-
te para crear un sistema de transportes mas eficaz, sostenible, competitivo, accesible y adaptado a los usuarios.
Entre los puntos principales planteados figuran la transferencia entre modos de fransporte y la comodalidad, unas
infraestructuras modernas y una financiacién inteligente, la movilidad urbana, situar a los usuarios en el corazén de
la politica de transportes y la dimension mundial de los tfransportes.

Al afo siguiente, la Comisidon presentaria un nuevo informe, el 1 de julio de 2016, denominado documento de tra-
bajo, sobre los progresos realizados en la aplicacién del programa decenal del Libro Blanco de 2011; su anexo |l
es el que incluye un balance detallado de las actividades realizadas hasta ese momento y donde se constata que
aun queda mucho por hacer, tal y como ya apuntaba el Parlamento Europeo. No obstante, debemos sefalar que
el Comité Econdmico y Social Europeo también presentaria un dictamen sobre el Libro Blanco de 2011, en mayo
de 2016, coincidiendo con la revision del programa de la Comisién.

BREXIT Y SUS CONSECUENCIAS SOBRE LA POLITICA DE TRANSPORTES:

Una vez que Reino Unido abandone la Unidon Europea de forma oficial en 2019, se precisard como requisito im-
prescindible el establecimiento de un convenio que regule nuevos acuerdos en el tfransporte europeo. Estas modi-
ficaciones, cierfamente, afectaran a las empresas de logistica y paqueteria, porque la importacién y la exportacion
seguirdn una nueva regulacién desde el punto de vista tanto arancelario como aduanero.

En los préoximos dos afos se mantendrdn duras negociaciones entre los britdnicos y el equipo de negociadores co-
munitarios, presididos por Michel Barnier, para acordar un confexto sélido que sea la base de las futuras relaciones
comerciales. La decision adoptada por el Reino Unido de abandonar la Unidn, tras 44 afios de membresia, condi-
ciona numerosos dmbitos, como el movimiento libre de mercancias y determina un cambio en el fransporte mari-
timo, aéreo y terrestre. Asimismo, afectard a los distintos flujos comerciales entre paises europeos y comunitarios.

Resultard inevitable que la salida del Reino Unido de la Unién Europea tendrd un impacto notable en la politica
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comun de Transportes del mismo modo, que en las diferentes politicas comunitarias. La salida, posiblemente sera
gradual, si la Unidn Europea y Reino Unido consiguen alcanzar un acuerdo que permitan a los distintos agentes
prever en su dmbito de actuacién las consecuencias econdmicas y juridicas y, consecuentemente, adoptar decisio-
nes o esfrategias para minimizar su coste.

Sin embargo, fambién existe la posibilidad de que transcurran los dos afos de negociaciones entre la Unidn Euro-
pea y el Reino Unido, y ambas partes sean incapaces de llegar a un acuerdo. Entonces, el grado de inestabilidad
seria mayor, porque la salida se produciria de forma abrupta y sin acuerdo, fraduciendo mayores efectos negativos
para los agentes que operan en cada sector.

No obstante, al no formar parte el Reino Unido del Espacio Schengen, viene aplicando en sus fronteras un minu-
cioso control de personas, que se traduce en la necesidad de mostrar la documentaciéon en los controles aeropor-
tuarios, maritimos y ferroviarios con el Continente, donde pueden ser rechazados viajeros no comunitarios. Si en
puertos y aeropuertos este control se realiza dentro del Reino Unido, en los ferroviarios (trenes Eurostar) hay policias
britdnicos habitualmente desplazados en estaciones de Francia y Bélgica para el control previo de documentos de
los viajeros y evitar asi que embarquen en los trenes.

EL TRANSPORTE MARITIMO

Los comienzos de la politica de transporte maritimo se remontan al memordndum de la Comision de 1985 titula-
do "Hacia una politica comUn de transportes — Transportes maritimos’, y de la Comunicacion, en 1996, "Hacia una
nueva estrategia maritima". A su vez, el Libro Verde de la Comisidn sobre los puertos y las infraestructuras maritimas
(COM(1997)0678) presentd una revision del sector, con especial atencion a los problemas de las tasas portuarias
y de la organizaciéon del mercado, incluida la integracion de los puertos en las redes transeuropeas de transporte.

1.Realizacion de la consolidacion del Mercado, a través de los primeros paquetes legislativos relativos al transporte
maritimo en 1986:

* Reglamento (CEE) n.° 4055/86, de 22 de diciembre de 1986, relativo a la aplicacién del principio de libre
prestacién de servicios al tfransporte maritimo entre Estados miembros y entre Estados miembros y paises
terceros (a excepcidén del cabotaje), mediante el cual se suprimieron, tras un periodo transitorio de seis afos,
las limitaciones aplicables a los armadores de la Unidn.

* Reglamento (CEE) n.° 4057/86 relativo a las practicas de tarifas desleales en los transportes maritimos.

* Reglamento (CEE) n.° 4058/86 sobre una accién coordinada con objeto de salvaguardar el libre acceso al
trafico fransocednico, que permitieron a la Comunidad contrarrestar las medidas "proteccionistas” de los ter-
ceros paises.

En junio de 1992 se presentaria un nuevo marco legislativo dentro de las materias referidas al fransporte maritimo:

* Reglamento (CEE) n.° 3577/92 del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, se consagré definitivamente el prin-
cipio de la liberalizacidén del cabotaje a partir del T de enero de 1993 para los armadores de la Unién que
explotasen buques registrados en un Estado miembro.

De esta forma, el Consejo aprobaria un segundo paquete sobre el transporte maritimo con medidas relativas
a la liberalizaciéon progresiva del cabotaje nacional referidas al acceso de los transportistas no residentes en un
Estado miembro al mercado del transporte maritimo entre los puertos de un mismo Estado miembro. EI Trans-
porte Maritimo precisaria también normas de desarrollo ambiental, laboral, y de consolidacion del régimen de la
Competencia, para evitar abusos en el sector.

Se constataba entonces que el 80% del tréfico internacional circula por mar y el 40% del tréfico intraeuropeo
utiliza el transporte maritimo de corta distancia. Los puertos europeos acogen todos los afios a mas de 400
millones de pasajeros, en un territorio con una normativa exigente en lo que respecta al fransporte maritimo. Sin
embargo, los pabellones europeos deben hacer frente cada afio a una competencia feroz por parte de compe-
tidores extranjeros favorecidos por normas mas flexibles, mano de obra mas barata o ayudas publicas. Estos
factores de desequilibrio, junto con los factores generados por la crisis econdmica actual, podrian contribuir a
una deslocalizacion de las actividades de transporte maritimo de Europa hacia terceros paises.

Por ello, la intervencion de la Unidn Europea resulta esencial y basa sus esfuerzos en tres ejes concretos:
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a) Apoyar el desarrollo de un entorno competitivo estable que contribuya a respaldar los esfuerzos ecologi-
cos y de innovacion del fransporte maritimo;

b) Respaldar unas normas de competencia y un ejercicio del comercio maritimo internacional mas justo;
c) Armonizar normas de la competencia material a nivel mundial.

De este modo se constata que el objetivo primordial de la politica de Transportes en el dmbito maritimo de
la Unidn, es el de potenciar el principio de libre prestacién de servicios recogido en el Tratado y garantizar, en
todo momento, el cumplimiento de las normas de competencia. Por ello, las politicas que se realizan en la
Unién obedecen a la apremiante necesidad que tiene la Unidn Europea de defenderse frente a la competen-
cia desleal de las flotas mercantes de terceros paises, asi como de procurar unas condiciones laborales y de
competencia que sean justas y estables para el sector maritimo.

Para la Unién Europea resulta prioritario:
*la reduccion de los gases de efecto invernadero procedentes del transporte internacional;
*la mejora de la calidad medioambiental de las aguas marinas;
*|la gestion de los desechos y el desguace de los buques;
*la reduccion de las emisiones de oxido de azufre y oxido de nitrégeno por parte de los buques;
* el fomento de un tfransporte maritimo mas ecoldgico.

En este orden de cosas, la Unidn se preocupa por la falta de mano de obra cualificada y busca mejorar la
regulacion de las cualificaciones profesionales en sectores maritimos, para contribuir a la creaciéon de puestos
de trabajo, tanto de forma directa como indirecta. En linea con lo anterior, la competencia compartida en el
&dmbito de los Transportes, invita a los Estados miembros a contribuir al desarrollo de un fransporte maritimo
cada vez mas seguro, principalmente, redefiniendo el mandato y el funcionamiento de la Agencia Europea de
Seguridad Maritima para que pueda proporcionar una mejor asistencia.

La Unidn y los Estados miembros deben velar por el respeto de las normas europeas e internacionales. Asi-
mismo, la Unién Europea debe colaborar de forma mads estrecha con sus socios dentro de la Organizacion
Maritima Internacional y contribuir a una cultura comun de seguridad maritima con los paises vecinos y, en
particular, en relacién con las inspecciones del Estado del puerto.

Todas las politicas de transporte maritimo tienen una doble vertiente que hace especial hincapié en el aspec-
to de la seguridad, a través de medidas conjuntas entre los Estados y la Unidn, en especial buscando:

e La seguridad de las zonas de navegacion;

* Peritaje y control de buques, especialmente tras la catdstrofe del "Erika y el Prestige”;
* Control del estado de los puertos;

* La proteccién de las tripulaciones y los pasajeros;

* La aplicacion de las normas proporcionadas a nivel internacional;

*La promocién de una cultura de seguridad en el fransporte maritimo intfernacional.

*La UE debe mejorar la vigilancia de los buques que circulan en sus aguas.

Proyectos en desarrollo: Cinturén azul (Blue Belt)

En 2013 se presentaria la Comunicacion de la Comision: El «Cinturdn Azul», un espacio Unico para el frans-
porte maritimo. El objetivo del proyecto '‘Blue Belt' es facilitar el trdnsito de los buques entre los puertos
europeos. Esta iniciativa fiene como objetivo hacer el transporte maritimo de mercancias mds atractivo y
competitivo mediante la reduccién de los costes y las demoras dentro del mercado de la Unién Europea,
acortando la burocracia de cada pais en las cinco areas principales, aduanas, puertos, seguridad, controles
fronterizos y sanitarios.
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Normas de Trafico y de Seguridad en el Transporte Maritimo:

La Unién Europea también ha resultado ser una fuerza normativa en los dmbitos de seguridad y trafico del
transporte maritimo. Sus esfuerzos han estado centrados en la consecucién de un alto standard de seguridad
en lo que respecta a la proteccién de las tripulaciones, los pasajeros, el medio ambiente marino y los litorales.
La Unién ha tenido como guia a la Organizacién Maritima Internacional, en su vertiente normativa. Con la sus-
cripcién de varios acuerdos internacionales:

 Principales acuerdos internacionales se incluyen el Convenio internacional para prevenir la contaminaciéon
por los buques (Marpol),

* El Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS) y
* El Convenio internacional sobre normas de formacién, titulacion y guardia para la gente de mar (STCW)

La adaptacion a estos Convenios internacionales ha resultado ser prioritario, a la par que influir mas decidida-
mente en una legislacion internacional que amplie los margenes de seguridad en buques. Por ende, la contri-
bucién de la Unidn consiste principalmente en la transposicidon de las normas internacionales en su legislacion,
confiriéndoles asi validez juridica y garantizando su aplicacion uniforme en todos los Estados miembros, mien-
tras que, por otro lado, se influye en la redaccién de la normativa internacional.

Las dreas principales normativas han sido:
1. Formacién en profesiones maritimas:

a. La Directiva 94/58/CE, de 22 de noviembre de 1994, relativa al nivel minimo de formacion en
profesiones maritimas, dio cardcter de norma de la Unidn al Convenio sobre normas de formacion,
titulacién y guardia para la gente de mar (STCW) de la OMI de 1978.

b. Directiva 2001/25/CE, de 4 de abril de 2001, reemplazada por la Directiva refundida 2008/106/
CE, de 19 de noviembre de 2008. Esta Directiva enumeraba los requisitos de formaciéon y de com-
petencia necesarios para la fitulacion de la gente de mary regulaba la formacion especializada, las
obligaciones de los Estados miembros en relacion con la formacion en las profesiones maritimas,
la comunicacion entre los miembros de la tripulacion y la verificacion de los titulos de la gente de
mar (control por el Estado del puerto).

c. Directiva 2012/35/UE, de 21 de noviembre de 2012, por la que se modifica la Directiva 2008/106/
CE relativa al nivel minimo de formacion en las profesiones maritimas. Esta Directiva nacidé gracias
a los cambios significativos que experimenté el Convenio STCW (fortalecimiento de las medidas de
lucha contra el fraude de titulos, refuerzo de las normas relativas a la aptitud fisica y actualizaciéon
de la formacién en materia de seguridad).

