La politica comdn de transportes
en las Comunidades europeas

RAFAEL 1ZQUIERDO

Dr. Ingeniero de Caminos, Canales

y Puertos. Licenciado en Ciencias

Econémicas. Catedratico de «Econo-

mia de Transportes» en la Escuela

T. Superior de Ingenieros de Cami-
nos (Santander).

1. INTRODUCCION

En estos momentos ¢rascendentales para el futuro de Europa occiden-
tal en que acaba de ampliarse el dmbito territorial de las Comunidades
europeas, dando lugar a la llamada “Europa de los Diez”, las distintas po-
liticas sectoriales que han venido perfilindose en el devenir de estos afios,
a partir de la instauracién del Tratado de Roma, pueden experimentar
serias modificaciones como consecuencia de la reestructuracién de las nue-
vas Comunidades.

Por tal motivo se ha juzgado interesante recoger en este trabajo cudl
es el contenido de la politica comunitaria de los transportes, sus principios
orientadores, su evolucién y su situacién actual que podrd considerarse
como punto de partida para la nueva etapa de la Comunidad Econémica
Europea. ’

Por otra parte, el tema presenta gran interés desde el punto de vista
de Espafia en que tan necesaria se hace la definicién de una politica de
transportes, maxime en estos momentos cruciales en que se espera la inmi-
nente promulgacién de un Proyecto de Ley de Bases del Transporte —anun-
“ciada en diversas y recientes ocasiones por el Ministro de Obras Publi-
cas-—, que vaya encaminada a solucionar los problemas estructurales del
sector. Nuestra deseable y futura proyeccién de Espafa hacia Europa de-
bera llevat consigo, como requerimiento casi previo, la adaptacién de nues-
tros transportes —como instrumentos de integracién de espacios y tiem-
pos-—a las exigencias europeas, por lo que se infiere el interés que pre-
senta el andlisis de la politica comin de transportes en el seno de la CEE.

Con anterioridad, y como justificacién previa de que el transporte
constituye un subsector con autonomia propia y trascendencia tal que
requiere un tratamiento politico concreto, tanto a nivel estatal como a ni-
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vel comunitario, se ha juzgado conveniente incorporar, aunque sucinta-
mente, las caracteristicas propias del sector que han motivado su norma-
tiva especffica.

2. CARACTERISTICAS ESPECIFICAS DEL SECTOR TRANSPORTES

Mucho se ha-debatido dltimamente sobre si las caracteristicas propias
del transporte pueden considerarse privativas de este sector o si, por el
contrario, pueden ser similares a las que se presentan en otros sectores
econémicos y mds concretamente en los correspondientes al sector tercia-
rio o de servicios. No es cuestién de polemizar aqui, ni de definir posicio-
nes; la realidad es que una serie de motivos, que expondremos brevemente
a continuacién, han creado una situacién de competencia imperfecta mu-
cho miés acusada que en las restantes actividades econémicas, dando ori-
gen, incluso, a competencias ruinosas o antieconémicas.

Qui2as el hecho significativo que m4s haya podido influir ha sido el
desordenado desarrollo histérico que han tenido los diferentes modos de
transporte, desarrollo que no ha ido acompanado de la correspondiente
adaptacién de la propia normativa. Consecuencia de ello ha sido la coexis-
tencia de distintos tratamientos administrativos, fiscales y sociales aplica-
bles a los diferentes modos de transporte e incluso dentro de un mismo
modo, que han dado lugar a la aparicién de fuertes distorsiones de conte-
nido econémico que se han traducido en una considerable elevacién del
coste social. _

Si a esto se une el marcado caricter indivisible de las infraestructuras
de transporte, la separacién y distinto tratamiento que existe entre infra-
estructura y servicio, la existencia de obligaciones de servicio publico que
se traducen en obligaciones de transportar, explotar y establecer tarifas
segun criterio establecido por la Administracién, la falta de adaptacién de
la oferta y la demanda, el hecho de que el sector se mueva en la zona de
rendimientos crecientes, la tendencia a la aparicién de posiciones domi-
nantes, etc., se infiere la complejidad del sector que, por consiguiente, re-
quiere un tratamiento especial diferente al de otros sectores.

La acusada falta de una libre concurrencia, derivada de los motivos
expuestos anteriormente, las cuantiosas inversiones que el sector requiere,
su elevado coste econémico y social, su marcado cardcter de servicio que
convierte al transporte en un medio —y no fin— a disposicién de los otros
sectores del pafs y su gran importancia en la economia nacional medida
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a través de su participaciéon en el Producto Nacional Bruto (6 por 100), la
Formacién Bruta de Capital (15 por 100) y la poblacién activa en él em-
pleada (5 por 100) son motivos mds que suficientes para que haya existido
y exista un intervencionismo de los poderes piblicos que va desde el tota-
litarismo propio de las economias socialistas hasta un grado adecuado de
intervencionismo, compatible conlos principios de empresa pri\}ada, pro-
pio de las economias sociales de mercado. De aqui la preocupacién de
los paises de establecer una adecuada politica de transportes encaminada
a lograr la 6ptima utilizacién de los elevados recursos destinados a este
sector y la inquietud que desde un principio ha existido en el seno de
la CEE de establecer las bases de una politica comunitaria de transportes
a la que los distintos Estados miembros debian ir adaptando las especificas
de su pais.

3. EVOLUCION DE LA POLITICA COMUN DE TRANSPORTES EN
LAS COMUNIDADES EUROPEAS

Antes de analizar la situacién actual de la politica comunitaria de trans-
_ portes es preciso remontarse, aunque sea brevemente, al Tratado de Roma
y analizar cudl ha sido su evolucién hasta nuestros dias, las dificultades
que se han planteado y c6mo se han resuelto en unos casos, o han tratado
-de resolverse en otros. Se ha creido conveniente, por consiguiente, partir
del Tratado de Roma y establecer una serie de etapas en funcién de los
acontecimientos mas significativos.

3.1. Los transportes y el Tratado de Roma (1957).

_ Las misiones de la Comunidad Econémica Europea, segin se desprende
del Tratado de Roma de 25-3-57, quedaron establecidas en:

— Estimular el desarrollo arménico de las actividades econémicas
dentro de la Comunidad. '

— La expansién continua y equilibrada.

— Una estabilidad econémica en aumento.

— La elevacién répida del nivel de vida, y

— Conseguir unas relaciones mds estrechas entre los Estados que
agrupa.

Para lograr tales fines, la actuacién de la Comunidad implicaba en su ‘
articulo 3, entre otras, la siguiente linea de accién:
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“La implantacién de una politica comin en el 4mbito de los transpor-
tes.” »

No obstante y debido quizds a los problemas que se presentaban. en
aquella época, el Tratado de Roma no fijaba con precisién el contenido ni
orientacién de la politica comiin de transportes, dedicando los articulos 74
a 84. '

De los mismos se desprende un doble papel que se atribuye a los trans-
portes: uno, negativo, encaminado a eliminar los obsticulos que puedan
oponerse a la realizacién del Mercado Comun general y a la integracién
comunitaria de los transportes y que pueden plasmarse en una serie de
disposiciones tendentes a suprimir las discriminaciones, las tarifas de apoyo
o proteccién y los gastos no justificados por el paso de las aduanas, y otro,
positivo, que implica la organizacién general del sistema de transporte en
la Comunidad, sustituyendo progresivamente las seis politicas nacionales
de transporte por una politica comunitaria dnica.

Durante el periodo que media entre 1957 y 1961 poco se avanzé en el
campo de la politica comunitaria de transportes debido principalmente a
los motivos expuestos anteriormente. S6lo cabe destacar algunas medidas
encaminadas a suprimir discriminaciones en materia de precios y condicio-
nes del transporte (Reglamento de Comercio de 27-6-60), asi como estable-
cer determinadas reglas comunes para los transportes internacionales (Di-
rectriz del Consejo de 23-7-62).

