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5.2. la perspectiva de Ia ampliacion de la Comuni-
dad plantea importantes desafios tanto a los eventuales
miembros como a la actual Comunidad:

— respecto a los paises candidatos, su mayor rero cs
adaprarse en un plazo breve a las condiciones de la
Union Europes después de la ratificacién del Tra-
tado de Maastriche,

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

Hecho en Bruselas, el 23 de septiembre de 1992.

dando la democracia y acentuar el desarrollo econo-
mico ¥ social,

— en cuanto a la Comunidad, ¢s importante que sus
Instituciones y los procedimientos de decisidn sean
adecuados a 1a tarea que debera asumir ante un
namero mayor de Estados miembros.

5.3.  El Comité considera que la concretizacién de
esros objetivos implica la determinacion y una voluntad
politica consecuente, tanto por parte de los paises que
constituyen la Comunidad Economica Enropea, como
por la de los que aspiran a adherirse a la Union Europea.

El Presidente
del Comité Economico y Social
Michael GEUENICH

Dictamen sobre ¢l Libro Verde sobre el impacto del transporte en el medio ambiente: Una
estrategia comunitaria para un desarrollo de los transportes respetuoso con el medio ambicnte

{92/C 313/17)

El 31 marzo de 1992, de conformidad con el articuio 198 del Trarado constitutivo de la
Comunidad Econémica Europea, la Comision de las Comunidades Europeas decidié consultar
al Comité Econémico y Social sobre ¢! Libro Verde sobre el impacto de! transporte cn el
medio ambiente: una estrategia comunitaria para un desarrollo de los transportes respetuoso
con et medic ambiente.

La Seccién de transportes y comunicaciones, encargada de preparar los trabajos en este
asunto, aprobo su dictamen ¢l 9 de septiembre de 1992 (ponente: Sr. Bleser).

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

1. Introduccion

1.1. Resumen sucinto

A propuesta del 5r. Karel Van Miert, miembro de la
Comision encargado de la poiitica de ios transportes,

la Comision ha adoptado un Libro Verde sobre el
impacto del transporte en el medio ambiente (). Este
Libro Verde evalua i impacto global ejercido por el
trangporte sobre ¢f medic ambiente y propone un plan-
teamiento global encaminado a conseguir una « movili-
dad sostenible» que permita que el transporte siga

{1} Doc. COM(92) 46 final.
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desempenando sus funciones econdmicas y sociales,
pero limitando sus efectos dafiinos sobre el medio
ambiente.

Sin embargo, hay que poner de relieve que dicho docu-
mento no revela ningan aspecto nuevo de la problema-
tica que nos ocupa, SN0 gue constituye mas bien un
inventario de problemas en lugar de una estrucrura
bien concebida y coherente para formular la estrategia
comunitaria que permita liegar en la préxima década
a la realizacion de una « movilidad sostenible » con el
resultado de una perfecra armonia entre las mayores
necesidades que se registran en el secror del transporte
y las exigencias cada vez mas acuciantes que impone la
conservacion del medio ambiente curopeo.

1.2. Invitacion a la reflexion

Consciente de esre defecto del Libro Verde y enfrentada
con la complejidad de los problemas que se impone
resolver, la propia Comision se propone lanzar por
medio de este Libro Verde un debate entre rodos los
medios interesados a fin de sentar las bases para una
estrategia comun. El documento sugiere una serie de
puntos de reflexion para un planteamiento global que
tcnga en cuenta a la vez los dafios al medio ambiente,
las necesidades socio-econémicas del transporre, las
multiples soluciones ofrecidas por ia técnica y la investi-
gacion y las responsabilidades que tendrin que asumir
las autoridades comunitarias, nacionales, regionales y
locales, e incluso el ciudadano. Las reflexiones y solu-
ciones a que dara lugar este amplio debate piblico
deberan incluirse en el Libro Blanco que
la Comision dedicara al futuro desarrollo de la politica
comin del transporte.