2. Equipos marinos:

a. La Directiva 96/98/CE, de 20 de diciembre de 1996, sobre equipos marinos, tenia por objeto
garantizar la aplicacion uniforme del Convenio SOLAS por lo que respecta a los equipos marinos
de los buques comerciales, confiriendo cardcter obligatorio a las resoluciones de la OMI derivadas
de dicho Convenio.

b. Directiva 2014/90/UE, de 23 de julio de 2014, sobre equipos marinos mejora la aplicacion y el
cumplimiento de dicha normativa, y deroga a la vez la Directiva 96/98/CE.
3. Seguridad de los buques de transporte de pasajeros:

a. Directiva 2009/45/CE, de 6 de mayo de 2009, que ha consolidado y refundido las reglas y las
normas de seguridad aplicables a los buques de pasaje establecidas por la Directiva 98/18/CE

b. Directiva 98/41/CE, de 18 de junio de 1998, sobre el registro de las personas que viajan a bordo de
buques de pasajes permite controlar el nUmero de pasajerosy, por consiguiente, mejorar la eficacia
y la rapidez de las operaciones de salvamento en caso de accidente.

En 2016 la Comisién presentd tres propuestas legislativas que, tras ser votadas en la Comision de Transportes
y Turismo el 11 de abril de 2017, fueron sometidas a votacién en el Pleno el 4 de octubre de 2017. Mediante la
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primera de estas propuestas, por la que se modifica la Directiva 2009/45/CE, se pretenden aclarar y simplificar
las normas y disposiciones de seguridad aplicables a los buques de pasaje de forma que sean mas faciles de ac-
tualizar, supervisar y ejecutar. Entre ofras modificaciones, se proponen la eliminacion de referencias incoherentes
o incorrectas, el establecimiento de nuevas definiciones de distintos tipos de buques, la precisién de la definicion
de «material equivalente», la exclusiéon del dmbito de aplicacion de la Directiva de los buques de menos de vein-
ticuatro metros de eslora y la simplificacién de la determinacion de las zonas maritimas. La Comisién creard una
base de datos al objeto de aumentar la transparencia y facilitar la notificacion de exenciones y equivalencias, asi
como otras medidas de seguridad.

La segunda propuesta, modificara la Directiva 98/41/CE, a fin de actualizar y precisar las obligaciones de recuen-
to y registro de pasajeros y tripulacién o bordo de buques de pasaje. Esta Comunicacion propone, entre otras
modificaciones, actualizar la definicién de "zona portuaria’, e introducir informacién sobre la nacionalidad de las
personas a bordo y sustituir la obligacion de las companias de almacenar las listas de pasajeros y tripulacién por
lo de hacerlo en la ventanilla Unica nacional.

4. Control por el Estado del puerto:

a. Directiva refundida 2009/16/CE, de 23 de abril de 2009, en el marco del tercer paquete sobre
seguridad maritima, que deroga la Directiva 95/21/CE, de 19 de junio de 1995, tenia por objeto
mejorar el cumplimiento de las normas internacionales de seguridad y proteccion del medio am-
biente mediante la realizacién de inspecciones regulares obligatorias en los puertos de la Unidn
(control por el Estado del puerto), no solo por los Estados del pabelldn, sino también, en parte, por
los autoridades porfuarias correspondientes.

La tercera propuesta presentada por la Comisién en el 2016 busca simplificar la normativa vigente en materia
de seguridad de los buques de pasaje de la Unién mediante la modificacion de la Directiva 2009/16/CE y la
derogacién de la Directiva 1999/35/CE. Se propone actualizar y aclarar las exigencias existentes en cuanto a
los reconocimientos para los transbordadores de carga rodada y las naves de gran velocidad. Otro aspecto de
lo propuesta es la armonizacion de las disposiciones relativas a los informes de inspeccidn, las prohibiciones de
salida, las vias de recurso, los costes, la base de datos de inspecciones y las sanciones. La propuesta prevé un
sistema, basado en los buques, de inspecciones previas al inicio de un servicio regular, las cuales pueden com-
binarse con periodicidad anual con el reconocimiento del Estado de abanderamiento. EI 23 de octubre de 2017,
el Consejo manifestd su conformidad con el texto votado por el Parlamento en cada una de las tres propuestas
legislativas.

5. Organizaciones de inspeccion y peritaje de buques:

a. Directiva 94/57/CE, de 22 de noviembre de 1994, preveia las reglas y estdndares comunes para
las organizaciones de inspeccion y peritaje de buques (sociedades de clasificacién). Dicha Directiva
también ha sido objeto de refundicién en el marco del primer y tercer paquete sobre seguridad
maritima (véanse en particular el Reglamento (CE) n°® 391/2009 y la Directiva 2009/15/CE.

Competencia en los dmbitos portuarios:

La apertura de los servicios portuarios a la competencia continia pendiente por la resistencia de los Estados
miembros. La Comisién presentd una Comunicacion en febrero de 2001, sobre el refuerzo de la calidad de los
servicios en los puertos de mar, junto con una propuesta de directiva sobre el acceso al mercado de los servi-
cios dentro del denominado como "primer paquete portuario” Tras casi tres afos de negociaciones, cuando se
habia alcanzado un acuerdo entre el Parlomento y el Consejo a través de un procedimiento de conciliacién, el
Parlamento terminé rechazando este acuerdo el 20 noviembre de 2003.

La Comisién no abandond su pretension y volvid nuevamente abordar la cuestion y presentd al afo siguiente,
el 13 de octubre de 2004, una nueva propuesta, que el Parlamento volveria a rechazar, no el procedimiento de
conciliacion, sino en primera lectura, el 18 de enero de 2006. La tercera ocasidén en la que se intentd convencer
al Parlomento seria en el afo 2013, cuando la Comisién presentaria un nuevo paquete de medidas para la li-
beralizaciéon de los servicios portuarios, a través de una Comunicacién titulada "Puertos: motor de crecimiento”
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y con una propuesta de Reglamento por el que se crea un marco sobre el acceso al mercado de los servicios
portuarios y la tfransparencia financiera de los puertos.

El 15 de febrero de 2017, se adoptd el Reglamento (UE) 2017/352 del Parlamento Europeo y del Consejo. El
objetivo es crear unas condiciones de competencia equitativas en el sector, proteger a los operadores portua-
rios contra la incertidumbre y crear un clima mas favorable para las inversiones publicas y privadas eficientes.

El Reglamento define las condiciones en las que resulta aplicable el principio de la libre prestacion de servicios,
en particular, el tipo de exigencias minimas que pueden ser impuestas con fines de seguridad o de proteccién
del medioambiente, las circunstancias en que puede limitarse el nUmero de operadores y el procedimiento de
seleccion de los operadores en esos casos. Asimismo, infroduce normas comunes sobre la fransparencia de
la financiacion publica y de la tarificacién del uso de las infraestructuras y servicios portuarios, en particular
asegurdndose de que se consulte a los usuarios del puerto. Introduce en cada Estado miembro, un nuevo
mecanismo para gestionar las reclomaciones y los conflictos entre las partes interesadas del sector portuario.
Por Ultimo, exige a todos los proveedores de servicios portuarios que faciliten a los trabajadores una formacién
adecuada.

Paquetes normativos en materia de seguridad maritima y medioambiental.

La Unidn Europea ha intfroducido cambios normativos tras dos accidentes maritimos de gran repercusion media-
tica y medioambiental, como fueron las catdstrofes del "Erika" y "Prestige’, uno en 1999 y otro en 2002 respec-
tivamente, posibilitando la creacién de varios paquetes normativos:

1. El paquete "Erika I":

a. La Directiva 2001/105/CE, de 19 de diciembre de 2001, reforzé y normalizé las disposiciones
juridicas establecidas en la Directiva anterior sobre las organizaciones de inspeccion y peritaje de
buques (sociedades de clasificacion). En especial, establecid un régimen de responsabilidad en
caso de negligencia probada imputable a la organizacién.

b. Directiva 2001/106/CE, de 19 de diciembre de 2001, impuso con cardcter obligatorio a los Es-
tados miembros el control por el Estado del puerto para determinados buques potencialmente
peligrosos. A su vez, la Directiva introdujo una «lista negra» de buques a los que puede denegarse
el acceso a los puertos de la Unién.

c. Reglamento (UE) n°® 530/2012, de 13 de junio de 2012, relativo a la introduccion acelerada de
normas en materia de doble casco o de disefo equivalente para petroleros de casco Unico, donde
solo los petroleros de doble casco que transporten petrdleos pesados estardn autorizados a enar-
bolar el pabellon de un Estado miembro; ademas, este reglamento prohibe a todos los petroleros
de casco Unico, independientemente del pabelldn que enarbolen, el acceso a puertos y terminales,
asi como el anclaje, en zonas sometidas a la jurisdiccién de un Estado miembro.

2. El paquete "Erika II":

a. Directiva 2002/59/CE, de 27 de junio de 2002, establecié un sistema comunitario de seguimien-
to y de informacién sobre el tréfico maritimo (SafeSeaNet). El propietario de un buque que desee
acceder a un puerto de un Estado miembro debe comunicar previamente una serie de informacio-
nes a las autoridades porftuarias competentes, especialmente si fransporta mercancias peligrosas
o contaminantes. Con arreglo a la Directiva, los bugues han de equiparse obligatoriamente con
sistemas de identificacion automatica (AIS) y de registro de los datos de la travesia (RDT o «cajas
negras»). Las autoridades de los Estados miembros de que se trate podrdn prohibir a un buque la
salida del puerto en condiciones meteoroldgicas desfavorables.

b. Reglamento (CE) 1406/2002, de 27 de junio de 2002, cred la Agencia Europea de Seguridad
Maritima (AESM), modificado por el Reglamento (UE) 100/2013, de 15 de enero de 2013. El co-
metido de la AESM consiste en ofrecer a la Comision y a los Estados miembros asesoramiento
cientifico y técnico, asi como en supervisar la aplicacion de las normas de seguridad en materia
de transporte maritimo. Sus competencias se han ido ampliando progresivamente con el paso del
tiempo para incluir la lucha contra la contaminacion (suministro de asistencia operativa a peticion

10



POLITICA DE TRANSPORTES
2018

de los Estados miembros) y los sistemas de localizacién via satélite. El Reglamento ha sido modi-
ficado en fres ocasiones.

3. El tercer paquete legislativo en materia de seguridad maritima:

Tras arduas negociaciones, el Parlamento y el Consejo llegaron a un acuerdo en diciembre de 2008 acer-
ca de un tercer paquete de medidas legislativas, que incluye dos Reglamentos y cinco Directivas:

I. Directiva sobre el control por el Estado del puerto (Directiva 2009/16/CE de 23 de abril de 2009);

Il. Directiva 2009/21/CE, de 23 de abril de 2009, sobre el cumplimiento de las obligaciones del Estado
de abanderamiento, que permite supervisar con mayor eficacia el cumplimiento de las normas por
parte de los buques que enarbolan el pabelldn de un Estado miembro;

[l. Directiva 2009/17/CE, de 23 de abril de 2009, por la que se modifica la Directiva 2002/59/CE re-
lativa al establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento y de informacion sobre el trafico
maritimo;

IV. Directiva 2009/18/CE, de 23 de abril de 2009, por la que se establecen los principios fundamentales
que rigen la investigacion de accidentes;

V. Directiva 2009/20/CE, de 23 de abril de 2009, para especificar las condiciones de control por el
Estado rector del puerto de los certificados de seguro de los propietarios de buques para las recla-
maciones de Derecho maritimo

Reglamentos: Reglamento (CE) n® 391/2009 y la Directiva 2009/15/CE, de 23 de abril de 2009, que establecen
reglas y normas comunes para las organizaciones de inspeccion y reconocimiento de buques; mas el Reglamen-
to (CE) n° 392/2009, de 23 de abril de 2009, sobre la responsabilidad de los transportistas de pasajeros por
mar en caso de accidente.

4. Paquete de normativa ambiental aplicables al transporte maritimo: comprende el conjunto de normas
vigentes aprobadas en los Ulfimos afos en proteccion del entorno marino.

I. La Directiva 2000/59/CE, de 27 de noviembre de 2000, sobre instalaciones portuarias receptoras
de desechos generados por buques y residuos de carga, que prevé la eliminacion obligatoria de acei-
tes usados, mezclas oleosas y desechos generados por buques y residuos de carga en los puertos de
la Unidn, y que proporciona el mecanismo de control necesario para su aplicacion;

Il. Reglamento (CE) 782/2003, de 14 de abril de 2003, relativo a la prohibicion de los compuestos
organoestannicos en los buques. Dichos compuestos se utilizaban sobre todo como agentes anti-
incrustantes, para impedir el crecimiento de organismos en los cascos de los buques, pero causan
daAos graves al medio ambiente; Mediante dicha norma se aplica el Convenio AFS adoptado por la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) el 5 de octubre de 2007;

.La Directiva 2005/35/CE, de 7 de septiembre de 2005, relativa a la contaminacion procedente de

los buques y la infroduccion de sanciones para las infracciones; contiene definiciones precisas de las
infracciones y dispone que estas sean objefo de sanciones efectivas, proporcionadas y disuasorias,
tanto de cardcter penal como administrativo, por la infraccién de las normas; fue modifica por la
Directiva 2009/123/CE, de 21 de octubre de 2009 que prevé que las personas responsables del ver-
tido de sustancias contaminantes reciban las sanciones adecuadas, incluidas las sanciones penales
incluso en los supuestos menos graves;

IV. La Directiva 2012/33/UE, de 21 de noviembre de 2012, (la «Directiva sobre el contenido de azufre»)
dispone que, a partir del 1 de enero de 2015, los buques mercantes que navegan en las aguas terri-
toriales maritimas de los Estados miembros ya no podran continuar utilizando combustible con un
contenido de azufre superior al 0,1 % en masa. Estos mares se clasifican como SECA (zonas de con-
trol de las emisiones de SOX), de conformidad con el anexo VI del Convenio Marpol. Véase también
la Directiva (UE) 2016/802, de 11 de mayo de 2016, relativa a la reduccion del contenido de azufre de
determinados combustibles liquidos.

n
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BREXIT Y SUS CONSECUENCIAS PARA EL TRANSPORTE MARITIMO:

El transporte maritimo, particularmente sensible al incremento del precio del petrdleo o de las materias primas, se
veria aofectado ademas por la invalidez en todos los buques britanicos de la licencio comunitaria que permite la
realizacién de transporte de cabotaje de conformidad con el Reglamento (CE) n°®1072/2009 del Parlamento Euro-
peoy del Consejo, de 21 de octubre de 2009. Los buques con bandera britdnica tendrdn que aguardar el resultado
de las negociaciones, y estudiar los términos en que se conducird la nueva licencia que les facilite el transporte
de cabotaje, una vez que Reino Unido abandone la Unidon Europea. Igualmente, los paquetes Erika |, Erika Il y el
de Seguridad Portuaria, dejarian de aplicarse, aunque segun el libro blanco publicado por el gobierno britanico,
el derecho comunitario derivado seguird activo hasta que el Parlomento legisle una alternativa o la apruebe sin
modificaciones adicionales.

