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5.2. La perspectiva de la ampliación de la Comuni- 
dad plantea importantes danfíos tanto a los eventuales 
miembros como a la actual Comunidad : 

- respecto a los paises candidatos, su mayor rem es 
adaptarse en un plazo b m e  a las condiciones de la 
Unión Europea después de la ratificación del Tra- 
ta& de Maasuicht, 

- respecto a los paises de Europa central y oriental, 
su mayor reto a enwntnne en condiciones de 
responder a las aspiraciones de sus pueblos consoli- 

dando la democracia y acenNar el desarrollo econo- 
mico y social, 

- en cuanto a la Comunidad, es importante que sus 
Instiruciorier y los procedimientos de decisión sean 
adccuPdos a la tarea que deberá asumir ante un 
numero mayor de d e d o s  miembros. 

5.3. El Comiu considera que la concmización de 
esros obictivos impliu la determinación y una voluntad 
política c o ~ t c ,  r a r o  por parrc de los p k  que 
constituyen Ir Comunidad Económica Eumpea, como 
por la de los que aspiran a adherirse a la Unión Europea. 

Hecho en Bruselas, el 23 de septiembre de 1992. 

El Presidente 

del Comité Económico y Social 

MKh.cl CEUENICH 

Dictamm wbrc el Libro Verdc sobre d imp.cro &i ~~arponc  en el m& nmbicnu: Uno 
amrqia cmnunituia para un daorrdlo dc br m q x w m  rcapcmmo con d medio Pmbicnu 

El 31 mano de 1992, de conformidad con el artículo 198 del Tratado consti~tivo de la 
Comunidad Económica Europea, la Comisión &las Comunidades Europur decidió consultar 
al Comid konómico y Social sobre el Libm Vcrdc sobre d impum del transporte en el 
mcdio ambiente: una estrategia comunitaria para un desarrollo de los transportes respetuoso 
con el mcdio ambiente. 

La Sección de transportes y comunicaciones, encargada de preparar los trabajos en este 
asunto, aprobó su dicramen el 9 de septiembre de 1992 (ponente: Sr. Blaer). 

En su 299O pleno (sesión del 24 de septiembre de 1992), el Comité Económico y Social ha 
aprobado por 68 votos a favor, 32 voros en contra y 18 abstenciones el siguiente dictamen. 

1. Introducción 

1.1. Resumen sucinto 

la Comisión ha adoptado un Libro Verde sobre el 
impacto del transporte en el medio ambiente('). Este 
Libro Verde evalúa el impacto global ejercido por el 
truuporrc sobre el mcdio ambienre y propone un plan- 
teamiento global encaminado a conseguir una . movili- 
dad sostenible~ que permita que el transporte siga 

A propuesta del Sr. Karel Van Miert, miembro de la 
Comisión encargado de la polirica de los transporres. (11 Doc. COM(92) 46 final. 
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desempeñando sus íunuones económicas y sociales, 
pero limitando sus efcnos dañinos sobre el medio 
ambiente. 

Sin embargo, hay que poner de relieve que dicho docu- 
m m  no revcla ninsúa aspecto nuevo de la problemá- 
rica que nos o c u p ~ r i n o  que constiniye mis bien un 
inventario de probkmas m lugar dc una estructura 
bien concebida y coherente para fonnular la estrategia 
comunitaria que permita I@ en la próxima década 
a la mliucion de una . movilidad sosrmibk~ con el 
resultado de una p&a armonía enm las mayores 
ncccsidades que se &an a el sector del transporte 
y las exigenaas cada vez más acuciantes que impone la 
conservación del d o  ambiente europeo. 

1.2. Invitación a la reflexión 

Consciente de este defecto del Libro Verde y enfrentada 
con la complqidad de los problemas que se impone 
resolver, la propia Comisión se propone lanzar por 
mcdio de ese  Libro Ver& un debate cnm todo. los 
medios interesados a fin dc m u r  las bases para una 
estrategia común. El donimcnro sugim una serie de 
puntos de reflexión para un planunmiento global que 
t cny  en cuenta a la vez los daños al medio ambiente, 
las necesidades soá~(~onómicas  del transporte, las 
múltiples soluciona ofrecidas por la técnica y la investi- 
gación y las rnponsabiüdidcs que tadrán que asumir 
las autoridades comnnimrlis, npnonales, regionales y 
locales, e indwo d ciudpd.no. Las rrfluriones y solu- 
ciones a que dará lugu nu amplio detnte público 
deberán incluirse Kyidimam en el Libro Blanco que 
la Comisión dedicará al futuro desarrollo de la política 
común del transporte. 

Para reducir los efectos duíinos sobre el mcdio ambien- 
te sin limitar la libertad de desplazamiento y permi- 
tiendo que el transporte siga ducmpcñando su come 
tido económico y social, la Comisión invita al Comité 
Económico y Social a que proceda al examen de medi- 
das m los siguientes ámbitos: 
- establecimiento de normas ambientales estrictas 

para reducir la contaminación del agua, del aire y 
del suelo, 

- utilización óptima de los anuales medios de trans- 
pone y aumento de la compctitividad de los medios 
de transporre que eienan un menor impacto sobre 
el medio ambiente, 

- desarrollo de las infracstructuras que pennitan 
transportes alternativos al transporte por carretera, 

- fomento del transpone colecrivo urbano e intmr- 
bano, 

- seguridad del transporte de mercancías peligrosas, 
- incentivos económicos y fiscales y medidas que 

habrá que adoptar para tener debidamente en 
cuenta los costes externos, 

- estructuración coherente y eficaz de las investigacio- 
nes europeas encaminadas a conseguir un transpone 
respetuoso con el medio ambiente, 

- información de los usuarios para que sean conscien- 
tes de las consecuencias que sobre el medio ambiente 
tiene el modo de transpone que elijan individual- 
mente. 

1.3. El Libro Verde: una & cal y otra & arena 

El Comité Económico y Social considera positiva la 
inmción explíau del Libro Verde de abrir un debate 
público sobre Iaa d i  que habrá que adoptar para 
concgvir el objetivo de UM niovilidid sosraiible R.  

Sin embargo, lpmenrn pmhdamenu  que se haya tar- 
d.do tanto a lkgar a crn enfoque global y que los 
nu- doamentoa p r d  por la Comisión 
sobre el awpone y que ya han dub lugar a dictáme- 
nes por ppla del Comicé no ac encucnnai mejor inte- 
gndos en el presente donimcnro (para más detalles 
véase el capítulo ii). No o b t e  y pese a estos objeti- 
vos, la nopedd rc produae - a el c o n d o  del 
Libro Verde que en el mfcqnc global sc~uido m la 
pr+ Comunidad Europ.. Por primera vez la come- 
cución dc una movilidad sonarible ha llevado a una 
r&ón gaicnl en miu 191 direcciona fomuladas 
en la materia. Por ello se puak esperar que la futura 
política comuniuria en mar- de transpones asuma 
finalmente toda su rrsponubilidad, tan ignorada en 
el pasado, al menos m los importantes sectores del 
transpone, y h o c m a r e  mdwo m los sectores más 
rnperuosoa con el d o  ambiente. 