3.2. Memordndum sobre la orientacion a dar a la politica comtin de trans-
portes (1961). '

Como se ha citado anteriormente, el Tratado de Roma si bien en sus
articulos 3 y 74 preveia la instauracién de una politica comiin de trans-
portes, no establecia con detalle ni su contenido, ni su orientacién. Por tal
motivo, la Comisién de Transportes estimé que era a ella a quien incumb{a
tomar posicién en cuanto a'las lineas directrices y alcance de dicha politica.

Con este propsito, el 10-4-61 presenté un “Memoriandum sobre la
orientacién a dar a la politica comin de transportes”, inspirado en los prin-
cipios generales del Tratado.

La Comisién proponia que en el sector de los transportes fuera instau-
rado progresivamente un régimen de sana competencia compatible con
los aspectos peculiares que caracterizan a este sector, asignando a la ac-
cién desarrollada en el marco de la politica comiin' los: tres objetivos si-
guientes: '
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— la eliminacién de los obstdculos que los transportes pueden oponer
a la realizacién del mercado comiin general;

— la integracién comunitaria de los transportes, y

— la organizacién general del sistema de los transportes dentro de la
Comunidad.

Para alcanzar estos objetivos generales, la politica comiin de transpor-
tes habia de asegurar la aplicacién de los siguientes principios fundamen-
tales:

— igualdad de trato;

— autonomia financiera de las empresas;
-— libertad de accién de los transportes:
— libre eleccién de los usuarios;

—- coordinacién de las inversiones.

Sin embargo, la Comisidén evité voluntariamente exponer detalladamente
las modalidades de las medidas que propugna limitdndose a indicar las ca-
racteristicas esenciales de las mismas y a establecer un programa provi-
sional.

No hay que olvidar que el memorindum se proponfa provocar una
amplia discusién y cambios de opinién sobre los problemas de fondo y las
alternativas que plantea la polftica comun de transportes, permitiendo de
esta forma a la Comisién un mejor conocimiento de las distintas posiciones.

3.3. Programa de Accion .en. materia de politica comiin de transportes
(1962).

El Consejo, después de un profundo estudio y discusién del memoran-
dum, invité a la Comisién a presentarle un programa completo de puesta
en practica de la politica comin. Por su parte, el Comité Econémico y
Social y el Parlamento europeo examinaron el memorandum y expusieron
su posicién sobre las ideas contenidas en el mismo.

Asimismo, el memorandum provocé numerosas tomas de posicién que
fueron expuestas en la prensa, en las revistas especiales o fueron objeto de
comunicaciones dirigidas a la Comisién.

Consecuencia de todo ello fue que la Comisién, el 23-5-62 elaboré un
programa de accién en materia de politica comin de transportes que
afectaba a los transportes por ferrocarril, carretera y via navegable.

El programa consta de siete partes marcadamente diferenciadas.
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— La primera se refiere a las condiciones de acceso al mercado e in-
dica las medidas a tomar y el ritmo de su aplicacién en el campo
de los transportes nacionales e internacionales. Trata igualmente del
problema de la admisién de los transportistas no residentes a los
transportes nacionales, asi como de la libertad de establecimiento.
Las medidas propuestas comportan la atencién o la abolicién de las

" restricciones cuantitativas y la eliminacién de las discriminaciones
en relacién con los transportistas extranjeros.

— La segunda define el sistema tarifario que constituye otro elemento
basico de la politica comin de los transportes.

— La tercera enumera las medidas de armonizacién que deben ser to-
madas en los campos fiscal, social y técnico.

— La cuarta indica la accién que puede ser emprendida en el campo
de la coordinacién de las inversiones, de la. cual el memordndum
subrayé toda su.complejidad asi como su decisiva importancia a
largo plazo.

La quirita examina un conjunto de medidas diversas destinadas a
mejorar y aproximar las condiciones de explotacién de las empresas
de los distintos modos de transporte. En cuanto afecta a los ferro-
carriles, se trata en especial de disposiciones tendentes a “comercia-
lizar” su explotacién, en tanto que para los otros dos modos de
transporte las medidas propuestas tienden a favorecer la organiza-
cién racional y la modernizacién de las empresas.

— La sexta se refiere a la aplicaciéon a los transportes de algunas dis-
posiciones particulares del Tratado. Asimismo se estudia la supre-
sién de las medidas de discriminacién y de apoyo, el problema del
paso de fronteras y las posiciones dominantes. Contiene ademds el
examen de ciertos problemas que se plantean en materia de nave-
gacién maritima y aérea y en los transportes por tuberia.

— La séptima, por fin; indica la orientacién que se debia dar a los
estudios sobre costes de transporte que deberian proporcionar los
datos numéricos para la aplicacién del Programa.

Como se desprende, puede observarse la amplitud del Programa pro-
puesto, que prevé medidas en todos los campos que afectan a los transpor-
tes interiores. No obstante, la Comisién sefiala como mds importantes los
tres primeros aspectos, es decir: el aceeso al mercado, la reglamentacién
tarifaria y la armonizacién de las condiciones de competencia.
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El Programa de Accidn se caracteriza por el paralelismo y la progresi-
vidad de las medidas contenidas en cada una de las distintas partes. Con
ello se tiende a evitar todo desequilibrio y perturbacién susceptibles de
afectar a la economia de los transportes y de obstaculizar y retardar la
puesta en practica de la politica comun. :

El objetivo que se pretendia lograr para el final del periodo transitorio
era la creacién de un mercado de transportes organizado conforme a nor-
mas comunitarias, que respondiera a las acrecentadas necesidades del trans-
porte de la Comunidad y garantizara la supresiéon de todas las discrimina-
ciones fundamentadas en la nacionalidad.

3.4. Periodo 1962 - 1966.

Tanto el memorandum como el Programa de Accién descritos somera-
mente en los apartados anteriores, no fueron nunca aprobados formalmen-
te por el Consejo. No obstante —y de hecho puede admitirse— han cons-
tituido las bases en que se han fundamentado las medidas que han venido
adoptindose en estos iltimos afios y han creado un concepto bdsico de
politica comiin de transportes -—que se expondrd en el apartado siguien-
te (4.1)— uninimemente compartido por los seis paises de las Comuni-
dades en su contenido doctrinal. Sin embargo, el hecho de que cada uno
de ellos tuviera establecida una politica propia de transportes en base a
las caracteristicas e importancia propias del sector dentro del contexto
econémico y social de su respectiva nacién y las dificultades que presen-
taba la elaboracién e implantacién de una politica comunitaria, fueron
las causas principales que motivaron que su aplicacién prictica no se
llevase a efecto. _

La Comisién se limit6 a elaborar una serie de propuestas, directri-
ces, etc., que no llegaron a cristalizar en un conjunto arménico de regla-
mentos, realmente efectivos.

Aungue el Consejo haya adoptado la decisién de 21-3-62 establecien-
do un procedimiento de examen y de consulta previos para determinadas
disposiciones legales, reglamentarias o administrativas que se propongan
dictar los Estados miembros en el campo de los transportes y haya sido
aplicada regularmente, lo que significa una primera predisposicién comu-
nitaria hacia una politica comin de transportes, sin embargo puede afir-
marse que no existié nunca una firme voluntad por parte de los Gobiernos
hacia su instauracién.

Basta citar como ejemplo el Plan Leber, de 3-11-67, fecha incluso bas-
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tante posterior al periodo que se estd analizando, que pretendia constituir
un verdadero programa de politica de transportes en Alemania, para el
periodo 1968-72, dado que comprendia los siguientes proyectos de ley.