En Espana los puertos de Santander y Bilbao serdn las dos principales infraestructuras que sufran este descenso
de viajeros y la inseguridad durante los dos afios de negociaciones, puesto que son los dos mayores puertos de
conexion de la peninsula con Islas Britdnicas.

e EL TRANSPORTE FERROVIARIO

La Politica europea de Transporte Ferroviario tiene por objeto crear un espacio ferroviario Unico. La apertura
del sector a la competencia, iniciada en el afio 2001, ha sido objeto, a lo largo de diez afios, de la aprobacién
de tres paquetes legislativos y una refundicion. Finalmente, el cuarto paquete, destinado a completar la libe-
ralizacién del trafico ferroviario, fue adoptado en su totalidad por el Parlomento Europeo en primera lectura
(febrero de 2014) y, en lo que al pilar técnico se refiere, también en segunda lectura (28 de abril de 2016).

Los objetivos de la Politica de transporte ferroviario buscan la consecucién de una politica comuUn en el sector de
los tfransportes que preserve la competenciay garantice la libre prestaciéon de servicios, exigiendo una armonizacién
de las normas técnicas, administrativas y de seguridad. Resulta fundamental una armonizaciéon paulatina de estas
exigencias para lograr la interoperabilidad de los distintos sistemas ferroviarios nacionales.

La hoja de ruta de la Comision "Transporte para 2050" establece los siguientes objetivos:
1. Completar, a largo plazo, una red europea de ferrocarriles de alta velocidad.

2. Triplicar la longitud de la red de alta velocidad y mantener una red ferroviaria densa en todos los Estados
miembros, de aqui a 2030. En ella se propone ademds que, para 2050, la mayor parte del transporte de pa-
sajeros de media distancia se realice por ferrocarril.

Metas implementadas:
I. Interoperabilidad

Evolucion Normativa: con la Directiva 96/48/CE, de 23 de julio de 1996, relativa a la interoperabilidad del sis-
tema ferroviario transeuropeo de alta velocidad y la Directiva 2001/16/CE, de 19 de marzo de 2001, relativa a
la interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo convencional, la Unién Europea inicié un proceso des-
tinado a posibilitar un aprovechamiento éptimo de los distintos sistemas ferroviarios de los Estados miembros 'y
una transicion fluida y segura entre las redes nacionales. En el marco de estas Directivas, se elaboraron algunas
soluciones técnicas (las llamadas «especificaciones técnicas de interoperabilidads» o ETI). Estas soluciones re-
gulan aspectos fundamentales como la conduccion y la seguridad de los trenes, la sefalizacion, las aplicacio-
nes telematicas para el transporte de mercancias, la cualificacion del personal en el tfransporte internacional,
los vagones de mercancias y las emisiones sonoras.

Ambas Directivas fueron modificadas y puestas al dia por la Directiva 2004/50/CE, de 29 de abril de 2004.
El dmbito de aplicacion de la Directiva sobre los sistemas ferroviarios convencionales se amplié a toda la red
europeaq, con el fin de satisfacer las exigencias de la apertura total de la red ferroviaria a los servicios de frans-
porte nacional e internacional de mercancias (enero de 2007) y de transporte internacional de pasajeros (enero
de 2010). La Directiva 2008/57/CE, de 17 de junio de 2008, modificada por las Directivas 2009/131/CE y
2011/18/UE, refundié en un solo texto las directivas anteriores. La piedra angular de esa Directiva es el principio
de reconocimiento mutuo: cuando un Estado miembro haya verificado y autorizado determinados vehiculos, los
demads Estados miembros solo podran controlar los pardmetros que estén especificamente relacionados con la

T Articulo 100, apartado 1, del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (TFUE).
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compatibilidad técnica con sus redes. En el marco del cuarto paquete ferroviario, la Directiva 2008/57/CE fue
también refundida a su vez por la Directiva (UE) 2016/797, de 11 de mayo de 2016, sobre la interoperabilidad
del sistema ferroviario dentro de la Union Europea.

Desde el 1 de enero de 2007, el transporte nacional e internacional de mercancias estd completamente abierto
a la competencia. Para poder sacar el méximo partido de la red internacional de mercancias, mejorar su intero-
perabilidad y lograr, a su vez, que el ferrocarril sea mas competitivo frente a ofros medios de transporte, la Unidn
Europea establecié nueve corredores europeos de mercancias competitivos, a través del Reglamento (UE) n°
913/2010, de 22 de septiembre de 2010, para las mercancias que circulan por distintos Estados miembros.

Adopcién de medidas de seguridad homogéneas: Con el fin de reducir las barreras técnicas a la interopera-
bilidad de los trenes, los representantes del sector ferroviario y la Comisién firmaron en 2005, 2008 y 2012
protocolos de acuerdo relativos a la intfroduccién y el desarrollo del sistema europeo de sefalizacién ferroviaria
(European Rail Traffic Management System, ERTMS/ETCS) con objeto de unificar la veintena de sistemas de
senalizacién diferentes que coexisten en Europa e introducir un control automatico uniforme de la velocidad
basado en los Ultimos avances tecnoldgicos en el dmbito de las tfelecomunicaciones.

En julio de 2009, la Comisidén adoptd un plan europeo que prevé el despliegue progresivo del ERTMS a lo
largo de las principales vias férreas europeas durante los proximos diez afos. La labor de instituciones como
el Parlomento Europeo ha sido clave para hacer avanzar este proceso En sus Resoluciones de 15 de junio de
2006y de 11 de marzo de 2008 sobre una politica de tfransporte sostenible, el Parlamento expresaria su apoyo
explicito a la introduccién del sistema de seguridad, de conduccion y de sefAalizacién ferroviaria ERTMS/ETCS
a fin de eliminar los obstaculos técnicos, asi como su compromiso con la creacidon de un espacio ferroviario
europeo Unico.

Para mejorar la interoperabilidad y la seguridad del sistema ferroviario europeo, el Reglamento (CE) n.° 881/2004,
de 29 de abril de 2004, creé la Agencia Ferroviaria Europea (AFE), con sede en Lille y Valenciennes (Francia).
La principal funcién encomendada a esta Agencia fue la de armonizar, registrar y supervisar las ETIl de fodo
el sistema ferroviario europeo, y establecer objetivos comunes de seguridad para los ferrocarriles europeos. La
Agencia en si misma carece de competencias decisorias, pero ayuda a elaborar propuestas de decision para
la Comisién. EI 16 de diciembre de 2008, el Reglamento (CE) n.° 1335/2008 atribuyd nuevas funciones a la
AFE. EI 11 de mayo de 2016, en el marco del cuarto paquete ferroviario, el Reglamento (UE) 2016/796 relativo
a la Agencia Ferroviaria de la Unién Europea derogé y sustituyé el Reglamento (CE) n.° 881/2004, con vistas a
contribuir a un mayor desarrollo y funcionamiento efectivo de un espacio ferroviario europeo Unico, a garantizar
un elevado nivel de seguridad e interoperabilidad ferroviarias, y a mejorar la competitividad de los ferrocarriles.
La AFE es ahora la Unica instancia competente para emitir autorizaciones de vehiculos (locomotoras y vagones)
destinados a actividades transfronterizas, asi como certificados de seguridad para las empresas ferroviarias
que operan en varios Estados miembros.

Il. Mejora de la armonizacién social

¢ La Directiva 2005/47/CE, de 18 de julio de 2005, se basa en un acuerdo entre los interlocutores sociales eu-
ropeos del sector del ferrocarril y regula las condiciones de trabajo de los trabajadores moviles que realizan
servicios de interoperabilidad tfransfronteriza en el sector ferroviario.

¢ La Directiva 2007/59/CE, de 23 de octubre de 2007, tiene por objeto establecer unos requisitos minimos ar-
monizados para la cualificacion y certificacidon de los maquinistas de locomotoras y trenes en la Unidn. En ella
se prevé que todo maquinista debe contar con una licencia de conduccién (que acredite el cumplimiento de
los requisitos minimos en materia de salud, formacion basica y conocimientos profesionales generales) y con
un certificado de formacion complementaria armonizado. En particular, el maquinista debe disponer de los
certificados que acrediten que posee la formacién especifica para trabajar en los tramos que ha de recorrer,
conducir el material rodante empleado y respetar los procedimientos especificos de explotacion y seguridad de
su empresa. Partiendo de esta base, la Directiva prevé el reconocimiento mutuo de los ftitulos.

Por otfra parte, desde octubre de 2011 se expiden certificados o licencias a los maquinistas que realizan ser-
vicios transfronterizos, servicios de cabotaje o servicios de transporte de mercancias en otro Estado miembro,
o que trabajan en al menos dos Estados miembros. La Directiva establece asimismo las funciones que deben
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asumir las autoridades competentes de los Estados miembros, los maquinistas y las demas partes interesadas
del sector, especialmente las empresas ferroviarias, los administradores de infraestructuras y los centros de
formacion. Las empresas ferroviarias, titulares de un certificado de seguridad, tienen la obligaciéon de llevar un
registro con todos los certificados complementarios. A fin de garantizar un acceso equitativo al ferrocarril, los
administradores independientes de las vias deberdn velar por que las redes funcionen con eficiencia y sin dis-
criminaciones y se coordinen en toda la UE para apuntalar el desarrollo de una red verdaderamente europea.

IIl. Apertura en el acceso a la profesion de las empresas de transporte ferroviario
En este dmbito hay dos Directivas esenciales que debemos estudiar:

* La Directiva 95/18/CE, de 19 de junio de 1995, dispone que, para poder acceder a las infraestructuras de
todos los Estados miembros, las empresas ferroviarias deben disponer de una licencia. Esta licencia la ex-
pide el Estado miembro donde esté establecida la empresa, siempre que cumpla determinados requisitos
comunes (fiabilidad, capacidad financiera y competencia profesional). Esta Directiva ha sido modificada por
la Directiva 2011/13/CE, de 26 de febrero de 2001, que establece las condiciones de ejercicio (técnicas, eco-
nomicas, financieras y de seguridad) de la profesion de transportista ferroviario aplicables en el conjunto del
territorio de la Comunidad y por la que se rige el procedimiento de autorizacidon que permite la explotacion
de los servicios de fransporte de mercancias por ferrocarril en la red transfronteriza europea.

* Primer Paquete Ferroviario: Directiva 2012/34/UE, de 21 de noviembre de 2012, es la Directiva de refundi-
cion del primer paquete ferroviario, que derogd y sustituyd a las tres Directivas 2001/12/CE, 2001/13/CE y
2011/14/CE de 26 de febrero de 2001. Con el principal logro de reunir en un solo texto los principios relati-
vos al desarrollo del ferrocarril (basado, entre otros factores, en la separacién entre la administracion de la
infraestructura y la actividad del transporte), las licencias de las empresas ferroviarias y la tarificacién de la
infraestructura. En general, esta Directiva consolida la competencia al prever una mayor transparencia de las
condiciones de acceso al mercado, una separacién contable clara y la independencia y el refuerzo de los or-
ganismos nacionales de control. Asimismo, define de forma mas pormenorizada las condiciones de acceso
o laredy a los servicios y las normas relativas a la percepcién de exacciones.

[V. Disminucién de las molestias sonoras de los trenes

La UE también ha manifestado su interés en disminuir las molestias sonoras de los trenes, en su paso por
nucleos urbanos. En primer lugar, el desarrollo normativo comunitario senté las bases que permitieron adoptar
medidas para reducir los ruidos procedentes de los vehiculos y las infraestructuras ferroviarias, de esta forma
nacié la Directiva 2002/49/CE, de 25 de junio de 2002, sobre evaluacion y gestion del ruido ambiental. Sobre
dicha normativa se adoptaron en 2003 directrices sobre los métodos de cdlculo del ruido de los trenes y, en
junio de 2006, entraron en vigor los valores limite de emisidén acustica para el material rodante utilizado en la
Unidén. En abril de 2011, la Comisién revisd, mediante una nueva Decisién, las ETI relativas al material rodante
del sistema ferroviario.