2.1. El debate pliblico 

En el apartado 129 del Libro Verde se enumeran los 
inmlocutorn del debate publico que la Comisión de- 
ECUt induir en la clnbonción & su hnira estrategia 
para conseguir el objetivo de la . movilidad sostenible n. 

Loi inmlocutores pueden agruparse m dos categorías: 

2.1.1. l n t e r l o c u t o r e s  c o n s u l t a d o s  en  e l  
m a r c o  i n s t i t u c i o n a l  de  l a  CE 

Los mecanismos de la Comunidad Europea están bien 
r& para recoger los puntos de vista del Consejo 
de MinUuos, del Parlamaito Europa y del Comité 
Económico y Social. Sin embargo, la extensión de la 
consulta a otros interlocutores, necesaria y completa- 
mente apoyada por el CES, corre el peligro de afrontar 
probkmas no previstos por el actual marco insritucio- 
nal. Habria que adoptar todas las medidas necesarias 
para asegurar el éxito total de esta apanira más demo- 
crática para la elaboración de una estrategia futura de 
una importancia capital para nuestra sociedad. 

2.1.2. C o n s u l t a  de  i n t e r l o c u t o r e s  e x t e -  
r i o r e s  a l  m a r c o  i n s t i t u c i o n a l  d e  
l a  CE 

El documento sometido a dictamen enumera los 
siguientes interlocutores: interlocutores sociales, orga- 



30. 11. 92 Diario Oficial de las ; Comunidades Eurowas No C 313145 

niraciones y asociaciones internacionales, el gran 
publico, la industria, los usuarios, los trnruporrisns, 
las agrupaciones ecológicas y las autoridades regionales 
y l&. El Comité Económico y Social duca y espera 
que la Comunidad llaye a eniibkccr el &positivo 
ncmuio para conreguir que oala estos interlofurom 
participen en una consulta sincera wbrc el Libro Ve&. 
Un amplio &te público va m í s  aüá de la simple 
consulta al CES, que en este coawm, no p d  scr 
consn*ndo como uombla  rcpresamtiva de todos los 
inarlofumm anmionnauc e n d .  Por ello, el 
Comité pide a la Comisión que h lo más pronto 
posible el marco insriniBomlde dicha conda, que 
presente una lisa uhiUrava y pnci.n & loa interlocu- 
toma que h b r á  que m&, que fiic un pbco razona- 
ble para esta consulu y que prrra la posibilidad de 
un debate final mm rrpma~aa de <odoi lor inmlo- 
cumrea consul<ndor. Aun nrudD puo  .lpuin -como,  
por ejemplo. los usuarios de lor mrupomr cokmvos 
en algwm p ú s e t  raulte difícil mcoomr inmlocuto- 
rcs repma~tativos, la creación de ene nuevo marco 
iMnrucional es indirpnubk para que el objetivo de 
iniciar un ompiio d e b e  púbüm no se qucde m mcro 
das> piadoso del Libm Vade. Una a m p h  consulta 
no podd sino aumentar el apoyo brinddo a la estrate- 
gia f i l  por p w  dc todos los d b a  in-dos, y 
en particular por las osguhcionn consagradas a la 
prneCnón del consumidor. 

2.2. Libro Verde - Libro Blanco 

En el segundo párrafo del mismo apartado 129, el Libro 
manifiesta que su objetivo comPtirP en indicar los 
principios huidomcmales del b o  Libro Blanco sobre 
el desarrollo de la pdítica de transportes en la Comuni- 
dad m. El Comité Económico y Social lamaru pmfunda- 
mente la falta de coherencia a el planreamicnto, ya 
que no se fija ningún plazn concco p a n  d s m m i m t o  
y la elaboración de la estrategia global en materia de 
transpom, esrntcgia tanras veeg reivindicada en el 
pasado por todos los medios intcraados. Los rcrrasos 
acumulador frente a problcmaa cada vez mú acucianrcs 
ponen en peligro la consulta p m i a a  o, en c m  conua- 
rio, amenazan con dejar la adapución & una a u a t g i a  
global para cl día del juicio final. Precisamente por ello 
el Comité dere~na f m i m a e n t c  que se esublnca un 
calendario concreto p a n  los futuros trabajos, inclu- 
yendo la elaboración del Libro Blanco. D. esta manera 
se garantizaría al mismo tiempo que los dictámenes 
del CES, y por supuesto de los otros interlocutorcs, 
formaran parte d d  futuro Libro Blanco. 

2.3. La competencia de la Comunidad Europea en 
materia de transportes y de medio ambiente 

En el Libro Verde la Comisión hace demasiado hincapié 
en el principio de subsidiariedad en materia de transpor- 
:es y de medio ambiente. Pero este enfoque no puede 
ser el único posible, aunque para algunos problemas 

muy concretos connimye un elcmcnui clave para resol- 
ver los problcmaa a origen. La liniimcion a esre único 
princpio no es conforme a los Tt& europeos, al 
Aaa Única y al Tratado sobre la Unión ~ o p e a .  En 
aigya?~ ámbims, la sola apiicpciiin de! pNicipio de 
s u b & a t d d  com ind<uo el de u sensible- 
mente en conua & ¡a creación del mmPdo Único sin 
distorsión de la compmicia y sin bimns técnicas. 
Eaor coruideMonc8 r e v h  una impolcPncL capital 
en el, M O ~  de los uanapom y del medio ambiente. 

2.3.1. Los o t r o s  p r i n c i p i o s  bás icos  pa ra  
una a movi l idad  s o s t e n i b l e *  

El Tratado sobre la Unión europea establece con prM- 
sión que: 

Artículo 2: 

La Comunidad tendrá por misión promover un desarro- 
llo armonioso y equilibrado de 1Ps &vidade económi- 
cas en el coniunro de la Comunidad v un crecimiento ~- 

sostenible y no idacionkta que r e & ~  el medio am- 
biente. 

Artículo 3 : 

Las actividades de la Comunidad suponen: 

fj una política común en el ámbito de los transportes, 

g) un régimen que g u d c c  que la compmncia no 
scrá falsud? m el mercado interior, 

j) el forralecimiento de la cohesión económica y social, 

k) una política en el ámbito del medio ambiente, 

m) el fomento de la investigación y del desarrollo rccno- 
lógico, 

n) el fomento de la creación y del desarrollo de redes 
transeuropas. 

Articulo 3 b : 

La Comunidad inte~endrá, conforme al principio de 
subsidiaricdad, sólo m la medida en que los objetivos 
de la acción prcrendi  no puedan ser alcanzados de 
manera suficiente por los Errados miembros ... 