Para reducir los efectos daiiinos sobre el medio ambien-
te sin limitar la libertad de desplazamiento y permi-
tiendo que el transporte siga desempefiando su come-
tido econdmico y social, la Comision invita al Comité
Economico y Social 2 que proceda al examen de medi-
das en los siguientes ambitos:

—~ establecimiento de normas ambiencales estricras
para reducir la contaminacion del agua, del aire y
del suelo,

— utilizacion oprima de los actuales medios de trans-
porte ¥ aumento de la comperitividad de los medios
de transporte que ejerzan un menor impacto sobre
el medio ambiente,

— desarrollo de las infraestructuras que permitan
transportes alternativos al transporte por carretera,

— fomento del transporte colectivo urbano ¢ inrerus-
bano,

— seguridad del transporte de mercancias peligrosas,

— incentivos economicos v fiscales v medidas que
habra que adoptar para tener debidamente en
cuenta los costes externos,

— estructitracion coherente y eficaz de las investigacio-
nes europeas encaminadas a conseguir un transporte
resperuose con el medio ambiente,

— mformacion de los usuarios para que sean conscien-
tes de las consecuencias que sobre el medio ambiente
tiene ¢l modo de transporte que elijan individual-
mente.

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

El Comité Economico y Social considera positiva la
intencién explicita del Libro Verde de abrir un debate
publico sobre las medidas que habra que adoptar para
conseguir el objetivo de una « sostenible ».
Sin embargo, lamenta p te que se haya tar-
dado ranto en llegar a este enfoque global y que los
numerosos documentos presentados por la Comision
sobre el transporte vy que ya han dado lugar a dictime-
nes por parte del Comité no se encuentren mejor inte-
grados en ¢l presente documento (para mas detalles
véase ¢l capinalo II). No obstante y pese a estos objeti-
vos, la novedad se mencs en el contenido del
Libro Verde que en ¢l enfogue global seguido en la
propia Comunidad Europea. Por primera vez la conse-
cuciéon de una movilidad sostenibie ha ilevado a una
reflexion general en todas las direcciones formuladas
en la materia. Por ello se puede esperar que la futura
politica comunitaria en materia de transportes asuma
finalmente toda su responsabilidad, tan ignorada en
¢l pasado, al menos en los importantes sectores del
transporte, y frecuencemente incluso en los sectores mas
respetuosos con ¢l media ambiente.

1. Problemas institucionales

2.1. El debate publico

En ¢l apartado 129 del Libro Verde se enumeran los
interiocutores del debate publico que la Comision de-
searia incluir en la claboracion de su futura estrategia
para conseguir el objetivo de la « movilidad sostenible ».
Los interlocutores pueden agruparse en dos categorias:

2.1.1. Interlocutores consultados en el
marco institucional de la CE

Los mecanismos de la Comunidad Europea estan bien
rodados para recoger los puntos de vista del Consejo
de Ministros, del Parlamento Europeo y del Comire
Economico y Social. Sin embargo, la extension de la
consulta a otros interlocutores, necesaria y complera-
mente apoyada por et CES, corre el peligro de afrontar
problemas no previstos por el actual marco institucio-
nal. Habria que a.doptar todas las medidas necesarias
para asegurar el éxito total de esta apertura mis demo-
cratica para la elaboracién de una estrategia futura de
una importancia capital para nuestra sociedad.