1. Régimen fiscal del transporte de mercancfas por carretera.

2. Modificacién de la Ley de Transportes de mercancias por carretera.
3. Modificacién de la Ley de Navegacién Interior, y

4. Modificacién de la Ley de Transportes de Viajeros.

Las medidas propugnadas en un principio por el Gobierno alemin y
posteriormente modificadas a juicio de la Comisién, agravarfan las diver-
gencias que existian entre las politicas nacionales de los paises miembros,
siendo algunas de ellas —la mayor parte, por cierto— incompatibles con
las directrices de politica comunitaria de transportes.

Esto puede confirmar el aserto anterior de que no existia realmente
una firme voluntad por parte de los Gobiernos hacia el establecimiento de
una politica comtin de transportes.

Entre las principales disposiciones elaboradas en este periodo cabe
citar las siguientes:

a@) Propuesta de Reglamento de 10-5-63 sobre la constitucién y fun-
cionamiento de un contingente comunitario para los transportes de mer-
cancias por carretera en el interior de la Comunidad.

Esta propuesta tendia a reemplazar progresivamente los contingentes
bilaterales por un sistema de contingente comunitario.

El Consejo, habiendo manifestado en su dia que estaba de acuerdo con
el proyecto de Reglamento y habiéndolo aprobado en su sesién de 9-3-65,
estimé, no obstante, que su adopcién debfa subordinarse a un acuerdo so-
bre la reglamentacién tarifaria.

b) Propuesta de Reglamento de 10-5-63 relativo a la instauracién de
un sistema de tarifas en horquilla aplicable a los transportes de mercan-
cias por ferrocarril, por carretera y por via navegable.

Esta propuesta fue rechazada por un pais —Holanda, concretamente—
y la falta de unanimidad impidi6 la-instauracién del citado Reglamento.
Consecuencia de ello fue el entrar en un periodo muerto que quizas fue
decisivo para la futura orientacién de la politica comin de transportes.
Sélo pudo salirse de él gracias al Acuerdo del Consejo, de 22-6-65, que se
comenta en el punto e).

¢) Decisién del Consejo de 13-5-65 relativa a la armonizacién de cier-
tas disposiciones que tienen una incidencia sobre la concurrencia en los
transportes por ferrocarril, por carretera y por via navegable.
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Considerando que uno de los principales obketivos de la politica comiin
de transportes debe ser la eliminacién de las disparidades que tienden a
falsear las condiciones de concurrencia, el Consejo, a través de esta deci-
sién, decidi6 emprender una serié de medidas sobre fiscalidad, interven-
cién de los Estados en los transportes y armonizacién social. Puede consi-
derarse como un intento de puesta en marcha del mecanismo que moveria
la politica comunitaria de los transportes y de hecho constituye uno de
los documentos mds importantes a este respecto y el punto de arranqe de
futuras medidas, en la actualidad ya adoptadas.

d) Decisiones del Consejo de 22-6-64 y 13-5-65 relativas a la organi-
zacién de una encuesta sobre costes de infraestructura que sirven a los
transportes por ferrocarril, por carretera y por via navegable.

Constituyendo este tema otro de los puntos principales de las dis-
crepancias -existentes entre los distintos modos de transporte, el Consejo
decidié- realizar un estudio que permitiera definir los criterios a aplicar
a las distintas opciones que pueden establecerse y obtener una informacién
precisa en que basar su toma de decisiones. A tal fin, y como paso previo,
decidi6 la realizaci6n. de una encuesta piloto que debia terminarse antes -
de 30-6-66. Ya se vera més adelante cémo las dificultades que surgieron
obligaron a posponer dicha fecha; los resultados finales se obtuvieron a
finales de 1969.

-¢) Acuerdo del Consejo de-22-6-65 sobre organizacidén del mercado de
los transportes.

Establece dicho Acuerdo un programa para la organizacién comin del
mercado de transportes y la aproximacién de las condiciones de funcio-
namiento de los mercados, incluyendo deciones sobre la reglamentacién
del acceso a la profesién de transportista y al mercado propiamente dicho,
la determinacién del régimen de asociaciones de empresas, el estableci-
miento del sistema tarifario, la correcta imputacién de los costes de infra-
estructura y el equilibrio financiero de-los ferrocarriles.

Respecto a la organizacién comin del mercado de transportes prevé,
junto al régimen de tarificacién en horquilla obligatoria, la instauracién de
un sistema de tarificacién en horquilla de referencia, que deje en libertad
completa a los transportistas en cuanto se refiere al establecimientg de
los precios, bajo la condicién de publicarlos cuando los mismos se salen
de la horquilla. Se establece asimismo la obligatoriedad de publicar ambas
tarifas y se prevé la creacién de un comité de vigilancia del mercado.

f) Propuesta de Reglamento de 27-10-65 relativo al establecimiento de
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un sistema de tanfas en horquilla aplicables a los transportes por ferro-
carril, por carretera y por via navegable.

Esta propuesta tenfa como finalidad poner en aphcacnén el 51stema
tarifario cuyas directrices establecia el Acuerdo anterlor.,En la misma se
establece un detallado programa sobre el procedimiento de establecimiento
de las tarifas, los casos en que se autorizan derogaciones a las _mismas
—caso de los contratos particulares, o de tarifas maximas o mfniinas———, el
sistema de publicidad, el método de aphcamén progresiva de los regimenes
de tarificacién, las atribuciones del Comité de vigilancia, el control y las
sanciones, el campo de aplicacién y las medidas’de salvaguardia.

Sin embargo, la discuéién de esta propuesta hizo aparecer nuevos des-
acuerdos que merecen destacar y que se centran en torno al articulo 10.
Se dice que “cuando... los ‘Estados miembros comprueban 1a existencia de
practicas de explotacién abusiva de posiciones dominantes o de compe-
tencia ruinosa sobre relaciones de trifico y clases determinadas de mer-
cancfas cuyo transporte se halla sometido a tarificacién de referencia, po-
drén fijar una tarifa maxima o una tarifa mmlma que debera ser obligato-
riamente respetada por tales transportes”.

Esta disposicién, a juicio de los Paises Bajos, seguia siendo contraria
al Acuerdo de 22-6-65, que mantenia que la formacién de los precios debia
ser completamente libre en el régimen de tarificacién de referencia. Por
tal motivo se proponia que se estudiaran otras intervenciones no tarifarias
que ehmmaran las causas profundas de los efectos mdeseables originados
por un exceso de libertad.

g) Reglamento del COHSC]O de 28-7-66 sobre introduccién de reglas
comunes para los transportes internacionales de viajeros por carretera rea-
lizados por autocares y por 'gutobuses. '

- Puede considerarse este Reglamento como el unico que se promulgd
durante el periodo que se considera y establece las reglas comunes, el con-
trol y sanciones de los servicios regulares, discrecionales y en lanzadera
de transportes internacionales de viajeros por carretera efectuados con
partida en el territorio de un Estado miembro y con destino en el territo-
rio del mismec o de otro Estado miembro.

3.5.- Periodo 1966 - 1968.

Como habri podldo observarse el periodo 1962 - 1966 se caracterlzé por
el establecimiento de una serie de propuestas, acuerdos y decisiones de los
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organos de la C.E.E. concernientes a la organizacion del mercado de los
transportes y a alguno de sus aspectos concretos.

E! problema que surgié y que hizo detener el progreso en materia de
politica comin de transportes fue el referente a la obligatoriedad del sis-
tema tarifario en horquilla que iba en contra de los principios de libertad
de la Comunidad. Aun todo, con la introduccién del sistema de tarifas de
referencia, con su obligacién de publicacién con vistas a alcanzar una
mayor transparencia del mercado, el problema surgié en vigor, ya que se
intentaba luchar contra los posibles excesos derivados de la libertad del
mercado por medio de medidas tarifarias. .