Apartado 2 del articulo 130R: 

La polirica de la Comunidad se basará en Los principios 
de cautela y de acción preventiva, en el principio de 
corrección de los atentados al do ambiente, prefe- 
rentemente en la fuente misma, y en el principio de 
quien contamina paga. Las exigencias de la protección 
del medio ambiente deberán integrarse en la definición 
y en la realización de las demás poliricas de la Comu- 
nidad. 
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En el contcxro de un sirtema de mercados abiertos y 
competitivos, h a& de la Comunidad tendrá como 
objetivo favorecer ia incacaicxión e inampaabüidad 
deIasraLsnIciw.kli,adcomoelwxsoadichas 
redes. (Tínilo Xü: mies anwuiopcu). Tendrá m 
cuuna, m pomnJPr, ia ocaPdd de cwbkccr eniaces 
mae las regiones inrulro, sin liaml y +W y 
las regiones cenada de la Comunidad. 

Hay que poner de d e v e  que todos estos principios 
fundammtalcs para alcanzar una . m o v i l i  xnta i -  
ble no fipuron m el Libm Verde. No aner en cuenta 
t& est& pnnapuu en un enfoque globpl para d i r  
dela cnsis actuai m h c á  toda la opcrac~ón al frauso 
desde el prinapio. 

2.3.2. La neces idad  de  un e n f o q u e  C o m u -  
n i t a r i o  

2.3.2.1. Todo wfoque fragmentario. y no basado 
simultáneamente a todos los pq>cfms de ia competen- 
cia & la Comunidad Europea en nu& de transpones 
y de medio ambiente s u p a r  los siguienres peligros : 

- la reducción de la contaminación opa t iva  median- 
te la introducción de nomas m t  rigurosas y de 
técnicas avanzadas y máa mmsas no podrá efcc- 
tuarse sino en el conjunm de la Comunidad para 
evitar las distoniorrs de ia competencia al menos 
en el interior de la CE, 

- por los mismos motivos, el principio de que quien 
contamina paga. nunca podrá ser una realidad si 
sigue limitado a un solo país miembro, 

- la creación de mla transeuropeas, carreteras, ferro- 
caml, agua, transpones combinados y m e s  de alta 
velocidad p a n  pasajeros y mercancías, requiere un 
enfoque comunitario y coherente con el principio 
de subsidiviedad, 

- la armonización de las condiciones sociales, así 
como de las medidas de scgutidad del transpone en 
general y del transporte de materias peligrosas en 
paniculat deberá definirse y desarrollarse a nivel 
comunirario, 

- legislaciones nacionrles divergentes falsean la com- 
pctitividad y la competencia y no son compatibles 
con los objetivos del mercado único, 

- una investigación no coordinada obstaculiza el desa- 
rrollo tacnológico, genera costes evitables y frena la 
introducción de rCaiicas que pueden aportar solu- 
ciones a los daños causados al medio ambiente, 

- las eventuales medidas económicas o fiscales que se 
adopten deberán scr incitativas, es decir, combatir 
las causas más bien que las consecuencias de la 
contaminación ocasionada por el transporte, asi 
como tener en cuenta cl coste social de los transpor- 

tes y no apliurac wiilanlmente m uno o varios 
países, ante el peliyo de la d i i n i ó n  de la compc- 
ten&, 

- la planificación de ias infr-s del trans- 
porte y la inmconexión de las parta centrales y 
pr i f acas  de la C o m d  db se podrán lkvar 
a cabo mediante una ordenación del territorio a 
escala comunitaria, 

- la reducción del vol- d d  trinspom mediante 
una w d t a  sobre una r w ~ c i ó n  del tejido 
industrial europeo i m p l i  un enfoque global que 
en ia mayoría de loa caam suprn las posibilidades 
de a& de un wlo E.rd0 wmbm, 

- la racionaliznción de la circulnción y la disminución 
de la c o m ó n  mediante n- métodos de ges- 
tión s6b dnróa rrnih.do si ims táúcos ut i l idas  
son compatibks en todos los paísa miembros y 
entre todos los modos de aiicpone y no dan lugar 
a nuevas bamras urificiaks. 

2.3.2.i. Era m-ción no exhaustiva pmeba con 
creces que wlo con el respero de todos los principios 
de una acción comunitaria basados m los tratados 
se lle& al objetivo de una .movilidad sooanible., 
rrspauido la libre eluxión del medio de transpone, 
gamntiunrio una compmncia sin diatoniones, mpc- 
tando las leyes del mercado y, para terminar - n o  lo 
olvidemos-, apomando las soluciones eficaces a los 
imperativos ccolásicos respetando la importancia 
socioeconómica de los rransportes. 

3. Una observación: Eicmmms de ia crisis 

3.1. Una obsc~oci6n reiterada en numerosos oca- 
sioRes 

Hoy en día, todos los medios interesados: industriales, 
rcsponsablcs políticos, usuarios y ecologistas estiman 
unánimcmaite que ia triación entre el wnor del trans- 
pom y el medio ambiente se ve abocada a UN crisis. 
Para unos, el medio ambiente se ve gravemente amena- 
zado, y para ouos ya no está asegueada la funcionalidad 
sociocmnómica del transpone. En cuanto a lar observa- 
ciones científicas efonuIbm en el Libro Verde, hay que 
hacer coagu que este documento no aporta ningún 
Junmto nuevo. Numerosos son los documentos que 
llegan a las mismas conclusiones y que x sometieron 
al dictamen del Comité Económico y Social en el 
pasado. Para no inventar la pólvora, citemos entre otros 
los siguientes dictámenes: 

- Transpone 2000 en adelante - DO no C 49 de 
24. 2. 1992; 

- Libro Verde sobre el medio ambiente urbano - 
DO no C 269 de 14. 10.1991; 

- Europa 2000: Perspectivas de desarrollo del terrim- 
rio comunitario - DO no C 339 de 31. 12. 1991; 

- Creación de una red europea de trenes de alta 
velocidad - DO no C 191 de 22.7. 1991; 
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- Haní d e s  t r anseurop  - Prcgrama de acción 
communa  - DO no C 14 de 20. 1.1992; 

- La -a y el medio a m h t e  - DO no C 269 de 
3 14. 10. 1991; I -. + - Plan de medidas Comunicanas a favor del turismo - DO no C 49 de 24.2.1992. 
L .. 
.< 3.2. Crisis con ~JJWIOS 

32.1. Al comprobar que la Comisión ha efectuado 
ya numerosos a n i d i a  sobre las intrrdcpa$encias mtre 
tranapom y medio ambiente y observar, a*, q y  
maor de invaci&Ón, ofiaf)U cLtodí.acp( y o~pllu- 
Zpaonea i d o n a l c a  como la ONU, la OCDE, o la 
CEMT, han pubüuda traba* sobre d mkmo asunto, 
el Comité EconÓmifo y Social lamenta el hvmtario 
incomplao y con 1- que pmmta la dsdPnciÓn 
de crisis que figura m el Libro Verde. El Comité 
lamenta, m n c  otras cosas, que el Libro Verde 
- no atablnca diferencia alguna entre el transporte 

de personas y el de mercancías, 
- no pmtc la debida atención a objetivos tala como 

la integración europea económica y social, 
- no aclare bastante la relación entre transpone y 

trifico, 
- no faulice un daglose mas concreto y un inventario 

con cifras de los carca sociales del transporte, 
- x limite solamente a consideraciones macrocconó- 

micas sobre las relaciones entre transpom y medio 
ambiente, 

- no facilite un análisis profundo de la relación entre 
crecimiento económico, crecimiento en el sector del 
transporte y agravamiento de los daños nefastos 
ocasionados al maiio ambiente, 

- camca de daros sobre la distribución del tejido 
industrial a escala comunitaria y los flujos de trans- 
porte engendrados por esa división de la actividad 
económica, 

- no mencione el desequilibrio social en el interior de 
la Comunidad, y 

- no prcsmte un balance completo de Iw programas 
de invarigación y de las medidas ya adoptadas o 
previstas en un f u m o  próximo. 