El 8 de julio de 2008, la Comisién publicd la Comunicacion "Medidas de reduccion del ruido ferroviario apli-
cables a la flota existente” (COM(2008) 432), en la cual establece como objetivo la modernizacién de todos
los vagones de mercancias y fija el afo 2015 como fecha limite para alcanzarlo. En la misma linea, la Directiva
2012/34/UE prevé una modulacién de los cdnones segun las zonas afectadas por los ruidos para incentivar
que los vagones vayan equipados de frenos menos ruidosos (sistema europeo de control de trenes o ETCS). Los
canones por utilizacidon de infraestructuras diferenciados en funcién del ruido deberian afectar en prioridad a
los vagones de mercancias que no respetan el fenor de las ETI relativas al «Material rodante-ruido» del sistema
ferroviario transeuropeo convencional.

V. El cuarto paquete ferroviario y las reformas consolidadas.

Cuando la Comisién adopté el Acta del Mercado Unico Il en octubre de 2012, definié el cuarto paquete ferro-
viario como una de las iniciativas esenciales para generar crecimiento en la UE. Por ello, en enero de 2013, la
Comision presentaria un conjunto de seis propuestas legislativas que buscaban propulsar el cuarto paquete
ferroviario.
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Hicieron especial hincapié en mejorar la calidad y eficacia de los servicios de tfransporte nacional de pasajeros.
Partiendo del documento aprobado por el Parlomento Europeo en primera lectura, fienen por objeto la modi-
ficaciéon de los siguientes actos que forman parte del pilar técnico (letras a, b y ¢) o del pilar politico (letras d,
eyf):

a) el Reglamento (CE) n° 881/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2004, por el
que se crea una Agencia Ferroviaria Europea.

b) la Directiva 2008/57/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de 2008, relativa a la
interoperabilidad.

c) la Directiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2004, que exige el
certificado de seguridad a cualquier empresa ferroviaria para poder acceder a la infraestructura.

d) el Reglomento (CEE) n° 1192/69 del Consejo, de 26 de junio de 1969, relativo a las normas comunes
para la normalizacién de las cuentas de las empresas ferroviarias.

e) el Reglamento (CE) n° 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007,
sobre las obligaciones de servicio pUblico para el transporte de viajeros por ferrocarril.

f) La Directiva 2012/34/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de noviembre de 2012, por la que
se establece un espacio ferroviario europeo Unico.

Como vemos, el cuarto paquete ferroviario promueve la mejora de la calidad y la ampliacién de la oferta de
servicios de fransporte ferroviario en Europa. Las medidas de gran alcance propuestas fomentaran mas la in-
novacién en el sector ferroviario de la UE, ya que abrirdn los mercados nacionales del transporte de pasajeros
a la competencia, ademads de introducir reformas técnicas y estructurales.

Con el cuarto paquete ferroviario se derogé el Reglamento (CEE) n.° 1192/69, de 26 de junio de 1969, relativo
a las normas comunes para la normalizaciéon de las cuentas de las empresas ferroviarias, que fue sustituido
por el Reglamento (UE) 2016/2337, de 14 de diciembre de 2016. El Reglamento (CE) n.° 1370/2007, de 23 de
octubre de 2007, sobre los servicios pUblicos de tfransporte de viajeros por ferrocarril y carretera, fue también
modificado gracias al cuarto paquete ferroviario. También conocido como el «Reglamento sobre obligaciones
de servicio puUblico», el Reglamento (UE) 2016/2338, de 14 de diciembre de 2016, modificé el Reglamento (CE)
n.°1370/2007 en lo que ataAe a la apertura del mercado de los servicios nacionales de transporte de viajeros
por ferrocarril.

Como consecuencia de todo ello, el transporte ferroviario tfransfronterizo de viajeros entre los Estados miembros
se encuentran liberalizado, sélo pendiente de que cada uno de los Estados comunitarios otorgue las correspon-
dientes autorizaciones.

Por lo que respecta al otorgamiento de surcos para empresas no estatales relativas al tfransporte ferroviario
interior, se ha fijado la fecha del 1 de enero de 2019 para esa apertura del mercado, de tal forma que en el
cambio del horario de servicio del 14 de diciembre de 2020 se haya producido de manera efectiva la apertura
del mercado del transporte de viajeros por ferrocarril y se permita a las empresas ferroviarias el derecho de
acceso a las infraestructuras ferroviarias de todos los Estados miembros.

Este cambio normativo afecta a los trenes de alta velocidad, larga distancia y media distancia no sujetos a
normativa de OSP (Obligacién de Servicio Publico). La gestion de estos Ultimos servicios deberd ser sacada a
concurso publico aunque la fecha efectiva para ello podrd establecerse de manera discrecional por los Estados
miembros

Estas medidas, en conjunto, aportardn a las empresas ferroviarias un ahorro de 500 millones euros de aqui a
2025. Para fomentar la innovacidn, la eficiencia y la rentabilidad de las inversiones, la Comisién propone que el
mercado de los servicios de transporte nacional de pasajeros por ferrocarril se abra a la competencia a partir
de diciembre de 2019.

CONSECUENCIAS DEL BREXIT SOBRE EL TRANSPORTE FERROVIARIO

Las consecuencias del Brexit sobre el transporte ferroviario en el Reino Unido serdn también notables. Principal-
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mente, porque el proceso que va a vivir el Continente en su transformacion serd la liberalizacién del transporte de
viajeros por ferrocarril y, politicamente, el Reino Unido ya ha asumido dicha liberalizacién. La separacién completa
entfre las operaciones y la gestidon de las infraestructuras se realizaria en 1996 como resultado de la privatizacién de
Railtrack, que se convirtié en la empresa responsable de la infraestructura ferroviaria, procurando el mantenimiento,
la renovacién y desarrollo de la red. En octubre de 2002 este control volvid a manos pUblicas cuando NetworkRail
(la red nacional de ferrocarriles) tomé el control sobre Railtrack.

El sistema britanico permite, hasta la fecha, que los operadores privados lleguen a acuerdos de acceso con Rail-
track y las tarifas son fijadas en un marco tfemporal de cinco afos, con un componente variable y otfro fijo, donde
ademas se mantiene una estrecha supervision por la oficina reguladora de ferrocarriles. Por su parte, las mer-
cancias también se encuentran liberalizadas, los servicios de carga estdn en manos de cinco grandes operadores
privados.

La salida del Reino Unido de la Unidn Europea supondrd, en cuanto a normativa comunitaria en materia de regu-
lacién ferroviaria, el fin de la implantacién politica de los diferentes paquetes ferroviarios. Los Estados miembros
van a experimentar en sus mercados ferroviarios un profundo cambio durante los préximos afos, en mayor medida
por el proceso de liberalizacién que va o comenzar a lo largo de los Estados miembros de la Union. El cuarto pa-
quete ferroviario es la principal herramienta para poder ejecutar dicha transformacion y el Reino Unido se oponia
a cualquier injerencia en su mercado por parte de la Comunidad. Concretamente, en mayo del 2016, la Comisién
ha instado al Reino Unido a que transponga la Directiva por la que se establece un espacio ferroviario europeo
Unico, que comprende las disposiciones bdsicas para la apertura del mercado en el sector ferroviario. Los Estados
miembros tenian que adoptar las medidas necesarias para dar cumplimiento a lo establecido en la Directiva el 16
de junio de 2015.

La homologacion y equiparacion de normativas ferroviarias a nivel europeo que hacemos referencia podria frenar-
se y la infegracién del sistema ferroviario britdnico, con respecto al europeo continental, quedaria en un punto de
estancamiento. Este hecho agregaria mds obstdculos a la participacién de empresas ferroviarias en los mercados
a uno y otro lado del Canal de la Mancha. Asimismo, las condiciones de acceso a la infraestructura ferroviaria en el
Reino Unido se derivan fundamentalmente de la normativa de la Unién Europea y cabria esperarse que a medio y
largo plazo se modifique el marco regulatorio en la red ferroviaria de Gran Bretana, cuya legislacion dejara de tener
como fuente el derecho derivado de la Unién Europea.

En relacion a las conexiones internacionales, la mas afectada seria la infraestructura de Getlink (actual denomina-
cién de Eurotunnel), al igual que todas las operaciones de trenes de mercancias y viajeros que circulan a través de
la conexion, bajo el Canal de la Mancha, de Francia y Reino Unido. En particular, la incertidumbre se trasladaria a
la gestion de la propia infraestructura, que comparten, y se rige por un tratado bilateral entre Francia e Inglaterra.
La salida del Reino Unido de la Unidn perjudicard esa via de transporte en términos operativos, pues habrd un
menor numero de frecuencias de trenes y beneficios econdmicos, por la bajada en la demanda, algo que hasta el
momento no se ha producido.

Recordemos que Reino Unido no pertenecia al espacio Schengen, lo que obligaba a mantener entre paises co-
munitarios controles de documentacién en frontera a las personas que transitaran por el tUnel. Estos controles
seguirdn vigentes, siendo la misma regulacién es frontera y aduanas, pero las mercancias deberdn someterse a la
regulacion del comercio con terceros y al estatus que para la nueva situacion establezca en suelo comunitario, la
Union Europea, y en suelo britdnico, el gobierno del Reino Unido.

Los efectos que el Brexit manifestara sobre el tfransporte ferroviario a ambos lados del Canal de la Mancha todavia
no se aprecian, porque el Reino Unido sigue siendo miembro de pleno derecho de la Unién hasta marzo de 2019,
pero las empresas comenzardn a observar los efectos antes inclusive, por el rumbo politico que adopten las partes
en la negociaciones que se celebraran durante los préximos dos afos. El calendario marcado por las instituciones
comunitarias serd decisivo para valorar dichas consecuencias.

Q EL TRANSPORTE AEREO
EL CIELO UNICO EUROPEO:

El transporte aéreo, desde el Convenio de la Aviacién Civil Internacional de 1944, estaba sujeto a unas fuertes
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restricciones de los Estados soberanos, para operar en régimen abierto. En Europa el escenario que predominaba
era el de monopolios nacionales establecidos, con companias de bandera de propiedad estatal y aeropuertos
gestionados por entes publicos. El transporte intfernacional estaba basado en acuerdos bilaterales entre Estados,
con fuertes limitaciones, sobre el acceso al mercado de otros competidores, debido a los exclusivos y privilegiados
regimenes de propiedad de las lineas aéreas nacionales. Esta fragmentacion en mercados nacionales y la falta de
competencia real iban en detrimento del progreso social del confinente y afectaba negativamente a la demanda
de transporte aéreo. Las presiones liberalizadoras que se abrieron sobre el fransporte aéreo, a inicios de la década
de los setenta, pusieron sobre las cuerdas al sector, y se efectud una primera liberalizacién en 1978, en EEUU, con
lo mediante la Ley de desregulacién de las lineas oéreas.

En primer lugar se redactaron unos "paquetes” normativos, primero (1987) y segundo (1990) que empezaron a
flexibilizar las normas relativas a las tarifas y las capacidades. En 1992, llego el "tercer paquete” (es decir, los Regla-
mentos (CEE) n.° 2407/92, n.° 2408/92 y n.° 2409/92 del Consejo, sustituidos en la actualidad por el Reglamento

(CE) n.° 1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo) donde se eliminaron todas las trabas comerciales
restantes para las lineas aéreas europeas que operaban en la Unidén, con lo que se establecié el "mercado Unico

europeo de la aviacion” Posteriormente, este se amplid a Noruegaq, Islandio y Suiza. Hemos de agregar que la po-
sibilidad para formar parte del mercado Unico europeo de aviacion siempre estd abierto, a través de la suscripcién
del acuerdo internacional sobre el Espacio Aéreo Comun Europeo, que conlleva la aplicacién progresiva de todas
las normas pertinentes de la Union.

La creacién de este Cielo Unico Europeo precisé de numerosos Reglamentos para su puesta en funcionamiento:
1. Reglamento (CE) n.° 549/2004, por el que se fija el marco para la creacion del cielo Unico europeo,
2. Reglamento (CE) n.° 550/2004 relativo a la prestacion de servicios de navegacién aéreq,

3. Reglamento (CE) n.° 551/2004 relativo a la organizacién y utilizacién del espacio aéreo en el cielo Unico
europeo

4. Reglamento (CE) n.° 552/2004 relativo a la interoperabilidad de la red europea de gestiéon del transito
aéreo. Este marco se modificd en 2009 (CUE 2) para incluir mecanismos basados en el rendimiento
(Reglamento (CE) n.° 1070/2009).

El tercer paquete sustituyd las lineas aéreas nacionales por "companias aéreas comunitarias” y fijé6 como principio
basico que cualquier compania aérea comunitaria podia fijar libremente las tarifas para pasajeros y mercancias,
asi como acceder a cualquier ruta interior de la Unién sin ningUn permiso o autorizacién (con la excepcién de al-
gunas rutas muy particulares en las que los Estados miembros podian imponer obligaciones de servicio publico,
sujetas a condiciones y por tiempo limitado).