El hecho de que en un futuro préximo se preveyeran importantes acon-
tecimientos econ6émicos —la Unién Aduanera y el Mercado Comiin Agri-
cola— obligé a los organismos interesados a acelerar en la medida de lo
posible la puesta en marcha del a politica comin de transportes. El periodo
que se considera se caracteriza por una serie de acontecimientos que se
exponen a continuacién:

a) Resolucién del Consejo de 20-10-1966 sobre Organizacién del Mer-
cado de los Transportes.

El Consejo, haciéndose eco de la situacién estacionaria, descrita ante-’
riormente, considerando necesario solucionar rapidamente el desacuerdo
manifestado sobre el conjunto del problema de la tarificacién en horquilla
y reconociendo, asimismo, la necesidad de evitar que el abuso de posi-
ciones dominantes 0 una competencia ruinosa o antieconémica entrafiaran
una perturbacién grave del mercado de transportes,

— invit6 a la Comisién a proponerle medidas en el campo de la capa-
cidad de los transportes por carretera y por via fluvial, asi como
en el de acceso a la profesién, y

—- subray6 la necesidad de una ejecucién ripida de la: d1rectnz del
Consejo de 13-5-65 relativa a la armonizacién de las condiciones de
concurrencia, asi como de la solucién del problema de la imputacién
de los costes de infraestructura. 4

Esta Resolucién pretendia romper, y de hecho lo consiguid, el “impase”
en que se encontraba la politica comunitaria de transportes.

b) Propuesta de Reglamento de 14-6- 1967 relativa a la mtroducc16n
de reglas comunes para:

— el acceso a la profesién de transportista de mercancias por carretera
en el campo de los transportes nacionales e internacionales;
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— la reglamentacién de la capacidad en el campo de los transportes
nacionales de mercancias por carretera.

Por la primera de ellas se exige a quienes deseen ejercer la profesién
_ de transportistas unas condiciones determinadas de moralidad, capacidad
financiera y capacidad profesional.

‘El-fin' de la segunda pretende prever las medidas de control de la ca-
pacidad que permitan a los poderes publicos disponer de los medios ade-
cuados para promover la adaptacién de la oferta a la demanda. Con ello se
pretende evitar la creacién de una sobrecapacidad estructural y conseguir
el desarrollo racional y éptimo del transporte por carretera.

¢) Comunicacién de la Comisién al Consejo de 10-2-67 sobre la poli-
“tica comiin de transportes. '

Siguiendo las instrucciones anteriores la Comisién preparé al Consejo
una comunicacién —de gran trascendencia— en la que, tras estudiar la si-
tuacién y analizar cuidadosamente los desacuerdos existentes [ver 3.4, f)],
formulé una serie de medidas a tomar, asi como un programa para su
implantacién en el tiempo. .

Con respecto a los desacuerdos llegé a las dos conclusiones siguientes:

— La explotacién abusiva de las posiciones dominantes es un fenéme-
 no muy excepcional y a medida queé se establezca un mercado con-
currencial serdn mas dificiles dichos fenémenos. La forma de luchar
contra esta tltima situacién no presenta gran dificultad, pudiéndose
limitar a medidas tarifarias con caracter temporal (establecimiento
~ de tarifas mdximas obligatorias), en el caso del ferrocarril, y a la
aplicacién apropiada de las reglas de concurrencia, para la carretera

y navegacion interior.
— La concurrencia ruinosa es un fenémeno mis complejo y sus causas
pueden ser. multiples. En el caso del ferrocarril puede darse seme-
- jante Situacién debido a que la perecuacién (1) en el espacio puede
originar, en ciertos trayectos, precios muy bajos que no lleguen a
cubrir sus respectivos costes; en este caso, es necesario establecer
medidas de armonizacién encaminadas principalmente a conseguir
la -autonomia financiera y el equilibrio financiero. En el caso de la
carretera y de la navegacién interior las causas de la concurrencia

(1) El término ‘“‘perecuacién”, de amplia utilizacién dentro de la especialidad
de la Economfa de los Transportes, es sinénimo de equilibrio entre ingresos y gastos,
pudiendo tener una dimensién tanto temporal como espacial :(equilibrio entre in-
gresos y gastos a nivel de toda la red viaria, por tramos, relaciones, ejercicios, etc.).
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ruinosa pueden derivar del exceso de capacidad o de un comporta-
miento antiecondmico. Para evitar la formacién de sobrecapacidades
es necesario un estricto control de acceso al mercado. Si se trata,
por el contrario, del comportamiento antieconémico, las acciones a
emprender deben ir encaminadas a la seleccién adecuada de los
candidatos a la profesién de transportistas y a su mejor mIormacxén
con el fin de lograr una mayor transparencia del mercado

S6lo debe recurrirse a medidas tarifarias excepcionales- con cardcter
temporal (establecimiento de tarifas. minimas obligatorias) para solucionar
los problemas de concurrencia ruinosa, en los casos extremos en que las
otras medidas adoptadas no hayan dado los resultados esperados.

Como consecuencia de todo ello la Comisién wtablecné el SIgulente
cuadro de medidas: =

A. Medidas no tarifarias.

. a) Armonizacién de las condiciones de concurrencia (puesta en

marcha de la decisién del Consejo de 13-5-65 [ver 3.4, c))).

b) Imputacién de los costes de infraestructura (sobre la base de
los resultados de los estudios en curso).

¢) Reglas de concurrencia (supresién de discriminaciones).

d)  Acceso al mercado (reglamentacién de capacidad, constitircién
de un contingente comiin, acceso a la profesién de transpor-
tista).

B. Medidas tarifarias.

a) Régimen de tarificacién de referencia.
b) Contratos particulares.
c) Publicidad de precios y condiciones de transporte.

. C. Medidas de salvaguardia.

Tenderdn a remediar las perturbaciones graves que se deriven
de la evolucién econémica general y a-detener aquellas que en su
organizacién pudiera entrafar la organizacién comunitaria.

D. Vigilancia del mercado.

Se prevé la creacién de un Comité de vigilancia del mercado que
observe los efectos de las diversas medidas y que haga sugerencias
de*su aplicacién en los distintos campos.
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Hasta el momento el desarrollo de la politica comin de trans-
" portes estaba subordinada a un acuerdo sobre la reglamentacién
tarifaria; sin embargo, a partir de este momento, son medidas no
tarifarias las que determinan el contenido y alcance de las reglas
relativas a los precios y condiciones de transporte.

Se establecieron dos fases para desarrollar dicho programa:

— La primera fase se extiende hasta el 31-12-69 (fin del periodo de
transicién del Tratado), y dentro de ella debian tomarse algunas
medidas antes del 1-7-68 para que entraran en vigor a partir de
dicha fecha en que tendria lugar la Unién Aduanera y el Mercado
Comun Agricola.

Los resultados que se obtuvieran permitirian definir algunas de las
actuaciones de la segunda fase.

— La segunda fase comenzaba el 1-1-70 y abarcarfa tres afios. Durante
los cuales se completaria el programa desarrollado durante la pri-
mera fase.

Esta comunicacién ha resultado de gran interés porque rompié el “im-
pase” de la Comisién y puso en marcha la instauracién de una politica
comunitaria del transporte que empezé a plasmarse en realizaciones a par-
tir de las reuniones del Consejo de 14-12-67 y 18-7-68.

d) Decisién del Consejo de 14-12-67 sobre ciertas medidas en el cam-
po de la politica comun de transportes.