31.2. indudablenuntc un Libro Verde no constituye 
un estudio cimtifico profundo de la crisis actual y la 
falta de algunos datos clave a este respecto no puede 
sino dificultar en mayor medida la consecución de un 
amplio consenso para un futuro enfoque global de 
una política del transporte respetuosa con el medio 
ambiente. 

4. El papel económico y social del transporte 

El Libro Verde reitera la importancia vital del trans- 
~wrte para el bienestar económico y social. El transporte 
es esencial para la producción de bienes, la prestación 
de xmicios, los intercambios y el desarrollo nacional 
< regional, y contribuye a la movilidad de las personas, 
-novilidad cada vez más indispensable para las relacio- 
-ws intcmacionales, el acceso al trabajo, el ocio y el 
:urismo. 

En conjunto, el samr del transpone de mercancías y 
viajmw y la produaión de medios de transporte y 
c-n de iriinarnraurr supone por sí solo 
aLakdor del 10 % del producto interior bmto y el 9% 
del empko en la Comunidad. 

Los mnqwrtes en común dcumpcñan, además de su 
aportación positiva al medio ambiente y la dcscongcs- 
ti& de las agio- urbanas, un papel social de 
una impowián &tal para garantizar una movilidad 
mínima a las dlYT tOCj.*l mjl ~ v o r e c i d a s .  ESN- 
d i  pnoeu & edad o pudor rólo pueden, m la 
mayoría los casos, m m r  a1 tranrpom colocuvo. 
Si lo6 t- solicitan aicueúdrmcnre la 
~.&IaLibrcdkBónddmcdiodeuonrpom,no 
olvidcmo. que ata libre &CQba debe& garantizam 
tambai m el r a m r  de1 mmpwtc de paronas m las 

d o m .  Deagraciadmunre casi siempre se 
olvida el papl  social del Uuuporte dade cscc punto 
de vista. 

Lu fuerrzP cmuífugas que caracterizan el desarrollo 
de los m m s  urbanos, llevando a los trabajadores y 
empkacbs d a  v a  más l e ' j  de los centros de activi- 
dad, y los cambios craucnualco m m  hábitat, trabajo 
y a b ~ m t o  confieren a todas las formas de trans- 
pone de personas una función vital e indispensable m 
nuarra sociedad. 

Naturalmente, el papel social del transporte engloba 
también los ~~ rociala de las condiciones labora- 
les en el secror del transporte. El empleo, las condiciona 
de trabajo, la cuaüñcación del pnonal, la formación 
y la buena cobanua social de los trabajadores son 
imponames frnorrr que habrá que incluir en una 
f u ~  c~mreep global. 

El Comité Económico y Social lamenta que el Libro 
Verde no aubkzca una distinción clara y neta mtre 
los diferentes pipe*s socioeconómicos del transporte, 
y se propone aporcar elementos suplementarios en este 
capímlo. 

4.1. El transporte de mercanciar 

4.1.1. El crecimiento espectacular y continuo regis- 
trado desde hace algunos anos en el sector del trans- 
porte de mercan& d fuettcmen~e vinculado al creci- 
miento económico m el interior de la Comunidad. 
btll<L¡ effffllídLM por la OCDE dcmuatran que, en 
la mavocía de los o b  indu.uiaiisad01. el crecimiento 
del tr~ilppone ev&ciona a un ritmo que, expresado en 
porcentaje, constituye el doble del crecimiento econó- 
mico. 

4.1.2. A los iímim del crecimiento se añaden los 
cambios en las estracgias de producción y distribución 
de las mercancías como, entre otras: la mejora en la 
utilización del espacio y del tiempo, la aceleración 
constante de los promos de producción, entrega y 
distribución, la subdivisión de los procesos de produc- 
ción en las empresas, las cadenas logisticas, el control 
informatizado de los flujos de mcrcancías, el almacena- 
miento en mta, los * almacenes sobre ruedas *, el despla- 
zamiento de empraas hacia paisa con salarios bajos o 
con normas de producción poco rigurosas, la exigencia 
de efectuar las entregas a just-in-time*, etc. Estas obli- 
gaciones no son imputables a los transportistas. 



No C 313148 D i o  Oficial de las Comunidades Europens 30. 11.92 

4.1.3. El Comité Económico y W a l  debe poner de 
relieve con un gran pcur quc d Libro Verde se limita 
a analizar u n  sólo la efrao. -vos dcl cmcimknto 
y no x ocupa baolat dc Ls MYI subyrcllm de 
dicho cmimienm. Ello rrrvla mucho mú gpvc si 
t~osmniairnquclardiui6naaoospmbkmns 
no puede ser fac&tYL w r6b por d sector del trans- 
porte. Una política ioduPu1 d o r i i  y una política 
coherente para la ordauciái del wrimrio podrán 
¡*te apomr en aa wamuo soluciones satisfac- 
torias y mpruarns con el d o  ambiente. 

4.2.1. El crecimiento casi igual de espectacular re&- 
tradomdsccmrdeitnatporadepnonuconducc 
a u n a o b r a M c i ó n P I í l 1 0 g a i a . n a i o r . E i ~ t e  
aumento de la m w W  no pak a a i k i k  CM solo 
a un simple cambio en d comporrPmicno de loa urua- 
nos. Si b i m a c i e n o q u e l ~ ~ ~ p a r c c d c a o a ~ m ~ ~ t o x  
debe a cambios acaakh m nueara socisl.d (ocio, 
turismo, nc.), la mayor pnm de ate  crecimiento 0bI'i 
a los individuos a recurrir a los d o s  de transpom. 
citcmos m m  otras auriia: 

- la degradación de la calidad de vida en los grandes 
ccnaos urbanos, 

- la necesidad de huir de los cenws urbanos por 
nccuidadcs de descanso y recreo, 

- la nueva huicionrlidad del espacio y su separación 
m cenaos rcsidcaalles, cenmn administrativos, 
ceanos comesckh y c- dcpomivos ubicados 
kuauemcna a mnsidcroble distancia y no comu- 
nicados m m d m  casas por transporta colectivos 
atractivos y eficaces, 

- la separación cada vez más pronunciada entre lugar 
de residencia y luepr de trabajo, y 

- cl coste de vida exorbitante en el cenw de las 
ciudades que expulsa a los habitanm a la periferia 
despmvista m h mayoría de los casos de las infrm- 
tructuras sociales necesarias. 