El pagquete también establecia los requisitos que las compadias aéreas comunitarias debian cumplir a fin de poder
empezar a operar o seguir haciéndolo, sobre todo:

1. Deben ser propiedad de los Estados miembros y estar controladas efectivamente por estos y/o por ciu-
dadanos de estos, y su principal lugar de actividad debe encontrarse en un Estado miembro.

2. Su situaciéon financiera debe ser buena. Deben disponer de un seguro adecuado para cubrir las respon-
sabilidades en caso de accidente.

3. Deben tener la capacidad profesional y la organizacion que permita garantizar la seguridad de las ope-
raciones de conformidad con las normas en vigor. Esta capacidad se prueba mediante la expedicion de
un "certificado de explotador de servicios aéreos”

Por otro lado, existe una serie de normas comunes que garantizan su correcto funcionamiento, exigiendo: a) la
igualdad de condiciones de competencia y b) un nivel elevado y uniforme de proteccién para los pasajeros.

Con el fin de garantizar la igualdad de condiciones de competenciaq, la legislacion sobre las ayudas estatales y la
competencia (fusiones, alianzas, fijacidon de precios, etc.) se aplica, integramente, al sector del tfransporte aéreo.
También se garantiza el acceso justo a los aeropuertos y servicios aeroportuarios mediante el Reglamento (CEE) n.°
95/93, en el que se establece que las franjas horarias, de los aeropuertos congestionados, se asignardn a las lineas
aéreas de una manera equitativa, no discriminatoria y transparente mediante un "“coordinador de franjas horarias”
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independiente. Después la Comisién propuso en 2011 una serie de enmiendas al Reglamento (CEE) n.° 95/93 a fin
de mejorar la eficiencia del sistemao, pero hasta el momento no se ha llegado a ningun acuerdo al respecto entre
los dos colegisladores.

Ahora bien, tras 10 afos desde su lanzamiento, el proyecto de Cielo Unico Europeo atn no ha alcanzado plenamen-
te sus objetivos. El proyecto fue disefado para triplicar la capacidad del espacio aéreo, reducir los costes de gestion
del trafico aéreo y el impacto ambiental, asi como para mejorar la seguridad.

Por ello, la Comisién Europea ha diseAado la iniciativa Cielo Unico Europeo I+ con la que pretende dar un nuevo
impulso al proyecto original. En este plan se proponen realizar cambios estructurales en el disefio del espacio aéreo
europeo para que las frayectorias de vuelo se acorten y no se tracen en funcién de las fronteras nacionales.

Por otra parte, los servicios en tierra han sido regulados por la Directiva 96/97/CE que ha abierto gradualmente a la
competencia este mercado. El legislador no aprobd una propuesta de la Comisidon de 2011 para liberalizar aun mas
este mercado, en los mayores aeropuertos de Europa y la Comisién la retird, por falta de apoyo, en 2014. A su vez, la
Directiva 2009/12/CE fija los principios bdsicos para la recaudacion de tasas aeroportuarias que abonan las com-
panias aéreas por utilizar las instalaciones y los servicios de los aeropuertos, lo que, sin embargo, no ha impedido
que proliferen las disputas entre los aeropuertos y las companias aéreas.

Proteccidn de la seguridad para los pasajeros y las aeronaves

En cuanto a la proteccion de la seguridad para los pasajeros y las aeronaves y a fin de garantizar un nivel elevado
y uniforme de fiabilidad en toda la Unidn, se han sustituido las normas nacionales en materia de seguridad técnica
por normas comunes que se han ido ampliando a toda la cadena del transporte aéreo. Por ello, se cred una Agencia
Europea de Seguridad Aérea. A su vez, los requisitos de seguridad en todos los aeropuertos de la Unidon también
se han armonizado, con vistas a prevenir mejor los actos delictivos contra las aeronaves y sus pasajeros y tripulacio-
nes (merece la pena subrayar el hecho de que los Estados miembros conservan el derecho a aplicar medidas de
seguridad mas estrictas). Aqui se enmarcaria el Reglamento (CE) n® 300/2008 adoptado para establecer reglas y
normas bdsicas comunes de seguridad aérea, asi como mecanismos para supervisar su cumplimiento.

El marco normativo de la Unidn cubre todos los eslabones de la cadena de tfransporte aéreo que pueden afectar a
la seguridad de la aeronave o de las infraestructuras. Se incluyen el aeropuerto, el avién, los pasajeros, el equipaje,
la carga, las provisiones de a bordo y los suministros de aeropuerto, asi como el personal y el equipo de seguridad.
Las normas de la Unién se aplican a todos los aeropuertos de esta a los que tiene acceso la aviacién civil, o fodos
los operadores que presten servicios en dichos aeropuertos, incluidas las compadnias aéreas, y a todos los demas
operadores "que aplican normas de seguridad aérea” y suministran bienes o servicios a los aeropuertos menciona-
dos o a través de ellos. Ahora bien, cada Estado miembro designa a una Unica autoridad como responsable de la
coordinacion y supervision de la aplicacion de la legislacidon en materia de seguridad aérea, que elabora y aplica un
"programa nacional de seguridad para la aviacién civil” (en él se establecen las funciones y obligaciones de todos
los operadores implicados).

Los Estados miembros también elaboran y aplican un "programa nacional de control de calidad” (para determinar
el nivel de conformidad de los operadores y prever medidas de correccién de las deficiencias), imponen sanciones
en caso de infraccién y colaboran con la Comisién cuando esta realiza inspecciones de control del cumplimiento de
las normas de la Unién en materia de seguridad aérea.

En cuanto a las responsabilidades de los operadores pasa por elaborar y aplicar un "programa de seguridad” de
cara al cumplimiento de la legislacion de la Unidn y del programa nacional de seguridad para la aviacién civil del
Estado miembro en el que se encuentren. La Comisidon llevard a cabo inspecciones sin previo aviso de aeropuertos
y operadores, en colaboracién con las autoridades nacionales responsables de la seguridad aérea (que tampoco se
libran de la inspeccidon comunitaria), para supervisar la aplicacion de la legislacién de la Unién.

Derechos de los Pasajeros

Existen normas comunes para proteger los derechos de los pasajeros, que buscan garantizar a los pasajeros
un nivel minimo de asistencia en caso de retraso grave o anulacién.
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Los derechos de pasajeros estdn regulados por el Reglamento europeo (CE) 261/2004 por el que se esta-
blecen normas comunes sobre compensacién y asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacion de
embarque y de cancelacion o gran retraso de los vuelos, y se deroga el Reglamento (CEE) n° 295/91. La legis-
lacién comunitaria es aplicable a todos los vuelos que salgan de aeropuertos de la Unidon Europea, ademas
de Islandia, Noruega y Suiza, asi como para todos aquellos vuelos operados por compaiias comunitarias
aungue partan de aeropuertfos no comunitarios.

Tombién se aplicardn los derechos de los pasajeros de la Unidén a fodas aquellas compaiias no comunitarias
que salgan de ferritorio comunitario hacia estados que no pertenecen a la Unidon Europea. EI Reglamento
261/2004 regula los derechos de los pasajeros para los casos de denegacién de embarque, cancelacion
gran retraso y cambio de clase. El Reglamento solo es aplicable a la compafia aérea que opera el vuelo o es
la encarga de efectuar el vuelo. El Reglamento no se aplicard si vioja gratuitamente o con un billete de precio
reducido que no esté directa o indirectamente a disposicion del publico.

En el caso de incidencias no relacionadas con denegacion de embarque por sobreventa, cancelacién y/o re-
traso del vuelo, o cambio de clase, se puede encontrar informacién de utilidad en incidencias no relacionadas
con cancelaciones y refrasos. No obstante, la aplicaciéon de esta normativa resulta dificil y son frecuentes los
casos que terminan ante los tribunales. Por ello, en marzo de 2013, la Comision propuso clarificar las normas
con el fin de facilitar su aplicacién tanto por los transportistas como por los pasajeros. Esta propuesta es
objeto de debate en la actualidad.

Después de todo, el funcionamiento del mercado Unico de la aviacidn naturalmente sigue siendo mejorable,
tal como ilustran factores como: los defectos del sistema de asignacion de franjas horarias; el hecho de que
la amplia mayoria (80 %) de las rutas que parten de aeropuertos de la Unidén siguen siendo operadas por
solo una compadia (60 %) o dos (20 %); las dificultades financieras a las que se enfrentan varias compadias
aéreas y algunos aeropuertos secundarios; o la complicada supervisién de las lineas aéreas que operan hoy
en varios Estados miembros.

ACUERDOS INTERNACIONALES PARA MEJORAR LAS CONEXIONES AEREAS DE EUROPA CON EL RESTO
DEL MUNDO:

Hasta finales de 2013, la UE ha firmado ocho acuerdos internacionales para el fransporte aéreo con Canadg,
Georgia, Israel, Jordania, Moldavia, Marruecos, Estados Unidos y la zona occidental de los Balcanes. Ademas,
hay abiertas negociaciones con otros siete paises y se estd estudiando entablar relaciones al respecto con
otros seis estados y el grupo de paises del Sudeste Asidtico.

Los acuerdos permiten, gracias a la mejora en el acceso a otros mercados, que las compafiias aéreas de la
UE ofrezcan mas rutas y servicios para pasajeros y empresas, asi como también tarifas mdas competitivas.

EFECTOS DEL BREXIT SOBRE EL TRANSPORTE AEREO:

Las consecuencias del Brexit sobre el fransporte aéreo serdn notablemente gravosas, con un impacto negativo en la
demanda de asientos en las aerolineas con destino y procedencia del Reino Unido y, con grandes consecuencias
también sobre el Producto Interior Bruto del pais. Las estimaciones, segun la Asociacion de Transporte Aéreo In-
ternacional, rondan entre un descenso de un 2,5 a un 3% en comparacién con los niveles proyectados hasta el
2020, en un escenario donde el referéndum del Brexit no hubiera resultado ganador. Asimismo, la depreciacién
de la libra influird negativamente en el nimero de turistas britdnicos que decidan viajar a la Unién Europeaq, y este
escenario podria ser mdas negativo, en caso de existir una posicidon favorable al establecimiento de visados para
todos aquellos ciudadanos britdnicos que quieran acceder a la Unién Europea.

La Asociacién de Transporte Aéreo Internacional ademas prevé que el Reino Unido exhibird un menor crecimiento
en el numero de pasajeros estimado entre 3,0% y 5,0% hacia 2020. El segmento de viajes mas afectado por el
Brexit serd el de trafico de pasajeros con origen en el Reino Unido, existen 53,9 millones de residentes que viajan
al exterior mientras que reciben 26,2 millones de visitas de extranjeros. Este saldo negativo se acentuard por la
bajada de la libra en los mercados internacionales de divisas y consecuentemente se reducird el niUmero de vuelos
desde las Islas a otros lugares de Europa.
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Por otro lado, los temas regulatorios tfambién se verdn afectados cuando el Reino Unido abandone la Unidn Euro-
pea. En primer lugar, se finalizard el acceso a los cielos abiertos de Europa, fampoco se permitird el libre acceso
a los mercados y el libre trdnsito de personas, y se verd afectada en todo lo referente a posibles cambios en la
normativa regulatoria, fanto en temas de seguridad operacional como en politicas de seguridad.

Los principales logros alcanzados a través de la politica de cielos abiertos que ha establecido la Union Europea, y
el libre acceso al mercado, ha favorecido una mayor generacion de competencia, dinamismo entre las diferentes
companias aéreas que operaban en el mercado y en consecuencia un beneficio que se ha observado directamente
en la disminucion drdstica de los precios, en los vuelos operados dentro de la Unidn.

El Reino Unido dispondrd de dos afos para negociar su salida, un periodo claramente insuficiente, dada la com-
plejidad que tienen los acuerdos firmados en este sector y la presidon de las propias compadiias aéreas que a lo
largo de todo el proceso ejerceran sobre el gobierno, amenazando con levantar sus bases y frasladarlas a ofros
aeropuertos comunitarios, con accesos mas ventajosos.

La estrategia del gobierno britanico, por ahora, se centra en procurar el libre acceso a los mercados y tranquilizar a
las companias aéreas de que se podrdn mantener operativas dentro de los cielos abiertos europeos. Estos mensa-
jes son contradictorios con los que defienden los negociadores europeos, que anuncian la imposibilidad de que el
acceso se mantenga sino se alcanza un acuerdo razonable. La posicién débil es la britanica, porque necesita dicho
acceso, para continuar manteniendo ante su opinidn publica que es un Estado abierto y global, no proteccionista.

Los tres posibles escenarios que valora la Asociacidon de Transporte Aéreo Internacional es: primero, que el Reino
Unido se mantenga miembro del Espacio Econdmico Europeo o, segundo, que se establezca una relacion bilateral
entre la Unidn Europea y el Reino Unido o, tercero, el peor escenario, uno en el que no exista ningUn tipo de acuer-
do. El escenario mds favorable es el primero, la situacién no cambiaria excesivamente respecto a la actualidad,
mientras que en el segundo, Reino Unido tendria un menor acceso a la Zona Europea Comun de Aviaciony en el
tercero, directamente Reino Unido se enfrentaria al escenario de mayor restriccion y de "aislamiento aéreo”, con el
perjuicio que se derivaria para potenciales viajeros y companias aéreas operando en el pais.