Como se indic6 en el apartado 3.4, durante todo este periodo realmen-
te no existié entre los paises de las C. E. una verdadera voluntad de esta-
blecer una politica comunitaria de transportes. Basta recordar nuevamente
que con fecha 8-11-67, Alemania preparé un Proyecto de Ley (Plan Leber),
verdadero programa de politica de transportes, para el perfodo 1968-72, en
que las medidas que propugnaba eran incompatibles con las directrices
de la Comunidad. (Es curioso destacar que el ministro de Transportes ale-
man, Leber, era a la sazén presidente del Consejo de la Comunidad.)

. Sin embargo, la comunicacién descrita anteriormente, asi como el he-
cho de que el 1-7-68 tuviera lugar la Unién Aduanera y el Mercado Co-
mun Agricola, obligaron a acelerar la politica comin de transportes.

Por tal motivo, el Consejo, considerando que las primeras medidas a
adoptar debfan tener por objeto armonizar las condiciones de concurrencia
seglin la decisién del 13-5-65 [ver 3.4, ¢)], aproximar las estructuras de
costes y lograr una organizacién comunitaria del mercado de transportes
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de mercancias por carretera, tamé una decisién sobre una serie de medi-
das coherentes y equilibradas sobre la armonizacién de las condiciones de
concurrencia, el control de capacidad y la reglamentacién tarifaria. '

Todo ello se ha visto plasmado, posteriormente, en una serie de regla-
mentos aprobados por el Consejo del 18-7-68.

3.6. La politica comun de transportes a partir del Consejo de 18 y 19-7-
1968. -

Las sesiones del Consejo de 18 y 19 de julio de 1968, con la promulga-
cién de una serie de reglamentos, marcan el punto de partida efectivo de
la politica comin de transportes que ha ido completandose con otra serie
de medidas adoptadas durante los anos 1969, 1970 y 1971.

Tras el devenir de estos anos se ha ido perfilando el contenido de la
politica comiin de transportes, pudiendo afirmarse que en estos momentos
los tres pilares en que aquélla descansa son:

— la armonizacién de las condiciones de concurrencia;
— el acceso al mercado, y
— el régimen de los precios o tarificacion del transporte.

Cada una de las distintas medidas adoptadas puede quedar encuadrada
en uno de estos tres grupos generales.

A raiz de la citada sesién del Consejo se han adoptado las siguientes
disposiciones, que a nuestro juicio son consideradas como las mds im-
portantes:

a) Reglamento de 19-7-68 sobre la aplicacién de las reglas de concu-
rrencia a los sectores de los transportes por ferrocarril, por carretera y
por via navegable.

En virtud del mismo se consideran incompatibles con el mercado co-
min y prohibidos los acuerdos entre empresas, sus decisiones de asocia-
cién y todas las pricticas concertadas que puedan afectar al comercio en-
tre Estados miembros y que tengan por objeto impedir, limitar o falsear
el juego de la concurrencia, principalmente en lo referente a

— fijaciones de precios y condiciones del transporte,
— control de la oferta,

— reparto del mercado,

— etc.

Sin embargo, dichas prohibiciones no se aplicarin a los acuerdos, deci-
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siones y prdcticas que tengan por objeto la mejora de la calidad de los
servicios, el aumento de la productividad o motivos similares.

Dicho reglamento entraba en vigor el 1-7-68 y se establecia el 1-7-71
como fecha para presentar una nueva propuesta que recogiera las modi-
ficaciones pertinentes.

b) Reglamento de 19-7-68 relativo a la constitucién de un contingente
comunitario para los transportes de mercancifas por carretera efectuados
entre Estados miembros.

El presente Reglamento se aplica a los transportes de mercancias por
carretera por cuenta ajena y establece un contingente comunitario para los
afios 1969, 1970 y 1971 de 1.200 autorizaciones a contar de 1-1-1969, re-
partido de la siguiente forma:

Bélgica ... ...... ... ... .. oL 161
Alemania ... ... ... ... ... ... ... ... 286
Francia .. ... ... ... ... ... ... ... ... 286
Italia ... ... ... oo eoeer e L. 194
Luxemburgo ... ... ... ... ... ... ... 33
Paises Bajos ... ... ... ... ... ... ... 240

Su validez tendra lugar hasta 31-12-71, fecha en que se estudiari el
régimen a aplicar posteriormente.

¢) Reglamento de 19-7-68, relativo a la instauracién de un sistema
de tarifas en horquilla aplicable a los transportes de mercancias por carre-
tera entre los Estados miembros.

Dentro de la politica tarifaria se establece como una primera fase el
periodo de 1-9-68 a 3-12-71 en que entrara en vigor el presente Reglamen-
to por el que se instaura para el transporte de mercancias por carretera
un sistema de tarifas en horquilla obligatoria, prohibiéndose el estableci-
miento de contratos con precios de transportes situados fuera de los li-
mites superior e inferior de la horquilla, a excepcién de los casos espe-
cificos que se citan, como son los que responden a exigencias de la
concurrencia o cuando existan vinculacicnes de trafico superiores a 500 to-
neladas en tres semanas. Se establece asimismo la obligatoriedad de que
se publiquen las horquillas por las autoridades competentes y se prevé la
creacién de un Comité especializado que asista a la Comisién en materia
de tarificaci6n.

d) Directriz del Consejo de 19-7-68 relativa a la uniformizacién de las
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disposiciones relativas a la admisién en franquicia del carburante conte-
nido en los depésitos de los vehiculos automéviles utilitarios.

Por medio de esta Directriz se pretende que a partir de 1-2-69 los
Estados miembros admitan en franquicia una cantidad de 50 litros de
carburante y que establezcan disposiciones andlogas en lo concerniente
a la citada admisidn.

Con ello se pretende seguir avanzando en el campo del establecimiento
de reglas comunes aplicables a los transportes internacionales.

e) Directriz del Consejo de 30-7-68 relativa a-la armonizacidén de las
disposiciones legislativas, reglamentarias y administrativas relativas:

1. Al despacho de aduanas de las mercancias que llegan al territorio
aduanero de la Comunidad.

2. Al depésito previo de estas mercancias.

Esta directriz » la que deben someterse los distintos Estados miembros
antes del I-1-69 es consecuencia directa del establecimiento de la Unién
Aduanera y tiende a unificar las distintas legislaciones de los diferentes
paises de la Cornhunidad.

f) Reglamento de 25-3-69 relativo a la armonizacién de ciertas dis-
posiciones en materia social en el campo de los transportes por carretera.

Se establecen las condiciones requeridas a los conductores y acompa-
flantes en cuanto se refiere a edad, composicién, jornada de trifico, tiem-
po de reposo y sistema de control, teniendo en consideracién, asimismo,
las situaciones de los otros modos de transporte.

Su entrada en vigor se establecia el 1-4-69 y a partir del 1-10-69 se apli-
caba a los transportes internacionales.

g) Reglamento de 26-6-69 relativo a las reglas comunes para la nor-
malizaeién de las cuentas de las empresas de ferrocarriles.

Dentro de la politica de armonizacién de ciertas disposiciones que tu-
vieran una incidencia sobre la concurrencia que preveia la decisién del
Consejo de 13-5-65 [ver 3.4, ¢)] figuraba la eliminacién de las disparidades
que se manifiestan en el ferrocarril como consecuencia de las obligaciones
y ventajas impuestas por los poderes publicos que falsean sustancialmente
las condiciones de concurrencia.

A tal fin se establece una serie de-normas encaminadas a normalizar
las cuentas de las administraciones ferroviarias para que a partir de 1-1-71]
puedan efectuarse las correspondientes compensaciones financieras segun
las reglas fijadas en este Reglamento.
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h). Reglamento de 26-6-69 relativo a la accién de los Estados miem-
bros en materia de obligaciones inherentes a la nocién de servicio piblico
en el campo de los transportes por ferrocarril, por carretera y por via
navegable.