4.2.2. De acuerdo con las conclusiones formuladas 
en el Libro Verde sobre el medio ambiente urbano y el 
quinto programa de acción, la Comisión debería tener 
en cuenta todos estos upenos limitativos en la conccp- 
ción de su estraccgia global de protección del medio 
ambiente. 

4.2.3. Contrariamente a las obieciones efectuadas 
anteriormente (vhseel punto 23.2) respecto a la aplica- 
cdn del pnnupio de subsid~ancdad, este principio seria 
apropiado en una cmacgia encaminada a reducir los 
efectos relativos del transporte sobre el medio ambiente 
urbano. 

4.3. Lrrs bases de una estrate8111 global que respete la 
libre eiección y el mcdio ambiente 

4.3.1. Las anteriores consideraciones ponen clara- 
mente de relieve que el sector del transporte no puede 
por si solo aportar soluciones satisfactorias a los serios 

- -- 

dañoscauudoialmedioambiar.poresrcsenorde 
a & m L d . F ~ c n n a e n i a i * r y a h d d e e r t ~ o b r e n a -  
c h ,  pueden dciumnc dor otiamciona como base 
de una futura estrategia global.Así, no se puede: 

- ni esperar r u o i m  lor problanu median& una polí- 
tica intsvcncioairu que prohibiciones y 
limite la Libre ekcaón dcl usuario, 

- ni predicar los e h  mh@osos de las simples 
leya dcl me& dc un b hk. y del solo 
principio de una libre wmpamcia. 

4.3.2. Se r n d  mú bim de llcg~r al con- 
m& una carate& global buulo m loa principios 
s i & n o a  : 

- Iaea>nomíademerudoy1alibaekcciónporparte 
del uuurio permiten apomr una solución a los 
impekvos c o o b  rieiirprr y cuando los precios 
rr&iai la vadd ea>*. y los costes sociPles 
puca a rrr p+vamcnte, y de una manera pmi- 
sible a l y o  p h ,  un hcmr real m todos los 
baluusswómicor ,  

- a raíz de la cnsis del PCupIco, todos los países 
indunioliudor hui demoarado que cl ucfimiaim 
económico no conduce necaulmcnte al aumento 
m el conrvmo de energía. Se ha producido una 
don separación m m  a& puímaror clave. Una 
política coherente, ia apliafióo de la mqor tano- 
lo& poribk, un cambio en d compormmienm de 
loa uruuios y una competen& equitativa en el 
interior y m m  loa d i  nicdiw de apnlporte 
permitirán U g u  a la sep.naón a i ~  u m  dos 
p l r ímnm,  al tiempo que re g u a n t h r 4  la movili- 
dad necesaria y el respeto del d o  ambiente, 

- los diferentes medios de tnnrporn ya no pucdm 
lanzacae a una compcnncir a toda costa, sino que 
dcbm licgir a sincrgiaa UiIclipncb explowdo las 
mejorea bazas de cada medio dc transporte y, gracias 
a su compkmaitPriaia¿, apomr La solución a los 
probkmp~ del mcdio ambiente que condicionan a 
largo plazo la supcrvivmcia de nuaua sociedad, 

- los transportistas, los indurmaks, los daisorcs polí- 
ticos, los usuarios y cada ciudadano deberán tener 
en cuenta y ser conrciains de las consecuencias de 
su comportamimto sobre la fuente de vida que 
conainiye el medio ambiente para los ~ n * r  huma- 
nos. A largo plazo un compoizamimto rrspenioso 
con el mcdio ambimrc no conRituye sino una base 
dc una política dirigida a mantcner a largo plazo la 
prospaidad económica de manera que ya no surja 
conflicto alguno entre economía y ecología. 

5. Estrategias para conseguir una -movilidad soste- 
nibk B 

El Libro Verde expone claramente en cl apartado 104 las 
bases fundamentales de una esrraregia para conseguir la 
movilidad sostenible: esta estrategia deberá garantizar 
que los transportes sigan llevando a cabo su función 
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económica y social en las condiciones mPs hvorables 
para el medio ambiente, salv- al tinnpo la 
libre elección del usuario.. A amr principios básicos 
se añaden, como se ha dicho anca+-, h conmbu- 
ción del trwponc a la propanLd & lu  regio^ 
periféricas y, lo que es más ioqmmmc, h integración 
del t ru ispo~e en un daarmib -ibk datindo a 
cubrir .las necaidacla lcnuLr lin que se pon(la en 
peligro la poribilidad de que ha gaieracioncs futuras 
cubran Lar suyas propiasn. 

Otra obrervación de conaecuuxias graves efectuada m 
el apartado 106 dun- que 40 se wnnguirá una 
movilidad d b l e  si toda  loa son 
conrLma dd d e d o  con que w &M: el avance 
mnológim y las me* t é a h a  no h n  en sí 
mismos para garantizar w pmoocáón adscuuia d d  
medio ambiontc-. Por conlyu*na, hrbn  que estable- 
cer ya nuevas aaucnuu y sinagiu para kvu a buen 
termino la prohuido rcernucatnaón -¡a p a n  
una desarrollo doble en gcnaol y una m o d i  sosrcni- 
ble m particular. 

Siguiendo el esquema propuato por la Comisión, las 
propuestas del Comité Económico y Social p a n  conx- 
guir una movilidad sostenible w rcfcrirli a los siguien- 
tes aspmos gsiaak.:  

5.1. Medidas de normalización, conciminíción ope- 
rativa y movilidad soamúble m 

5.2. Organización de los mercados y movilidad sos- 
tenible 

5.3. insmmentos económicos para alcanzar una 
movilidad sostenible 

5.4. Investigación y movilidad sostenible 

5.5. Política económica, social e industrial con vistas 
a una movilidad sostaible 

5.6. Ordenación del remtorio y movilidad sostenible 

5.7. Cambio en el componamiento de todos los 
usuarios para al-r una movilidad sostenible. 

Las propuaus efmuadas a continuación no constitu- 
yen una critica a la estrategia propuesta por el Libro 
Verde. Sin embargo, el Comité Económico y Social 
espera que sus propuestas se incluyan a el Libro Blanco 
sobre el tranaportc que en atos momentos están elabo- 
rando los servicios & la Comisión. 

Las reflexiones siguientes le hacm con independencia 
del dictamen del Comité Económico y Social sobre la 
propuesta de Resolución del Consejo de las Comunida- 
des Europeas sobre un Programa comunitario de polí- 
tica y actuación en materia de me30 ambiente y desa- 
rrollo sostmiblern [doc. COM(92) U final). 