El balance, en estos momentos, se plantea en un horizonte altamente desfavorable e incierto que se suma a otras
variables que ya hemos explicado. En el corto y medio plazo el impacto se percibird en los viajes aéreos de medioy
largo radio, también en una bajada de la demanda y los ingresos percibidos, mientras que a largo plazo se podran
agregar las incertidumbres sobre el resultado de los acuerdos internacionales que conduzca el nuevo gobierno
britdnico, tras las elecciones del 8 de junio de 2017.

Q EL TRANSPORTE POR CARRETERA

El comienzo de la regulacion de la Politica de Transportes llegd como consecuencia de una Sentencia del Tribunal
de Justicia de 22 de mayo de 1985 (61983CJ0013), donde condend al Consejo por su inaccion, al no haber adop-
tado disposiciones en esta materiq, tras haber finalizado el periodo transitorio previsto por el Tratado de Roma (31
de diciembre de 1969), esto es por no haber puesto en marcha el desarrollo de dicha politica.

En concreto, la actuacidon se centraria en dos dmbitos:
a) Libertad de prestaciéon de servicios en materia de transportes internacionales.

b) Admisién de los transportistas no residentes en los transportes nacionales dentro de los Estados miem-
bros.

Sobre estos dos puntos, la Unién casi ha conseguido superar las carencias que constatd el Tribunal mediante una
legislacion que abarca un periodo de veinticinco afos.

El inicio estuvo marcado por la aparicion del Reglamento (CEE) n.° 881/92, de 26 de marzo de 1992, que consolido
los textos juridicos existentes en materia de fransporte tfransfronterizo entre Estados miembros y establecié normas
definitivas relativas a las licencias comunitarias expedidas a los transportistas de mercancias. Hasta enfonces, el
transporte entre dos Estados miembros solo habia sido posible sobre la base de acuerdos bilaterales y también
habia estado sometido a fuertes restricciones.

El Reglamento suprimié todas las restricciones cuantitativas (contingentes) y las autorizaciones bilaterales a partir
del 1de enero de 1993. Desde entonces, los tfransportes internacionales de mercancias en la Unién son prdcticamen-
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te libres, puesto que el acceso al mercado estd sometido Unicamente a exigencias cualitativas para la expedicion de
una licencia comunitaria, que el Estado miembro de establecimiento concede a las empresas de transporte y que
debe ser reconocida por el resto de Estados miembros (paises de acogida). La validez de la licencia comunitaria se
amplia o tfodos los paises miembros del Espacio Econdmico Europeo.

A la hora de asegurar el acceso a la profesién en el sector, la accién normativa se fijé en dos dmbitos muy concretos:

1. La Directiva del Consejo 96/26/CE fijo tres criterios cualitativos para acceder a la profesién de transportis-
ta de mercancias: la honorabilidad, la capacidad financiera y la competencia profesional. Luego fue dero-
gada por el Reglamento (CE) n.° 1071/2009, de 21 de octubre de 2009 que aAadié una cuarta condicion
a las tres mencionadas: un establecimiento efectivo y fijo en un Estado miembro.

2.El Reglamento (CE) n.° 484/2002, de 1 de marzo de 2002, que aAadia los cuatro criterios cualitativos
de la profesién, e instauraba un certificado de conductor para todos los ciudadanos de un tercer pais que
efectUen un transporte por cuenta ajena al amparo de una licencia comunitaria. Este documento, que
aofecta tanto a los transportes intfernacionales como al cabotaje, certifica que el conductor estd empleado
por lao empresa de transporte conforme a las disposiciones legales y reglaomentarias sobre el empleo vy
la formacion profesional que se aplican en el Estado miembro de establecimiento. Esta medida deberia
impedir que conductores de terceros paises empleados de manera irregular trabajen en condiciones labo-
rales y econémicas desfavorables en detrimento de la competencia y de la seguridad vial.
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 El transporte por cabotaje:

Mencidn singular merece el transporte por cabotaje que, en la practica, se trata de las prestaciones de
tfransportistas no residentes que, con motivo de un desplazamiento internacional, se encuentran en un pais
de acogida y que, en vez de volver con el vehiculo vacio, efectUan un transporte ulterior dentro de dicho
pais antes de alcanzar la frontera. Existe un reglamento al respecto el (CEE) n.° 3118/93 del Consejo, de
25 de octubre de 1993. En virtud del cual, las empresas titulares de una licencia comunitaria expedida por
un Estado miembro pueden prestar servicios de transporte de mercancias por carretera en otros Estados
miembros, pero con la condicidon de que estos servicios solo se presten con cardacter temporal. No obstante,
a partir del 30 de junio de 1998, la liberalizacién total de la actividad de cabotaje mantiene un cardcter
temporal a la vez que permite que un Estado miembro acuda a la Comisién con miras a adoptar una
cldusula de salvaguardia en caso de alteracién grave del mercado debida al cabotaje.

La precisién del cardcter temporal del cabotaje se realizd mediante una Comunicacion interpretativa (de
26 de enero de 2005), el Reglamento (CE) n.° 1072/2009, de 21 de octubre de 2009, en su articulo 8,
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apartado 2, donde ya abandona la nocidn del cabotaje general para adoptar la formula mds restrictiva del
cabotaje consecutivo (que fija un maximo de tres operaciones de cabotaje autorizadas en los siete dias
siguientes a un trayecto internacional hacia el pais de acogida del cabotaje).

Las disposiciones en materia de cabotaje son de aplicacion desde el 14 de mayo de 2010 y hoy se encuen-
tran en plena discusion, exigiéndose por parte de empresas del sector que se disminuya la temporalidad
de siete dias a tres. Una modificacion que podrd llegar a ser real si prospera la propuesta de la Comisidn

COM(2017)0281.
TODAY AFTER
3 operations in 7 days Any number of operations in S days

N D JLARE

* El paquete del transporte por carretera

A través de los Reglamentos (CE) n.° 1071/2009, (CE) n.° 1072/2009 y (CE) n.° 1073/2009, plenamente
aplicables a partir del 4 de diciembre de 2011, los nuevas normas establecidas son comunes al transporte
internacional de mercancias y al transporte de cabotaje.

El Reglomento (CE) n.° 1071/2009 pretende instaurar normas mds estrictas relativas a las condiciones
que han de cumplirse para ejercer la profesiéon de tfransportista de mercancias y modernizar la imagen del
sector del tfransporte por carretera. Por otra parte, mediante el Reglamento n.° 1072/2009 se consolidan 'y
se armonizan aun mas las normas en materia de cabotaje. En especial, se elimina la inseguridad juridica
para los camioneros al fusionar los Reglamentos (CEE) n.° 881/92 y (CEE) n.° 3118/93 y derogar la Directiva
2006/94/CE (relativa a determinados transportes de mercancias por carretera). En cuanto al Reglamento
(CE) n.° 1073/20009, fusiona el Reglamento (CEE) n.° 684/92 y el Reglamento (CE) n.° 12/98 del Consejo,
que establece las normas comunes de acceso al mercado internacional de los servicios de transporte de
personas en autocar y autobUs. Ademas, modificaria el Reglamento (CE) n.° 561/2006 relativo a la armo-
nizaciéon de determinadas disposiciones en materia social en el sector de los transportes por carretera.

Partiendo del programa legislativo "Europa en Movimiento', publicado el 31 de mayo de 2017, la Comisién
se ha propuesto modificar nuevamente el Reglamento (CE) n.° 561/2006 mediante el documento titulado
«Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo que modifica el Reglamento (CE) n.°
561/2006 en lo que se refiere a los requisitos minimos sobre los tiempos de conduccién maximos diarios
y semanales, las pausas minimas y los periodos de descanso diarios y semanales y el Reglamento (UE) n.°
165/2014 en lo que se refiere al posicionamiento mediante tacdgrafos». En la reunién de enero de 2018 de
la Comision TRAN se ha debatido el proyecto de informe y los Estados han manifestado buena acogido, la
modificacion se sigue framitando y es probable que sea aprobada antes de que finalice la legislatura de la
Comisién Juncker.
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En el nuevo paquete legislativo se prevén:
a) una presentacion simplificada y normalizada de la licencia comunitaria

b) la designacién de un gestor de transporte que debe dirigir efectiva y permanentemente las activi-
dades de transporte de la empresa, tener un vinculo real con ella (empleado, director o propietario) y
residir en la Unién

c) un refuerzo de los procedimientos para el infercambio de informacién entre los Estados miembros
en relacion con las infracciones de los transportistas, asi como la obligaciéon para el Estado miembro
que expide la licencia comunitaria de tfomar medidas contra cualquier transportista que cometa una
infraccion en otro Estado miembro. También se prevé la posibilidad de retirar las licencias comunita-
rias, las copias auténticas o los certificados de conductor

d) Una definicién precisa del cardcter temporal de las operaciones de cabotaje que resulte facil hacer
cumplir

Armonizacién:

La posibilidad de poder actuar en todos los dmbitos del tfransporte terrestre. Segun establece el articulo
91y el articulo 100, apartado 1, permite plantear la armonizacion de las legislaciones vigentes de los Es-
tados Miembros. En este sentido, cabe sefalar una cierta armonizacion fiscal, en términos de armoniza-
cién de los impuestos especiales de hidrocarburos y peajes; una armonizacién técnica, con respecto a la
inspeccion técnica de los limites, dimensiones y pesos autorizados; una armonizacion social, con respecto
a la ordenacion del tiempo de trabajo, de tiempo maximo de conduccién diario y semanal, asi como a
los especiales condiciones de los derechos de los viajeros, incluidas las personas con discapacidad o
movilidad reducida. Es menester proseguir en dmbitos impositivos (IVA, impuesto de circulacion, impuesto
sobre hidrocarburos), en el campo de las ayudas estatales, en el dmbito de normatividad técnica (dimen-
siones y pesos maximos autorizados), y sobre aquellas referidas a la proteccién del medio ambiente.

En el marco del programa legislativo de la Comisién "Europa en Movimiento', se han defendido dos nue-
vas propuestas para la modificacion de la Directiva 1999/62/CE sobre la aplicacion de gravémenes a los
vehiculos pesados de fransporte de mercancias por la utilizacion de determinadas infraestructuras y otfra
propuesta de Directiva del Consejo por la que se modifica la Directiva 1999/62/CE sobre la aplicacion de
gravaémenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la utilizacion de ciertas infraestruc-
turas, en lo relativo o determinadas disposiciones en materia de impuestos sobre vehiculos. La primera
mediante el procedimiento de legislacion ordinario y la segunda por el procedimiento de consulta. En la
reunion de enero de 2018 de la Comision TRAN se ha debatido el primer borrador de las dos propuestas
de la Comisién y parece que las partes se estdn entendiendo. Seguiremos observando si las propuestas
se aprueban antes de las préximas elecciones al Parlamento Europeo.

Otro primer borrador que se ha debatido en la Comision TRAN en enero de 2018 y que figuraba asimis-
mo en el programa legislativo de 2017 "Europa en Movimiento” es una propuesta de Directiva del Parla-
mento Europeo y del Consejo relativa a la interoperabilidad de los sistemas de telepeaje de las carreteras
por la que se facilita el infercambio tfransfronterizo de informacién sobre el impago de peajes en la Unidn.
En definitiva, un marco juridico armonizado que facilita a los operadores unas normas comunes y simpli-
fica las incertidumbres a la hora de operar en la Unién Europea.

G PLANES DE DESARROLLO DEL TRANSPORTE EN EUROPA
1. El plan de inversiones para Europa

Mantiene un enfoque integrado de la politica econdmica, articuldndose en torno a tres pilares principales: fo-
mentar la inversion, acelerar las reformas estructurales y perseverar en la responsabilidad presupuestaria. Los
tres deben actuar simultdneamente para consolidar un sélido crecimiento de la Unidn.

El plan de inversiones consta de tres capitulos:
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I.Movilizard al menos 315.000 millones de euros en inversiones adicionales en los préximos tres afos,
maximizando el impacto de los recursos publicos y desbloqueando la inversion privada. El Fondo Europeo
para Inversiones Estratégicas es el principal instrumento para lograr este objetivo.

Il. Garantizard que la inversion adicional llega a la economia real. Los principales instrumentos para lograr-
lo son el Centro Europeo de Asesoramiento para la Inversién y el Portal Europeo de Proyectos de Inversion.

IIl. Mejorard el entorno de inversion, fanto en la UE como en cada Estado miembro. Actualmente, se esta
trabajondo para eliminar los obstdculos con una dimension de la UE y del mercado Unico, asi como los
retos de inversién reglamentarios y no reglamentarios a nivel nacional.

Las inversiones respaldadas por el Fondo se destinan a desarrollar las infraestructuras (tfransporte, banda ancha
y redes de energia); la educacién, la investigacion y la innovacién; las energias renovables y la eficiencia ener-
géticao; el medio ambiente y la eficiencia en el uso de los recursos o la infraestructura social y la salud, asi como
también a apoyar a las pequenas empresas.