Considerando que uno de los objetivos de la politica comiin de trans-
portes dentro de la armonizacién de ciertas disposiciones que tienen una
incidencia sobre la concurrencia de los transportes [ver 3.4, c)] es la elimi-
nacién de las disparidades que se manifiestan por la imposicién a los
transportistas por los Estados miembros de obligaciones inherentes a la
necién de servicio piblico y que son de naturaleza que tienden a falsear
las condiciones de concurrencia, se establecen las obligaciones que deben-
suprimirse, asi como las que deben mantenerse o afadirse. Por otra
parte, se fijan los principios y normas que deben seguirse para poner en
practica dicha politica que entraba en vigor el 1-7-69.

1) Reglamento de 4-6-70 relativo a las ayudas acordadas a los trans-
portes por ferrocarril, por carretera y por via navegable.

Este Reglamento, que entrd en vigor el 1 de enero de 1971, ha supuesto
un gran progreso en materia de armonizacién de las condiciones de con-
currencia, -contribuyendo asimismo a la eliminacién de las disparidades
que tienden a falsear aquellas condiciones.

Partiendo del principio general de que los Estados miembros no deben
tomar medidas de coordinacién con el fin de dirigir los traficos hacia un
determinado modo de transporte, ni imponer .obligaciones de servicio
publico, se establecen aquellos casos concretos en que las Administraciones
pueden conceder determinadas ayudas econdmicas, en tanto estas ayudas
sean especificas de la actividad del sector.

/) Reglamento de 4-6-70 instaurando una contabilidad de gastos co-
rrespondientes a las infraestructuras de transporte por ferrocarril, carretera
y via navegable.

En virtud del mismo, a partir del 1-11-71 se instauré una contabilidad
uniforme y permanente de los gastos de infraestructura de los diferentes
modos encaminada a establecer la informacién basica necesaria para una
posible definicién y establecimiento de un sistema de tarificacién por la
utilizacién de las infraestructuras.

k) Reglamento de 20-7-70 relativo a la introduccién de un aparato
mecanico de control en el sector de los transportes por carretera.

Este Reglamento pretende dar cumplimiento, en lo que a él respecta,
a las disposiciones previstas por el Reglamento de 25-3-69 [3.6, f)] relativo
a la armonizacién de ciertas disposiciones en materia social. -
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D) Propuesta de decision del Consejo de 24-3-71 relativa a la instau-
racion de un sistema comin de tarificacién por la utilizacién de las infra-
estructuras de transporte y memorindum correspondiente.

Aunque con caricter de propuesta de decisidon, este documento es de
gran importancia por establecer un sistema de tarificacién por la utiliza-
cién de la infraestructura que viene a resolver, al menos en el terreno
dogmatico, el problema de la imputacién de los costes de infraestructura,
punto clave, como habrd podido observarse a lo largo de estas péginas,
de la politica comin de transportes por constituir uno de los elementos
que integran la armonizacidn de las condiciones de concurrencia. Se prevé
que en el caso de aceptase esta propuesta la aplicacién del sistema reque-
rirfa unos quince aios. '

m) Propuesta de directriz del Consejo de 17-6-71 relativa a los pesos
y dimensiones de los vehiculos utilitarios de carretera.

Tiende esta propuesta a eliminar las diferencias que existen entre las
distintas reglamentaciones nacionales en materia de pesos y dimensiones
y evitar asi las distorsiones creadas entre los transportistas de los dife-
rentes paises. A tal fin se pretenden establecer valores limites uniformes
para los vehiculos utilitarios de carretera tanto en lo que se refiere al tra-
fico internacional entre los Estados miembros como en lo que a trifico
nacional respecta. Entre las medidas que se propugnan figura la de la
adopcién de una carga mdxima por eje de 11,5 toneladas que venga a
solucionar las discrepancias existentes en la actualidad dentro del marco
del Mercado Comun, que han dado lugar a grandes polémicas y discusio-
nes a lo largo de estos ultimos afios.

‘

n) Propuesta de decisién de 18-8-71 relativa al saneamiento de la
situacién de las empresas de ferrocarril y a la armonizacién de las reglas
reguladoras de las relaciones financieras entre dichas empresas y los Es-
tados.

Se pretende con esta propuesta dar una gran autonomia financiera y
de -gestién a las empresas ferroviarias y conseguir sanear su situacién
financiera, colocdndolas en unas condiciones de partida comparables con
las de otras empresas de transporte de forma tal que alcancen el equilibrio
presupuestario. La adopcién de estas medidas exigen una profunda revi-
sién de las relaciones juridicas, econémicas y financieras entre los Estados
y las administraciones ferroviarias, revisién que ya ha comenzado con la
adopcién del Reglamento relativo a la supresién de las obligaciones de
servicio publico [ver 3.4, h)].
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0) Comunicacién de la Comisién del Consejo de 16-9-71 sobre la
organizacién comiin del mercado de los transportes.

La Comisién, tras afirmar que el balance que puede establecerse sobre
la accién comunitaria realizada en materia de organizacién del mercado
de los transportes no es nada satisfactorio y que el mercado comunitario
continta caracterizdndose por un aislamiento entre las economias nacio-
nales de los transportes y por la existencia de regimenes diferentes de
trifico entre los Estados miembros, estima que es indispensable la adop-
cién por parte del Consejo de una orientacién determinada y la resolucién
de las siguientes cuestiones en vias de discusién desde hace varios afios:

— Acceso a la profesién de transportista.
— Control de la capacidad de los transportes.
— Precios y condiciones del transporte.

p) Comunicacién de la Comisién al Consejo de 16-9-71 sobre la adop-
cién de una tarificacién por la utilizacién de la infraestructura.

Siguiendo las directrices de la propuesta de decision y su correspon-
diente memoriandum [3.6, I)]. la Comisién ha_elevado al Consejo esta co-
municacién resaltando la necesidad de instaurar lo antes posible un sis-
tema de tarificacién por la utilizacién de la infraestructura y adaptar pre-
viamente los sistemas nacionales de impuestos sobre los vehiculos utili-
tarios.

4. CONTENIDO DE LA POLITICA COMUN DE TRANSPORTES

Tras esta vasta y compleja panordmica de la evolucién histérica de la
politica comiin de transportes en el marco de las Comunidades Europeas,
- en la que se ha pretendido destacar los principales acontecimientos ocu-
- rridos en el sector a lo largo de estos cinco lustros que han mediado desde
la firma del Tratado de Roma, resulta ineludible desarrollar el contenido
de dicha politica ,el cual puede inferirse del andlisis de la documentacién

anteriormente recogida.

4.1. Concepto de la politica comin de transportes.

El hecho de que tanto el “Memorindum sobre la orientacién a dar a
la politica comun de transportes” (3.2) como el “Programa de accién en
.materia de politiga comun de transportes” (3.3) no fueran aprobados for-
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malmente por el Consejo de las Comunidades Europeas en su dia, ha sido
el motivo de no disponer de un cuerpo de doctrina en la materia, Sin em-
bargo, de hecho, han constituido la documentacién bésica en que la nor--
mativa especifica del transporte por ferrocarril, carretera y via navegable
ha venido apoyandose durante estos anos.