5.1. Medidas de normalización, contaminación opera- 
tiva y movilidad sostenible 

1 . 1  Las medidas de normalización son las más 
avanzadas en el ámbito de la contaminación opera- 
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nva(I). Por otra purc, un esndio de la afirma 
que la renovación del parque de automóvika pmfcsio- 
n a b  como media de 15 a U) h. Para que 
lu venmju de una reducción de h concuninación 
operativa da rrrulPdo y puedan p m e n c  a largo plazo, 
la Comisión dcbaía: 

5.1.1.1. elaborar a partir de ahora nomas tiniicas 
en mamia de &m, motores, mi&. a. aplicables 
c o n ~ a l a D i r a i v a r r l . t i v a a l u c m k i d e  
los vehKubs punaikrrr (26 de junio de 1991) y de los 
vehículos i n d d  en materia dc reducción de las 
nor iau iobreemLio lv l~~robrr lorUmias& 
+las (1 de octubrc de 1991) ('1 ) del año 
Uw)O; 

5.1.1.2. prever, en el marco de los acuerdos con los 
p a h  de la W C ,  una adaptación de las normas 
técnicas a1 nivel más avanzado y en vigor en dichos 
países o m la Comunidad; 

5.1.1.3. fijar plazas, ayudas o tasas para la renova- 
ción del parque móvil de los países del Eotc que circulen 
en el temmrio del EEE; 

5.1.1.4. establecer paralelamente al marco norma- 
tivo para el transporte por carretera de mercancías y 
paroms. publico y privpdo, un marco que rcguic la 
seguridad y la connminaci6n operativa en los seaores 
del transporte a&, fluvial, marítimo y ferroviario. 

5.1.2. Otro medio para reducir uimediatamente la 
contaminación operativa, freorcn-te discutida, 
d a  la introducción de una limitación armonizada de 
la velocidad para el conjunto del EEE m función de los 
difurnm tipos dc vehículos. 

5.1.3. La congatión de los centros urbanos y el 
hecho de que una gran partc del trnnsportc de mcrcan- 
das JC &aÚa por iriaiio de pequeñas unidades en 
distancias inferiores a S0 km 1') -fenómeno indudable- 
mente válido también para ei transporrc de personas- 
requieren a nivel de la ~ontamimcwn operauva la inrro- 
ducuón de vehiculoo aue satisfa- el conccoto ZEV 

( '1  Libm Verde, aparrados 110 y Ill y (41 p. 25. 
(2)  &N: EI rrrnrpom de m-dar por czrrerera y su medio 

ambiente m la Europa de mañana. 
('1 Diremivas del Consejo: 91t441tCEE (DO no L 242 de 

10.8. 1991) y 91IY2KXE (DO no L 295 de 25. 10. 19911. 
(') V é w  referencia (4). 
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5.1.4. Las mdidas de nonnaliznción para las redes 
ferroviarias, el material rajante. la salllización. los 
contenedores que habri que utiliur m una red europea 
de transpones combiiudos, los técnicas de manabordo, 
etc., deberán armonáine con la rmvor ra~idez w b k  
a nivel europeo para pamitir sinc& inmiigmtk enm 
los diferenta modos de amaporte. 

5.1.5. Las medidas de normalización en m a t a  de 
seguridad y de co&ncs sollalea para todos los 
medios de transporte rcquicm yulnrcnte una annoni- 
zación a nivd niropo pan mirar que 4 0 s  elementos 
constituyan d faaor primuio de una sinución de com- 
petencia des igd m el intcrior de un mercado interior 
sin bamns. 

5.1.6. Todas e s w  medidas deben ser el fmto de una 
conatcación en- todos los i m c r l w t m ,  al tiempo 
que habrá que U- a un cal& pmiso que pcr- 
mita previsiones a largo p b  y solicitar una conmbu- 
ción equitativa de todos los sectorea del uansporte. 

5.2. Orgm'zasión de los mcrcaúos y >novilida¿ roste- 
nibk 

5.2.1. P w  a las m d i  comunitarias ya adoptadas 
para la organización de los mercados('), los viajes de 
vacío y de cargas parcides pueden reprrscntar m el 
año 2010 una parte muy importante de los rsa>mdos 
efscnindos m Europa(+. Una reducción de amr viajes 
gradas a una k&stica avanzada, una mejor integración 
de los mercados, n- formas & cmpcración y sinu- 
ghu entre los difumra maiios de transporte es invita- 
bk, tanto dadc un aspecto purammre económico como 
por motivos ecológicos. 

5.2.2. La d a c o d ó n  de los centros urbanos 
pasará sin ninguna duda por medidas restrictivas para 
los vehículos poriiculora acomp.ñpdas parpklamente 
deunaumento y +radela&aporporredclos 
transpones públicos. Aun cuando no corresponde a la 
Comisión ocuparse de estos problemas por medio de 
Directivas europeas, debería poner a d i i u i ó n  de 
las ciu& un banco de datos sobre las medidas ya 
adoptadas en Europa, sobre las invntigPeiona efectua- 
das m are ámbito y wbre las soluciones viables, asi 
como una ayuda financiera para llevar a bum término 
la daconguuón y la mejora del medio ambiente m Ias 
zonas urbanas. 

5.2.3. Asimismo, la organización de los mercados 
implica una política curopea en materia de transporte 
fenoviario, fluvial y cosrcro. Estos aspectos, olvidados 
m gran parte m el pasado a nivel europm y nacional, 
han contribuido en gran medida a una siniación de 
competencia que se ha saldado con una infrautilización 
de estos sectores. 

5.2.4. A fin de llegar a una reorganización de los 
mercados con vistas a una movilidad sostenible y ecoló- 
gica, la Comisión debe& proceder inmediatamente a 

un d i o  que abarque no Sólo la CEE, sino también 
todo el &tMio de los paku &l EEE y que ponga de 
relieve los fluios de m d  y pnonas de importan- 
cia auopu, así como d r c p n o  moda1 de estos flujos, 
las poribles sinccgk a n i d  de uap cooperación curo- 
pea, los cudloo de borrlln quc cra.rrgulnn estos flujos 
y los eslabones que faltan m las diferenta redes de 
transporte. Estos damr b e  serán indispensables 
para un enfoque global de una rmrganización de los 
mercados. 

5.2.5. El transporte combinado fcrrocarril/carrmra 
mb ~odrá contribuir conUdaiblcmaite a reducir los 
e k &  del wupom sobre d medio ambiente si x 

m la 0-n de la m& p a n  los 
t r a e r p o n a q u e ~ d U M Q u d c M O a M O k m ( 3 )  
m l a d i d a m q u e a c ~ f . a b d u i a  

. . Cccniw. La 
navegación fluvial y c- debe fonnar parte de toda 
solución europea m mmia de transporte combinado. 