EL PLAN DE INVERSIONES COMPLETA EL TRIANGULO VIRTUOSO
DEL CRECIMIENTO ECONOMICO

Ambitos prioritarios: Fondos piblicos como catalizador
— reces cebarde ancha, erergla de la rwersicn privace

REAp INVERSION o 3
— educacidn, Investigacidn e Inrovacirg @l | ﬂ l
— enemgias rerovebles y eficercie erergétice; F %

— proyectn de a2payo al erpleo Juvenik

RESPONSABILIDAD REFORMAS
PRESUPUESTARIA ESTRUCTURALES
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2. Politica de Transporte, Politica Regional y Estrategia Europa 2020:

En particular, la Politica Regional constituye el marco de inversién para cumplir los objetivos de la Estrategia
Europa 2020. Se prevé invertir mas de 120.000 millones de euros en redes de transporte, energia e infraestruc-
turas medioambientales. Con ello se beneficiard a las pequefas y medianas empresas, mejorando las conexio-
nes de transporte y abordando la sostenibilidad medioambiental en el conjunto de la economia. Esta politica
complementa las politicas de la UE, incluidas las que se ocupan de la educacién, el empleo, la energia, el medio
ambiente, el mercado Unico, la investigacion y la innovacion.

3. Mecanismo: “Conectar Europa”

Es un programa de financiacién plurianual creado para financiar las mejoras en el transporte, la energia y las
redes digitales, dotado con un presupuesto total de mas de 30.000 millones de euros para los fres sectores
durante el periodo 2014-2020. En julio la Comisién adoptd una lista de 276 proyectos con una financiacion de
la UE de 131.000 millones de euros, que generard una cofinanciacién publica y privada adicional de 28.800
millones de euros. La nueva convocatoria de propuestas, con un presupuesto total de 7.600 millones de euros,
se publicé en noviembre y el plazo de solicitud para los Estados miembros termina en febrero de 2016.
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4. Fondos de Cohesién de la UE:

A través de los Fondos Estructurales y de Inversion Europeos se han puesto a disposicion mas de 110.000 millo-
nes de euros, una parte de los cuales se ha asignado a la financiacidon de la economia hipocarbdnica en toda la
UE, que incluye las inversiones en energias sostenibles y transporte urbano multimodal. Ademads, se dispone de
cuantiosas ayudas para las inversiones relacionadas con los tfransportes energéticamente eficientes y descarbo-
nizados, asi como de algunas ayudas para infraestructuras energéticas inteligentes a gran escala.

5. Europa en Movimiento

El conocido como plan de "Europa en movimiento” es un conjunto de iniciativas que buscan dotar de mayor
seguridad al tréfico por carretera, fomentaran una tarificacion mds equitativa y justa del uso de las carreteras,
reduciran las emisiones de CO2 , la contaminacion del aire y la congestién, aliviaran la carga burocratica de las
empresas, combatirdn el empleo ilicito y garantizardn unas condiciones y unos tiempos de descanso adecuados
a los trabajadores.

Los beneficios de esas medidas no solo se han planteado para el sector del transporte, pues a largo plazo
promoveran el empleo en otros sectores, el crecimiento y la inversion, reforzaran la justicia social, ampliardn la
capacidad de eleccion de los consumidores y situaran a Europa en la senda hacia el objetivo de cero emisiones,
en linea con los compromisos asumidos en el Pacto del Clima de Paris.

Los tres objetivos que perseguird el presente plan:

1) Movilidad segura: En 2017 murieron en accidentes de trafico 25300 personas en toda la Unidn Europea y
otras 135 00O resultaron gravemente heridas. Por ello, la Comisiéon estd tomando medidas para contribuir a
la seguridad de las carreteras y a una Europa que protege a sus ciudadanos

2) Movilidad limpia: La Comision, mediante la introduccién de las primeras normas de la historia sobre emi-
siones de COZ2 aplicables a los vehiculos pesados, completa su programa en pos de un sistema de movilidad
con bajas emisiones. En 2025, las emisiones medias de CO2 de los camiones nuevos tfendrdn que ser un 15
% mas bajas que en 2019. Para 2030, se propone un objetivo de reduccién indicativo de, como minimo, un
30 % con respecto a 2019.

3) Movilidad conectada y automatizada: La Comision propone una estrategia cuyo objetivo es convertir a Eu-
ropa en el lider mundial de los sistemas de movilidad conectada y automatizada.
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EFECTOS DEL BREXIT SOBRE LA POLITICA DE TRANSPORTES POR CARRETERA:

Actualmente, Reino Unido es el cuarto destino prioritario de las exportaciones espafolas. Espafa exportd, en 2016,
mas de 4 millones de toneladas de mercancias por carretera, por un valor de 18.231 millones de euros, y ha impor-
tado mas de 2 millones de toneladas por un valor de 12.584 millones de euros, con procedencia del Reino Unido.
Es previsible que estas cifras disminuyan una vez que el Reino Unido abandone la Unidn y, consecuentemente, el
Mercado Interior, con todas las ventajas que se derivan de su pertenencia.

El notable descenso se empezard a experimentar, sobre todo desde de 2019, en las exportaciones, afectando,
principalmente, al transporte de productos agroalimentarios, automocién, productos farmacéuticos y mercancias
en general. En este punto resulta conveniente recordar que debido a la situacion insular del Reino Unido, cuando
las mercancias crucen el Canal de la Mancha se verdn sometidas a controles mas exhaustivos, cualitativamente
de mayor complejidad a los que se efectian a dia de hoy en la frontera en Calais. Presumiblemente, las aduanas
en ese punto alcanzardn unas dimensiones y efectos similares a los que existen entre Marruecos y Europa, en el
puerto de Algeciras.

La posibilidad de que los controles sean gradualmente mas ligeros o menos costosos dependerd de que ambas
partes, tanto la Unién Europea como el Reino Unido, alcancen un convenio bilateral que garanticen el transito flui-
do de mercancias. Actualmente, el Reino Unido representa para Espafa su sexto mercado proveedor, con un 4.1%
del total las importaciones y los efectos del Brexit se percibirdn de forma automatica, cuando deje de tener validez
la autorizacién de transporte europea, que permite realizar portes ilimitados entre Espana y Reino Unido, e incluso
tfransportes de dmbito nacional por los tfransportistas en el pais donde no estdn residenciados.

En las futuras negociaciones uno de los aspectos a fratar serd la necesaria sustitucidon de esta licencia, por otro tipo
de formulacién, mediante un convenio bilateral que establezca un nuevo régimen de autorizaciones y que permitan
el tfrdnsito de vehiculos de tfransporte entre paises de la Unidon europea y el Reino Unido.

Asimismo, tanto el Reino Unido como la Unién Europea establecerdn nuevos criterios aduaneros y arancelarios en-
tre ellos, tanto para la exportacion como para la importacion de mercancias, paralelamente al restablecimiento del
llamado "hard border” de acceso entre ambos territorios. Las Agencias y demads organismos que mantengan una
estrecha vigilancia sobre la aplicacion de la Politica de Transportes, no podran seguir manteniendo la observacion
sobre el Reino Unido.

G ORGANISMOS RELEVANTES EN LA POLITICA DE TRANSPORTES
Comisaria europea de Transportes: Violeta Bulc
Responsabilidades:

* Impulsar el trabajo en las redes transeuropeas de tfransporte y promover las conexiones de transporte trans-
fronterizo.

¢ Facilitar los desplazamientos de asegurar conexiones éptimas entre los diferentes modos de tfransporte, como
el ferrocarril y el fransporte aéreo.

|u

* Basando nuevas politicas cada vez mds en el "usuario paga’, al tiempo que evita la discriminacion.

» Completar las negociaciones sobre la nueva normativa de ferrocarril (cuarto paquete ferroviario) y proseguir la
politica del cielo Unico europeo.

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

Direccién General de Movilidad y Transporte:

(DG MOVE) es una Direccion General de la Comisién Europea responsable del transporte dentro de la Unidn Europea.

La Direccion General MOVE fue creada el 17 de febrero de 2010, cuando la energia se separd de ella para formar la
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nueva Direccion General de Transporte y Energia estaban fusionados (DG TREN) desde enero de 2000 hasta junio de
2002. La Oficina de Salvaguardia Euratom se convirtié en parte de la DG TREN, siendo ahora parte de la Direccién
General de Transporte y Energia.

Ademads de desarrollar las politicas de la UE en el sector del transporte y de ocuparse de los expedientes de ayudas
estatales, la Direcciéon General MOVE administra los programas de financiacién para las redes transeuropeas y el
desarrollo tecnoldgico y la innovacion.

Comisién de Transportes y Turismo del Parlamento Europeo:

La Comisiéon de Transportes y Turismo es la responsable de la politica comUn para los transportes por ferrocarril,
por carretera, por vias navegables, asi como para el fransporte maritimo y aéreo, en particular las normas comunes
aplicables a los transportes dentro de la Unidn Europea y el establecimiento y el desarrollo de redes transeuropeas
en el sector de las infraestructuras de transporte.

Es la encargada de la elaboracion de la legislaciéon en el marco del procedimiento de codecision en materia de
transportes, turismo o servicios postales, fratando de garantizar el desarrollo europeo del transporte, no solo des-
de una perspectiva de sostenibilidad econdmica y social, sino tfambién, y con igual importancia, de sostenibilidad
medioambiental.

Dentro de sus competencias encontramos el desarrollo de una politica comUn para los transportes por ferrocarril,
por carretera, por via navegable, asi como para el tfransporte maritimo y aéreo, en particular: las normas comunes
aplicables a los transportes dentro de la Unidon Europeaq; el establecimiento y el desarrollo de redes transeuropeas
en el sector de las infraestructuras de transporte; la prestacion de servicios de transporte y las relaciones en el
ambito del transporte con paises terceros; la seguridad en el transporte y las relaciones con los érganos y las orga-
nizaciones internacionales de transportes.

Consejo de Transporte, Telecomunicaciones y Energia (TTE)

El Consejo TTE tiene como misién cumplir los objetivos de la UE en los dmbitos del tfransporte, las telecomunica-
ciones y la energia: establecer infraestructuras y mercados modernos, competitivos y eficaces y crear redes tran-
seuropeas de fransporte, comunicaciones y energia.

Al Consejo le compete la adopcidn, junto con el Parlamento Europeo, de legislacion en el marco de una politica
comun de fransportes siendo como objetivo esencial el establecimiento de sistemas sostenibles de transporte, con
un bajo consumo de energia pero que permitan una mayor movilidad a los usuarios, gracias a la mejora de las
rutas y los horarios de transporte, asi como la consecucion del mercado Unico europeo del transporte.

Agencia Europea de Seguridad Maritima

La Agencia Europea de Seguridad Maritima proporciona asistencia y apoyo técnico a la UE y sus paises miembros
en el desarrollo en la aplicacidon de las normas de la Unién sobre seguridad maritima, contaminacién por buques
y proteccion maritima.

Es una de las agencias descentralizadas de la UE, con sede en Lisboa. Esta agencia provee asistencia técnica a
la Comisién y a los Estados miembros en el desarrollo e implementaciéon de la legislacion en seguridad maritima,
contaminacion de barcos y seguridad maritima.

Agencia Europea de Seguridad Aérea

Creada en virtud del Reglamento (CE) n® 1592/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de julio de
2002, es un organismo de la Unién Europea que tiene atribuida la tarea de reglamentacion de seguridad aérea
y ejecucién en el dmbito de la seguridad aérea. La Agencia representa una parte esencial de la estrategia de la
Unién Europea orientada a garantizar en todo momento un nivel elevado y uniforme de proteccién de los ciudada-
nos europeos en el dmbito de la aviacidn civil.
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REDES TRANSEUROPEAS DEL BANCO EUROPEO DE INVERSIONES

La politica de Redes Transeuropeas (TEN-T) trata de vincular las infraestructuras nacionales y regionales para crear
un sistema europeo coherente. Incluye tanto la inferconexion como la interoperabilidad, principalmente del tfrans-
porte y la energiq, si bien también promueve una integracion econdmica y social; la libre circulacion de personas,
bienes y servicios; el desarrollo de las regiones menos favorecidas; la limitacién del impacto medioambiental y los
contactos con paises vecinos entre otras.

AGENCIA FERROVIARIA EUROPEA

Funciones: La principal funcién de esta Agencia es la aproximacion, el registro y la supervision de las especificacio-
nes técnicas de interoperabilidad (ETI) de todo el sistema ferroviario europeo, y la formulacién de objetivos comunes
de seguridad para los ferrocarriles europeos. Se cred con vistas a mejorar y consolidar la meta de la interoperabili-
dad y la seguridad del sistema ferroviario europeo. La sede se establecié en Lille y Valenciennes (Francia) y la base
legal de la Agencia se encuentra recogida en el Reglamento (CE) n°® 881/2004, de 29 de abril de 2004.

La Agencia en si misma carece de competencias decisorias, pero elabora propuestas de decisién para la Comision.
El Reglamento (CE) n° 1335/2008, de 16 de diciembre de 2008, asigna nuevas funciones a la AFE, derivadas de
las modificaciones realizadas en las Directivas sobre seguridad ferroviaria (2004/49/CE) e interoperabilidad del
sistema ferroviario (2008/57/CE).

Ahora bien, a raiz de la adopcién del cuarto paquete ferroviario, la AFE se ha convertido en la Unica instancia com-
petente para emitir autorizaciones de vehiculos (locomotoras y vagones) destinados a actividades transfronterizas,
asi como para conceder certificados de seguridad a las empresas ferroviarias que operan en varios Estados miem-
bros. Se estd consiguiendo migrar, finalmente, hacia un certificado de seguridad Unico para toda la Unién era el
principal objetivo de la revisién de la Directiva 2004/49/CE.