Dentro de la linea marcada por la misma, existe, desde mi punto de
vista, un documento de gran trascendencia que recoge con toda claridad
el contenido que debe atribuirse a la politica comiin de transportes. Se
trata de la comunicacién que la Comisién elevd al Consejo el 10-2-67, en la
que textualmente se dice: A

“Esta politica se funda-en la idea de que el reparto Sptimo del trifico
entre los distintos modos y empresas de transporte debe ser asegurado
por el juego de la libre concurrencia. Debe excluirse cualquier intento de
" reparto por medio de medidas de coordinacién, bien sean de naturaleza
tarifaria o de cualquier otra. ‘

Sin embargo, tal concepcién no prohfbe totalmente la intervencién de
las autoridades en el mercado. Por el contrario, implica la necesidad de
ciertas intervenciones con un triple objetivo:

a) Asegurar el funcionamiento del mercado colocando a los modos
y empresas de transporte en un pie de igualdad gracias a la armonizacién
de las condiciones de concurrencia y a la imputacién conveniente de los
costes de infraestructura.

b) Prevenir o remediar los abusos a que pueda dar lugar el libre
juego de la concurrencia, como son la explotacién abusiva de las posicio-
nes dominantes y la concurrencia ruinosa, por la puesta en vigor de dis-
positivos permanentes de vigilancia y control de la capacidad, asi como en
caso de necesidad por medio de medidas temporales y selectivas.

¢) Contribuir a alcanzar objetivos de politica regional y social en la
medida en que el simple juego del mercado no permita obtener este re-
sultado.

Dadas las diferencias existentes entre las politicas nacionales, la orga-
nizacién de un mercado comunitario de transportes fundado en la concu-
rrencia no puede hacerse mis que de forma progresiva.”

De lo anterior se desprende que si bien se propugna un sistema de
libre concurrencia como forma de lograr que el coste social del transporte
sea minimo para la colectividad, la situacién actual del mismo, asi como
sus caracteristicas especificas (punto 2), exigen un.elevado grado de inter-
vencionismo destinado a crear la situacién idénea en que pueda desen-
volverse un sistema de competencia perfecta. Puede afirmarse, por consi-
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guiente, que mds que una libre concurrencia lo que se pretende alcanzar
es un sistema basado en los principios de una “economia social de merca-
do”. El mayor o menor grado de intervencién de los poderes publicos ven-
dra impuesto en funcién de la situacién en que los transportes de los dis-
tintos pafses se encuentren en cada momento y del diferente nivel de
imperfeccién en que su mercado se halle inmerso. Cualquier otro plantea-
miento que intente, por el momento, basar su actuacién en un liberalismo
total sin corregir previamente las distorsiones existentes constituye un
tépico, y ejemplo de ello son las distintas politicas nacionales de los Esta-
dos miembros que muestran el marcado caricter intervencionista que re-
visten, aunque su intervencionismo vaya dirigido, como se ha apuntado
anteriormente, a poner en igualdad de condiciones a los diferentes modos
de transporte, evitar por otra parte la aparicién de aquellas distorsiones
que puedan alterar el normal funcionamiento del mercado y a facilitar
aquellos servicios que por motivos extraecondémicos o sociales normalmente
la iniciativa privada no asumirfa.

4.2. Principios bdsicos.

El establecimiento de medidas adecuadas encaminadas a alcanzar di-
chos objetivos exige previamente la fijacién de los siguientes principios
bésicos:

—- Igualdad de trato en las relaciones entre transportistas y usuarios,
con el fin de suprimir las practicas discriminatorias, y en las relacio-
nes entre modos y entre empresas de transporte, con el fin de evitar
los distintos regimenes fiscales, sociales y financieros.

— Libertad de eleccién del usuario dentro de las limitaciones impues-
tas por las disponibilidades.

— Libertad de accién de los transportistas dotidndoles de autonomia
de gestién suficiente. ’

—- Autonomia financiera de las empresas de transporte que deberan
perseguir y alcanzar el equilibrio presupuestario.

— Coordinacién de las inversiones para obtener la éptima asignacién
de los limitados recursos del pafs destinados al transporte y en
especial a la infraestructura.

Por consiguiente, la accién de los Estados no sélo debe ir encaminada
a alcanzar los objetivos enumerados en el apartado anterior (4.1), sino
también a establecer las medidas necesarias para la implantacién de los
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cinco principios bésicos, que vienen a constituir el entorno dentro del cual
deberd moverse la politica comunitaria de transportes.

4.3.. Medidas de accion.

Como habri podido observarse en el apartado 3, han sido multiples y
variadas las disposiciones dictadas en materia de transporte dentro de las
Comunidades Europeas. No obstante, y como consecuencia del proceso
histérico, todas ellas pueden agruparse en dos grandes grupos:

— medidas tendentes a -armonizar las condiciones de concurrencia, y
— medidas referentes a la organizacién del mercado de los transportes.

A su vez estas ultimas abarcan dos subgrupos marcadamente diferen-.
ciados:

— acceso al mercado del transporte, y

-— formacién de precios y condiciones del transporte.
En resumen, puede afirmarse que:

— la armonizacién de las condiciones de concurrencia,
— el acceso al mercado y

— el régimen tarifario

vienen a constituir el triple pilar en el que se sustenta o. debe sustentarse
la politica comin de transportes.

43.1. Armonizacién de las condiciones de concurrencia.

Todas las medidas que se encuadran bajo esta denominacién tienen
como finalidad principal equiparar a todos los modos de transportes en
sus aspectos fiscal, social, financiero y técnico, poniéndoles en igual de
condiciones de partida. Son acciones concretas las referentes a la raciona-
lizacién de los sistemas fiscales con vistas a alcanzar su neutralidad; el
establecimiento de una fiscalidad genérica de los transportes semejante
a la de los otros sectores econémicos y otra especifica destinada a recu-
perar los gastos de infraestructura en que incurren los distintos paises; la
armonizacién de las condiciones sociales y laborales de los diferentes mo-
dos; la supresién, como norma general, de las obligaciones inherentes al
concepto de servicio piiblico y de los sistemas subvencionales que tienden,
a favorecer a determinado modo de transporte; la unificacién de las reglas
de circulacién'y de las caracteristicas técnicas de los vehiculos y equipos
de transporte, etc. :
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La disposicién bdsica que estableci6 y desarroll6 un programa de ac-
cién a este respecto fue la decisién del Consejo de 13-5-65 relativa a Ia
armonizacién de ciertas disposiciones que tienen una incidencia sobre la
concurrencia de los transportes [3.4, ¢)] que fijaba una serie de medidas
en materia fiscal, social y de intervencién estatal que, una vez desarrolla-
das, han dado lugar a los reglamentos y disposiciones descritos en los apar-
tados 3.4, g), 3.6, a), 3.6, ), 3.6, g), 3.6, h), 3.6, 1), 3.6, /) y 3.4, d), 3.5, o),
3.5, d), 3.6, e), 3.6, ), 3.6, m), 3.6, n) y 3.6, p), respectivamente

4.3.2. Organizacion del mercado de los transportes.

La organizacién del mercado de los transportes exige el establecimiento
de las condiciones de acceso a la profesién de transportista, asi como las
del ejercicio de la profesion, el control de la capacidad, el fomento a la
concentracién de empresas encaminadas a conseguir economias de escala,
la definicién de un sistema tarifario cuyos precios vengan fijados en. fun-
cién de los costes reales y sea lo mds transparente posible, etc.

Las disposiciones fundamentales que han constituido el origen de las
medidas especificas adoptadas con posterioridad a aquéllas han sido el
Acuerdo del Consejo de 22-6-65 sobre la organizacién del mercado de
transportes [3,4, )] en que se establecié un programa de accién muy con-
creto: la Resolucién del Consejo de 20-10-66 [3.5, a)], que intent6 revita-
lizar la politica de transportes sacdndola del “impase” en que se hallaba
sometida, y la comunicacién de la Comisién al Consejo de 16-9-71 [3.6, o)],
que ha estimado recientemente que es imprescindible avanzar en este te-
rreno y salir del punto muerto en que todavia se estd.