53. Inrhumortos económicos para alcanzar una movi- 
üdrrd sostmibk 

5.3.1. Son numerosas las v o c a  que manifiestan la 
convicción de que d o  impiundo los costa ecológiuos 
y socides a los rcsponsablcs de los cfecros nefaaos 
sobre el medio ambiaiu se pcdrír armonizar los funda- 
m a m a  de la economío de m& con las nemidades 
d d  medio ambiente (véase punto 4.3). El Comité Econó- 
mico y Socii está convencido de lo bien fundado de 
eatc enfoque, enfoque que manáene todo su valor tam- 
bién en materia de transporte. 

5.3.2. Sin embargo, hay que ponm de relieve que la 
introducción del come sológico y sosial como demmro 
de todo &lado de raw5üid.d d o  está dando sus 
primeros pasos. Si KM hay uo.niiallnd sobre lo bim 
íundado de cue principio, apucan d i d t a d c s  y diver- 
gencias cuando se pasa a la realización conema de este 
principio y al -no de las parra exactas que debe 
asumir cada uno. Por ello d Comid Económico.y Social 
invita a la Comisión a que respea los pasos que a 
continuación se exponen cuando proceda a integrar los 
coa= ambimtaks y sociales m nuestra economía de 
mercado y en panicular m materia de transpone. 

5.3.3. A corto plazo la Comisión debería presentar 
una atrapsin de los insmunafol económicos que 
debaán a p l i  para llegar a un más amplio respeto 
del d i o  ambiente y a una armonización no discrimi- 
natoria de los mercados, reflexionando sobre las 
siguientes posibilidadn y medidas: 

- armonización de la imposición fiscal de los vehi- 
culos comerciales, 

- introducción del impuesto sobre la energía/C02, 

- imposición progresiva de los vehiculos particulares 
en función del daño que ocasionen al medio 
ambiente, 

- armonización de los impuestos especiales sobre los 
carburantes, 

(') Véanx los apanador 112 y 113 del Libro Verde. 
(2)  Rcfemna (4) p. U. (') Véase referencia (4) rema 4 
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- financiación de un fondo que permita llevar a cabo 
las redes transumpeas y los trabajos de infraesrmc- 
tura de importancia europea, y 

- recurso a otras medidas económicas y fixales previ- 
sibles a corto plaw. 

5.3.4. La introducción de estas nuevas medidas eco- 
nómicas y fiscales debería rrspav en la medida de lo 
posible el principio de la neutralidad fiscal y10 nutrir 
fondos creados pata mejorar la calidad del medio 
ambiente, la investigación o la introducción de nuevas 
técnicas. 

5.35. Para encontrar una solución bien fundada, la 
Comisión debería elaborar a iarga p l w  un estudio que 
pamitiec cuantificar con prrcirión los cosm exrcmos 
del transporte, la pvtc de coacl externos que corres- 
ponde a cada medio de t rte y la pvte de cada 
medio de transporte por "8Ut uuuporrada. Dicho 
estudio debería respirar todo. los factores ambientales 
como, por ejemplo, la tasa de ocupación de los suelos, 
el Nido, la emiaiona sonoras, las vibraciones, las m i -  
siones a la amwfcra, etc. Una dctmnhción de los 
costes m m o s  basán¿ooe m un solo parámam (como, 
por ejemplo, el consurno de cnagk) conducirá induda- 
blemente a datos incornpktos, e incluso falsos, con el 
rieago de llevar a discorsiones de la competencia. 

5.35.1. A pamr de estos datos cuantificados, se 
podrán formular propuestas concretas sobre los medios 
que habrá que utilizar para imputar los costa externos 
(tasas, impuestos, etc.). 

5.3.5.2. La elaboración de la estrategia de las imputa- 
ciones de los costa debe efeavarsc en concertación 
permanente con todos los medios interesados y no a 

puma cerrada a. 

5.3.5.3. Estos trabajos preparatorios deberán con- 
cluir lo más rápidamente posible con un calendario 
muy preciso que fije a largo plazo las etapas de la 
realización de esta estrategia para colocar a los medios 
interesados m una simación clara que permita planifi- 
car las recst~cturacioncs necesarias para avanzar. 

5.3.5.4. Un primer calendario para la -imputación 
de los costes* podría estar preparado en 19W y fijar 
los plazos hasta el año 2000. A continuación habrá que 
proceder a una revisión regular y una extensión del 
calendario más allá del año MOO para asegurar una 
evaluación continua. 

5.3.6. Estas consideraciona de imputación de los 
costes externos están intimamente vinculadas al capi- 
tulo 5.1. sobre las medidas de normalización. Es obvio 
que toda introducción de la mejor tecnología posible 
supone costes adicionales. En este orden de ideas, habrá 
que prever en su caso la concesión de ayudas, subvencio- 
na ,  desgravaciones fiscales y de otro tipo pata que 
todos los interlocutores puedan proceder a las reestruc- 
turaciones necesarias. 
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5.4. Investigación y movilidad sostenible 

5.4.1. Los proyectos de investigación enumerados en 
el apartado 115 del .tibro Verde no bastan por sí solos 
paca &ve los probltmv con que r afrenta hoy d 
sector del transporte. El Comité Económico y Social 
invita a la ComuiOn a que proceda en materia de 
i n v d g e c i b  a una acción conanadan sobre el aans- 
porte que ibaque una rroogdi s i s r a d i a  de los datos, 
las merdcpcndavinr mnr &m y medio ambiente y 
una coordinación europea mue  pmycaos de investiga- 
ción a Mvel nacional. 

5.4.2. Asimismo, una formulación clara y precisa de 
los o w w w  p r r g ú d o s  por la poütica comunitaria 
a l a r p  piazo conaituye un &m dkpcmable para 
dnaaUau lor w a o m  principales que L b r í  que ¡"ves- 
tiñar. Gtcm<n. wr eimdo. el daom>llo de ZEV (Zero 
emwion vehid;), && de trasbordos. l o g í h '  para 
reducir los viajes de vacío, fluida de la circuhción, 
teiuDPrKa, etc. 

5.5. Politica económica;sociai e industrial con uistas 
a una mowüdnd sostenible 

5.5.1. Si los puntos 5.1 y 5.4 se basan en las iniciativas 
abordadas por el Libro Verde, el fumo Libro Blanco 
debeda endobpr los funiros vectorcs de hiena de una 
policica económica industrial a nivel europeo que per- 
mita re¿& la demanda de transpone. Este elemento 
&re una imp<>NI1Cia cap~tal alcanzar una movi- 
lidad satcnibk. En &o. se trata de un oroblema de 
fondo al que el sector del transporte d ~ 6 e  adaptarse 
pero no puede aportar soluciona. 

55.2. Para limitar la demanda de transporte, espe- 
cialmente de transporte individual, en la fuente. habrá 
que proceder a reflexiones profundas sobre: 

- la reorganización del tejido indusmal europeo, 

- la vocación que habrá que dar a las regiones priféri- 
cas para que consigan una prosperidad comparable 
a Ls demás regiones de la Comunidad sin pasar por 
una demanda exagerada de transporte, 

- la imputación de los costes externos de la entrega - Just-in-timen a las empresas responsables, y 

- una mejora del acceso a las regiones turísticas por 
mcdios de transporte distintos del vehículo parti- 
cular, 

- la función social de los transporta en común para 
las regones pcriféricas y alejadas con escasa densi- 
dad demográfica en el contexto de la obligación de 
servicio público. 