Por ello, las reformas convertirian o la Agencia Ferroviaria Europea en una ventanilla Unica para la expedicidon de
autorizaciones de vehiculos a escala de la Unidon Europeaq, lo que permitiria reducir un 20% el tiempo que necesitan
las empresas ferroviarias para entrar en el mercado y un 20% el coste y la duracién de la autorizacion de material
rodante.

Foro europeo de la energia y los transportes

La Decision de la Comision de 11 de julio de 2001 tiene por objeto crear un foro consultivo formado por personali-
dades cualificadas, un total de 34 miembros de los sectores de la energia y los transportes cuyo objetivo es emitir
dictdmenes sobre cualquier iniciativa de la Comisién en materia de politica de energia y transportes. Ademas hara
las veces de observatorio, especialmente en relacidon con la competitividad y la adaptacion de las estructuras de
esos sectores, sin olvidar las preocupaciones medioambientales, sociales y de seguridad.

e RESUMEN DE LA POLITICA DE TRANSPORTES

La Politica de Transportes es una clave para mejorar el crecimiento de la economia en Europa, creando numerosos
puestos de trabajo y facilita la construccion de un verdadero mercado interior.

El sector del transporte representa una parte importante de la economia: da trabajo directo a casi 10 millones
de personas y supone cerca del 5% del PIB. Resulta esencial contar con un transporte eficiente para alcanzar la
prosperidad de las regiones, ya que, ésta depende, en gran medida, de su capacidad de integracion y de su com-
petitividad. A pesar de los multiples avances logrados desde el Libro Blanco sobre el transporte 2011, el sistema de
transportes no es sostenible.

Actualmente, el petrdleo y sus derivados siguen abasteciendo el 96% de las necesidades de energia de la UE. Sin
embargo, de no corregirse esta particular dependencia, afectard negativamente: a la capacidad de viajar de las
personas, la seguridad econémica, a la competitividad de las empresas, a la balanza comercial, la inflacién, la
competitividad de la UE y sus Estados miembros. En la misma lineq, el sector del tfransporte es una de las princi-
pales fuentes de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) con tendencia a aumentar. Por ello, la Comisién
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Europea se ha propuesto necesariomente reducir las emisiones del sector del tfransporte, al menos, un 60% para
2050, lo que implica una reduccion del 20% sobre los niveles de 2008 en 2030.

En este texto mostramos las inquietudes de la Comisién, cuando desarrolla su labor, en aras de mejorar la eficien-
cia y sostenibilidad de los transportes, asi como de sus infraestructuras, puesto que definen de facto el grado de
competitividad del continente europeo.

Q GLOSARIO

Agencia Ferroviaria Europea: Es un elemento motor en la politica de modernizacién del sector ferroviario europeo,
cuya tarea es aproximar las normas técnicas vy fijar los métodos y objetivos de seguridad comunes para el conjunto
del sistema ferroviario europeo.

Cielo Unico Europeo: Iniciativa puesta en marcha en 1999 con el fin de mejorar el funcionamiento de la gestion del
transito aéreo y los servicios de navegacion aérea mediante una mejor integraciéon del espacio aéreo europeo. Las
ventajas que se esperan obtener con el CUE son inmensas, ya que puede ftriplicar la capacidad del espacio aéreo,
reducir a la mitad el coste de la gestién del trdnsito aéreo, multiplicar por diez la seguridad y disminuir en un 10 %
los perjuicios de la aviacién para el medio ambiente.

Transporte aéreo: Servicio de trasladar, de un lugar a otro, pasajeros o mercancias mediante la utilizacion de ae-
ronaves.

Transporte fluvial: Consiste en el traslado de productos o personas, de un lugar a ofro, a través de rios con una
profundidad adecuada.

Transporte maritimo: Consiste en el traslado de personas o productos por mar u océano de un punto geografico
a otro a bordo de un buque.

Transporte terrestre: Es el tipo de transporte que se realiza sobre la superficie terrestre, en su gran mayoria con el
uso de ruedas. Es el mds primitivo de todos.

0 RECURSOS WEB

Pagina web de la Comisaria Europea de Transportes Violeta Bulc:
http://ec.europa.eu/commission/2014-2019/bulc_en

Comision Europeaq, area de Transportes
http://ec.europa.eu/transport/index_en.htm

DG de Transporte Comisién Europea:
http://ec.europa.eu/dgs/transport/index_en.htm

Legislacion europea en materia de Transportes, acceso a Eurlex:
http://eur-lex.europa.eu/summary/chapter/transport.html?locale=es&root_default=SUM_1_CODED%3D32

Sintesis de la Politica de Transportes en la UE
https://europa.eu/european-union/topics/transport_es

Consejo Europeo-Brexit
http://www.consilium.europa.eu/es/policies/eu-uk-after-referendum/

Comision Europea- Brexit
https://ec.europa.eu/info/departments/taskforce-article-50-neqgotiations-united-kingdom_en
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0 EVALUACION

1. ¢ Qué tipo de competencia tiene la Union Europea en materia de Politica de Transportes?
a. Exclusiva
b. Compartida
c. Apoyo

d. Complementaria

2. ;Qué objetivo tiene la politica de Transportes?

a. La infegracién de todos los medios de transporte de la UE a un mercado interior a través de un sistema de
transporte individual, competitivo, mejorando la seguridad, la proteccién y los derechos de pasajeros

b. El desarrollo continuo de programas de innovacién que promuevan el desarrollo de una nueva generacién
tecnologias que permitan un transporte sostenido intfegrado a los sistemas de transporte inteligentes y vehi-
culos de bajas emisiones de carbono

c. La construccion de redes transeuropeas que sean capaces de proporcionar un desplazamiento rapido, ase-
quible y fiable.

d. Todas las respuestas anteriores son correctas.

3. ¢A partir de qué aflo comenzé a liberalizarse el sector de los Transportes?
a. 1975
b. 1985
c. 1995

d. AUn no estd liberalizado el fransporte en la Unién Europea

4. ;En qué aspectos estaba centrado el Libro Blanco de 1992 "El curso futuro de la politica Comun de Transportes”?

a. En la apertura de los mercados de Transportes.
b. En la concepcion de los transportes de manera integrada e intermodal, basada en un principio de «movilidad
sostenible.

c. Respuestas ay b son correctas.

d. Todas las repuestas anteriores son falsas.

5. ¢Cual de los siguientes ejes fundamentales no esta presente en el Libro Blanco del 2001 “La politica europea de
los transportes en el horizonte del afio 2010: la hora de la elecciéon”?

a. Fomentar la participacion ciudadana en la implementacién de la politica de transportes.
b. Reforzar la calidad del fransporte por carretera
c. Reconciliar el crecimiento del transporte aéreo con el medio ambiente.

d. Fomentar el transporte maritimo y fluvial.

6. ;Cual es el fin altimo del Libro Blanco del Transporte del afio 2011 “Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo
de transporte: por una politica de transportes competitiva y sostenible”?

a. Construir un sistema de transporte competitivo que eliminard importantes cuellos de botella y que trasladara
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a personas y mercancias de forma eficiente y segura por toda la Unién Europea
b. Construir un sistema de transporte competitivo

c. Construir un sistema de transporte que elimine importantes cuellos de botella en las grandes metrdopolis
europeas

d. Todas las respuestas anteriores son falsas

7. :Qué tipo de Transporte busca la Unién Europea?
a. Un transporte que dependa menos del petréleo
b. Un transporte que sea mas eficiente, usando la menor cantidad de energia posible
c. Un transporte que reduzca su impacto negativo sobre el medio ambiente y sobre el patrimonio natural.

d. Un transporte que englobe q, b, y que, ademads, explote mejor las modernas infraestructuras que estd cons-
truyendo cofinanciando la Unidn.

8. ;Por qué ha venido aumentando el interés legislativo de la Unién Europea en materia de Transportes?
a. Por el interés mostrado por los Ciudadanos europeos

b. Por el preocupante aumento constante de las emisiones de gases de efecto invernadero del sector, que
amenazan con comprometer los objetivos climaticos de la Unidon Europea

c. Por la presién ejercida por los jefes de Estado y de Gobierno en los Ultimos Consejos Europeos

d. Por la especial labor que desarrolla el Parlamento Europeo en este dmbito

9. ;En qué aho comenzé la politica de Transporte Maritimo?
a. 1985.
b. 1995.
c. 2005.
d. 2007.

10. ;Cuales son los ejes concretos sobre los que estd trabajando la UE en materia de Transporte Maritimo?

a. Apoyar el desarrollo de un enforno competitivo estable que contribuya a respaldar los esfuerzos ecoldgicos
y de innovacién del fransporte maritimo

b. Respaldar unas normas de competencia y un ejercicio del comercio maritimo internacional mas justo
c. Armonizar normas de la competencia material a nivel mundial

d. Todas las respuestas anteriores son verdaderas

11. ;Cual de estos objetivos no pertenece a la politica de Transporte maritimo?
a. Potenciar el principio de libre prestacion de servicios recogido en el Tratados
b. Garantizar, en fodo momento, el cumplimiento de las normas de competencia Ronda de Doha

c. Defenderse frente a la competencia desleal de las flotas mercantes de terceros paises, asi como de procurar
unas condiciones laborales y de competencia que sean justas y estables para el sector maritimo

d. Implementar mejoras en el transporte terrestre para mejorar las conexiones de cabotaje en Europa

12. ;Cuadl de estas prioridades no corresponde con las marcadas por la UE en materia de Transporte Maritimo?

a. Reduccién de los gases de efecto invernadero procedentes del transporte internacional
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b. Ampliacion de puertos europeos para aumentar la atraccién de buques turisticos

c. Mejora de la calidad medioambiental de las aguas marinas, gestionando sosteniblemente los desechos vy el
desguace de los buques

d. Reduccidén de las emisiones de oxido de azufre y 6xido de nitrégeno por parte de los buques, fomentando un
transporte maritimo mas ecoldgico

13. ¢En qué aspecto no hincapié la politica de seguridad del Transporte Maritimo en la Unién Europa?

a. En mantener la seguridad de las zonas de navegacion

b. En el peritaje y control de buques, especialmente tras la catdstrofe el Erika y el Prestige, para que todos estén
construidos en monocasco.

c. Control del estado de los puertos

d. La proteccién de las tripulaciones y los pasajeros

14. ;En qué consiste el proyecto europeo Cinturén Azul “Blue Belt"?
a. Facilitar el tfransito de los buques entre los puertos europeos

b. Hacer el transporte maritimo de mercancias mas atractivo y competitivo mediante la reduccion de los costes
y las demoras dentro del mercado de la UE, acortando la burocracia de cada pais en las cinco dreas princi-
pales, aduanas, puertos, seguridad, controles fronterizos y sanitarios.

c. Las dos respuestas anteriores son correctas.

d. El proyecto se basa en mejorar la sostenibilidad de los mares europeos, mediante un programa de preserva-
cién ecoldgico, que garantice una alta calidad de las aguas que rodean al Continente.

15. ;Cudl es el objeto principal de la politica europea de Transporte Ferroviario?
a. Completar la liberalizacion del Trafico Ferroviario
b. Completar la nacionalizacion del Trafico Ferroviario
c. Completar la reestructuracion del Trafico Ferroviario

d. Completar la remodelacién del Trafico Ferroviario

16. ;Cuantos paquetes ferroviarios se han tramitado en las Instituciones Europeas?
a. Un paquete
b. Dos paquetes
c. Tres paquetes

d. Cuatro paquetes

17. ;En qué fecha se empezaron a redactar los primeros paquetes normativos de liberalizaciéon del transporte aéreo?
a. 1985

b. 1987
c. 1992
d. 2004

18. ;Cual es el principal logro del “mercado Gnico europeo de la aviacion’?

a. Una mayor exigencia en el cumplimiento de puntualidad de las aerolineas que operaban en Europa
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b. Una mejor cooperacién entre los Estados miembros en la supervisién de la politica aeroespacial

c. La eliminacién de todas las frabas comerciales, facilitando o cualquier compafia aérea comunitaria podiese
fijar libremente las tarifas para pasajeros y mercancias, asi como acceder a cualquier ruta interior de la Unidn
sin NningUn permiso o autorizacion

d. Una mayor cuantia en las indemnizaciones en caso de demora del tfransporte aéreo

19. ;Cual de estos objetivos no pertenece a la iniciativa del Cielo Unico Europeo I1+?

a. Quintuplicar la capacidad del espacio aéreo, reducir los costes de gestion del trafico y el impacto ambiental,
asi como para mejorar la seguridad

b. Realizar caombios estructurales en el disefio del espacio aéreo europeo, acortando las trayectorias de vuelos
y evitando que se tracen en funcidn de las fronteras nacionales

c. Todas los objetivos son verdaderos

d. Todos los objetivos son falsos

20. Cuales son los principales objetivos del plan “Europa en movimiento”?
a. Movilidad segura y Movilidad limpia
b. Movilidad conectada y automatizada
c. Las dos respuestas anteriores son correctas

d. Las dos respuestas anteriores son falsas
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