Los Reglamentos y otras disposiciones derivadas de las anteriores co-
rresponden a los apartados 3.6, b), 3.6, e), 3.6, k) y 3.5, b), respectivamente.

5. PROBLEMATICA ACTUAL QUE REPRESENTA LA POLITICA
COMUN DE TRANSPORTES

De la exposicién anterior y del andlisis de los resultados obtenidos du-
rante estos ultimos afios se infiere que apenas se ha avanzado en el terre-
no de la politica comiin de los transportes, debido principalmente a no ha-
ber existido por parte de los seis paises de las Comunidades Europeas un
firme propésito de instauracién.

Por otra parte, las medidas que han logrado ponerse en vigor:no pre-
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sentan un marcado interés, ya que pretenden solucionar aspectos parciales
de un problema mds amplio y complejo. Ademds existe un gran retraso
por parte del Consejo —al que a nuestro juicio tampoco parece inquietarle
demasiado la grave situacion que atraviesa el sector—en lo que respecta
a la toma de decisiones, ya que no s6lo no tomé posicién alguna con rela-
cién al memorandum (3.2) y programa de accién (3.3), sino que tiene rete-
nidas desde hace varios afos propuestas de vital importancia, principal-
mente en lo que se refiere a la organizacién del mercado de los transportes.

Si se considera el caricter de servicio y supeditacién que con relacién
a otros sectores presenta el transporte, es obvio sehalar la influencia per-
judicial que este lento evolucionar de la politica comiin de transporte
ejerce en las otras actividades econémicas.

Esta situacién es causa, a su vez, de que los Estados miembros se vean
precisados a establecer acuerdos bilaterales, al margen del planteamiento
general, motivados por razones de tiempo, lo que sigue creando situaciones
cada vez mds problemdticas y agravando la cuestién.

Basta recordar a este respecto la comunicacién de la Comisién al Con-
sejo de 16-9-71 sobre la organizacién comin del mercado de los transpor-
tes [3.6, 0)] en la que la misma Comisién reconoce lo poco que se ha
avanzado en este terreno, debido principalmente al aislamiento entre las
economias nacionales, y ruega al Consejo que fije, dentro de un espiritu
de colaboracién entre ambas instituciones, las lineas directrices que per-
mitan vencer las dificultades actuales.

(En dénde puede detectarse un mayor atraso? Hay que reconocer
que dentro del contexto general donde mis se ha avanzado es en el do-
minio de la armonizacién de las condiciones de concurrencia donde ya
estdn en vigor una serie de reglamentos, como se expuso en el aparta-
do 4.3.1: cabe destacar, en especial, el esfuerzo que se estd realizando por
parte de los diferentes paises en cuanto se refiere a dotar de mayor auto-
nomia financiera y de gestién a las administraciones ferroviarias, modifi-
cando a tal respecto, y en la forma adecuada, las obligaciones de servicio
publico que tenian atribuidas. Dentro de este grupo, quizds donde se
vaya con mayor retraso sea en las medidas de armonizacién fiscal, ya que
- la adopci6én de una fiscalidad especifica como instrumento de tarificacién
por la utilizacién de la infraestructura viene supeditada a la resolucién
del problema de la correcta imputacién de los costes de infraestructura.
Por iltimo queda pendiente que el Consejo tome decisién sobre la pro-
puesta de 17-6-71 relativa a los pesos y dimensiones de los vehiculos
utilitarios de carretera [3.6, m)], que tan debatida estd siendo.
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Con relacién a lo que concierne a la organizacién del mercado de los .
transportes, el atraso que existe es muy considerable, ya que, por una
parte, las medidas reglamentarias adoptadas hacen referencia exclusiva-
mente a transportes internacionales y por carretera e incluso algunas de
ellas (Reglamento relativo a la instauracién de tarifas en horquilla [3.4, o)D)
no han llegado a tener vigencia en la practica por las fuertes discrepancias
existentes entre los Estados miembros. Por otra parte, existe una serie
de propuestas de gran trascendencia, como son la del régimen tarifario
aplicable a los transportes nacionales de mercancias por carretera, la del
acceso a la profesién de transportista y la reglamentacién de la capacidad
del transporte de mercancias por carretera, que llevan varios afios (m4s
de cinco) esperando ser examinadas por el Consejo con vistas a elevar
los corre;spondierites reglamentos. Si a esto se une la reciente propuesta
presentada sobre la adopcién de un sistema de tarificacién por la utili-
zacién de la infraestructura (3.6, [) y 3.6, p)], se comprende que de no
existir un firme propésito por parte del Consejo de revitalizar la politica
_comin de transportes, dificil serd llegar a resultados positivos.

6. EL FUTURO DE LA POLITICA COMUN DE TRANSPORTES

Resulta imposible prever el futuro de la politica comtin de transportes
dentro de las Comunidades Europeas, primero por la problemdtica que
en la actualidad tiene planteada el sector, y en segundo lugar porque el
paso de la Europa de los Seis a la de los Diez repercutird indudablemente
en el planteamiento de las distintas politicas sectoriales y entre ellas la
que nos ocupa. Haciendo abstraccidén de este singular acontecimiento, ya
que por el momento es de esperar que a plazo medio continiie la misma
tendencia, para que la politica comunitaria de transportes tenga un ade-
cuado relanzamiento, es necesario previamente lograr “una firme voluntad
politica de los Estados miembros de colocar los objetivos de su accién
a un nivel mads comunitario y mas conforme al espiritu del Tratado de
Roma y remontar la visién estrecha de la politica concebida como un
compromiso entre sus intereses divergentes” (1). Asimismo es necesario
una mayor cooperacion entre las instituciones comunitarias y mds concre-
tamente entre el Consejo y la Comisién, y en su caso hacer un replanteo
de los objetivos, principios y medidas de accién de la politica comin de
transportes. ) ' o

:

(1) Exposicién de M. A. Coppé ante el Parlamento en Luxemburgo (18-V-1971).
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Partiendo del contenido de la comunicacién de la Comisién al ConSejo
de 16-9-71 [3.6, 0)], puede establecerse el siguiente programa de accién:

a) Establecimiento de las condiciones precisas para el acceso a la
profesién de transportista.

b) Establecimiento de un sistema de control de la capacidad del trans-
porte de mercancias por carretera que sirva para evitar sobrecapacidades,
en unos casos, y promover un desarrollo de la capacidad de acuerdo con
las exigencias de la economia. T

c¢) Establecimiento del régimen aplicable al conjunto de los transpor-
tes de mercancias por carretera entre los Estados miembros. -

d) Establecimiento de un sistema de precios y condiciones del trans-
porte adecuado, dejando la mayor libertad posible en la fijacién de los
precios y tratando de conseguir la mayor transparehcia del mercado.

e) Implantacién de un sistema de tarificacién comin por la utiliza-
cién de las infraestructuras, acudiendo a la fiscalidad especifica como ins-
trumento adecuado a tal fin.

H Implantacién de un sistema comiin de pesos y dimensiones de los
vehiculos utilitarios de carretera.

g) Establecimiento de unos criterios comunes de coordinacién de in-
versiones en infraestructura con el fin de lograr la Optima asignacién de
recursos a nivel comunitario.

Aparte de este programa resultaria conveniente llegar a una mayor
coordinacién —e incluso en su dia integracién— con los transportes ma-
ritimos y aéreos y emprender asimismo una accién conjunta en materia
de investigacién y desarrollo tecnolégicos.

Sélo con este espiritu supranacional podra aspirarse a establecer una
politica comunitaria de transportes tan necesaria para lograr alcanzar un
verdadero Mercado Comun y deseable para conseguir el menor coste so-
cial para la Comunidad.
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