5.6. Ordenacrón del territorio y movilidad sostenible 

5.6.1. La ordenación del territorio europeo debería 
proceder lo más rápidamente posible a la elaboración 
de planes generales definitivos y vinculanres que esta- 
blezcan las futuras redes transeuropeas en materia de 
transporte. 
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Estos proyectos de infr~atnrnua,  planificados y finan- 
ciados (fondos aaiuainh, fondos de cohesión) en 
parre por la Comusidui, d c k r í n  sommne pmia- 
mente a una evaiuooón & su impacto sobre el medio 
ambiente. de a c u d o  con & dirpósiciones de la Direc. 
tiva 851337lCEE Mlm m l a  bUVs miembros v renu- - _  , - 
lmdo la e v a ~ u a ~ d e  ha hckkaas de ciertos proyec- 
tos públicos y privdw el medio ambiente. 

5.6.2. Habrá auc co& una esoecial atención a 

- un mayor papel de los medios para explicar las 
interdcpendcncias mencionadas supn, 

- la integración de la dimensión ambiental en la for- 
mación, los códigos de arnilnción, las escuelas, -c., 

- la inducc ión  eventual de asesores ambientales en 
las emprrus de cierra dimnsbnes comparables a 
los encargados de la prevención de los peligros 
vinculados al uansporrc de mercancías peligrosas, 

la interconexión dc IPI r@ms a atas rrda tmnrnuo- - la i n ~ u c c i ó n  sistcmáriu de los bahnces ccológi- pem para no deja& al mugen del desarrollo aigai- 
drado a lo largo de citu redea y evitar así que se cos y la obüspcion de facilitar rcgulannente * audi- 

prohuidice la dPPli¿a¿ del espacio en el interior de la torías ambientales r, 

Comunidad. 

5.7. Cambio en el compo~ntiento de todos los urw- 
rios para akamw una d i d a d  sostmibk 

5.7.1. El objetivo de una movilidad sosmiible sólo 
se conseguirá si t o d a  los urvMos son conscientes de 
los efectos nefaatw & su mporumiento sobre el 
medio ambiente. Dae:ui&um~~, las numerosas 
umpaiias de smribiünci&i c6snudna en el pasado se 
han saldado mn un resultado poco 
alentador. Esto no mmhuye por supuesto un argu- 
mento para no rrcumi. mii a cae medio para fomentar 
el cambio de comporcunicnto & loa usuarios, sino que 

- creación de sistemas de ambonos para incitar han- 
cieramate a los usuarios a cambiar su compona- 
mimo, 

- imposición a los consmrcrora de la obligación de 
informar al comprador, en sus folletos, y de acuerdo 
con un aquemncomparabk, sobre 1a conformidad 
~ I Ó g i c a  de sus vehículos para que el comprador 
p d  adoptar una dccisión & compra en función 
de cn&os ecológicos, 

- crear lo más rápidamate posible una compatibili- 
dad ccolsgica que permita imputar al usuario indivi- 
dual los cosas externos engendrados por su com- 
portamiato, 

más bien a una prueba dc que r deben buscar otras 
fonnas de acción que fuulYrn el comportamiento de - d&r normas publicitarias que pongan de relieve 

millones de individw. hrQr una consciencia mis ecoló- la eficacia ecológica y no sólo Ia velocidad de punta, 
pica Y una comorrnnón de lis i n ~ d e n c i a s  mm la potencia del motor o el número de válvulas, y - .  
acciones individulla y problemas glolhles. - conceder dugravaciones fiscales, préstamos con 

in& reducido u otros incentivos financieros para 
5.7.2. Vías previsibles que el Comité Económico y la compra de vehículos poco contaminantes o 
Social propone estudiar danlladamcnte serían, enm elCcuicos. 
otras: 

Por último, el Comiré Económico y Social subraya que, - desarrollar ion conrximimtos sobre las intcrdepen- mas las múltiples propucsas de la Comisión en materia 
dcncias entre crecimiento económico y medio de mdio ambiente y en difucDn. aeccora (energía, 
ambiente, poniendo de relieve las relaciones enm transporte, agricultura, etc.), iuulta difícil pronunciar- 
medio ambiente y transporte de mercancías, por se con roda objetividad y de manera continuada sobre 
una pme, y entre mcdio ambiente y transporte la filosofía global que debería animar el enfoque comu- 
individual, por otra, nitario considerado en su totalidad en estos campos. 

Hecho m Bmxlas, el 24 de septiembre de 1992. 

El Prcsiáente 

del Comiti Económico y Social 

Michael GEüENICH 
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ANEXO 1 

km *giimai Co<uciera, -m o rrpisaadoi, rarmn m kvor del dimaia: 

Amim, A& Fcrraui, W.A. Ardy, Dime J d y n  hnuw, Bba, h v * i i ú ,  Bmuri, Bnwb, VW U 
c n r r o l l , C i r Y i u . C b n J * r , c d o m b o , ~ . d Z I L . ~ v i i D i i t , D o l d q D M i * D n i i a , ~  
E y , I j i h i , F r a i c h * G . í á o R G a & c b C m b r o . l u s ~ ~ ~ ~ ~ o r & 6 . ~  
M u l L 4 L a p p s s , L n r . U r c n n i , ~ * ~ 1 , L m L U l a b , h L . ~ l o I . l b , ~ . M q c i ,  
~ u l * r ~ . . ~ r i i r ~ u n ~ a ~ i . h i b u . ~ á b ~ r r b a ~ a u i a i . ~ o r r r < k m d o & i o . ~ s ~ b r r  

~-.&d~m,~.rbiltindKami,~cw.Gaophcg~&ooiuJ.roporbu,6onlhi4CuQs.. 
G- Giworlli,-G-~- ~uri. Li&,~ár,Mobh Habad, N~odWd.Pirdon, 
b m n ,  Pelle& R., Pamm, PampoiJI*, Pfimh Rabhon,  lodiiliw. & Azoo y dd Hop, Romoli, 
schk-PtudBm, T*, WMmlnh. 

Be&, &U, Cqw, Dar*a, Dclomwy, Ka&n. McCmy, híqa-Nom, M k  Paaquali, Pclkea Ch., 
Penúi-Ptuctiu, F'mumlm, Saitu Sauvmu, Sdiaicdm Spymudi.. Wick. 

ANEXO 11 

L z U y i m a ~ p r r i c i a d i & L b u c d e ) d i o M e n & 1 s k a ó n & c & d c ~ e l ~ r o  
bmno. fue rrchudi a d amo del dchrc. 

RuSido&&vo&n 

Voms a favor: 36, vocw ui contra: 56, abamxioce: 14 