212, Consulia de interlocutores exrte-

riores al marco institucional de
la CE

El documento sometido a dictamen enumera los
sigulentes interiocutores: interiocutores sociales, orga-
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nizaciones y asociaciones internacionales, el gran
publico, la industria, los usuarios, los transportistas,
las agrupaciones ecologicas y las autoridades regionales
y locales. E! Comiré Econémico y Social desea y espera
que la Comunidad llegue a establecer el dispositivo
necesario para conseguir que todos estos interlocutores
participen en una consulta sincera sobre ¢l Libro Verde.
Un amplio debate publico va mas alla de la simple
consulta al CES, que en este contexto no puede ser
considerado como asamblea representativa de todos los
interlocutores anteriormente enumerados. Por elio, ¢l
Comite pide a la Comision que establezca lo mas pronto
posible ¢l marco institucional de dicha consaita, que
presente una lista exhaustiva y precisa de los interlocu-
tores que habra que consultar, que fije un plazo razona-
ble para esta consulta y que preves la posibilidad de
un debate final entre representantes de todos los interlo-
curores consuitados. Aun cuando para algunos —como,
por ejemplo, los usuarios de los transportes colectivos
en algunos paises— resulte dificil enconerar interlocuro-
res representativos, la creacion de este nuevo marco
institucional es indispensable para que el objetivo de
iniciar un amplio debate publico no se quede =n mero
deseo piadoso del Libro Verde. Una amplia consulta
no podrd sino aumentar ¢l apoyo brindado a la estrate-
gia final por parte de todos los medios interesados, y
en parricular por las organizaciones consagradas a la
proteccion del consumidor.

2.2, Libro Verde — Libro Blanco

En el segundo parrafo del mismo apartado 129, ¢l Libro
manifiesta que su objetivo consistird en «indicar los
principios fundamentaies del futuro Libro Blanco sobre
el desarrollo de la politica de transportes en la Comuni-
dad ». El Comité Econdémico y Social lameata profunda-
mente la falta de coherencia en el planteamiento, ya
que no se fija ningiin plazo concreto para el seguimiento
y la elaboracion de la estrategia giobal en materia de
transportes, estrategia tantas veces reivindicada en el
pasado por todos los medios interesados. Los retrasos
acumuiados frente a problemas cada vez mis acuciantes
ponen en peligro la consulta prevista o, en caso contra-
rio, amenazan con dejar la adapracién de una estrategia
giobal para ¢l dia del juicio final. Precisamente por ello
¢l Comiré desearia fervientemente que se establezca un
calendario concreto para los futuros trabajos, inclu-
yendo la elaboracion del Libro Blanco. De esta manera
se garantizaria al mismo tiempo que los dictimenes
del CES, y por supuesto de los otros interlocutores,
formaran parte del futuro Libro Blanco.

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

En el Libro Verde la Comision hace demasiado hincapie
en el principie de subsidiariedad en materia de transpor-
tcs v de medio ambiente, Pero este enfoque no puede
ser el unico posible, aunque para algunos problemas

muy concretos constituye un elemento clave para resol-
ver los problemas en origen. La limitacién a este tnico
principio no es conforme a los Tratados europeos, al
Acta Unica y al Trarado sobre la Unién europea. En
algunos imbitos, la sola aplicacion del principio de
subsidiariedad corre incluso el riesgo de ir sensible-
mente en contra de la creacién del mercado anico sin
distorsion de la competencia y sin barreras récnicas.
Estas consideraciones revisten una importancia capital
en el sector de Jos transportes y del medio ambiente.

23.1. Los otros principios basicos para
una «movilidad sostenibles

El Tratado sobre la Union europea establece con preci-
sion que:

Articulo 2:

La Comunidad tendra por misién promover un desarro-
llo armonioso y equilibrado de las actividades econdmi-
cas en el conjunto de la Comunidad v un crecimiento

sostenible vy no inflacionista que respete el medio am-
biente. .

Articulo 3:
Las actividades de la Comunidad suponen:
f) una politica comin en ¢l ambito de los transportes,

g} un régimen que garantice que la competencia no
sera falseada en el mercado interior,

1) el fortalecimiento de la cohesion economica y social,

k) una politica en el ambito del medio ambiente,

—_—

m) el fomento de la investigacion y def desarrollo tecno-

légico,

n) el fomento de la creacién y del desarrollio de redes
transeuropeas.

Articulo 3 b:

La Comunidad intervendrd, conforme al pringipio de
subsidiariedad, solo en la medida en que los objetivos
de la accion pretendida no puedan ser alcanzados de
manera suficiente por los Estados miembros...

Apartado 2 del articulo 130R :

La politica de la Comunidad se basara en los principios
de cautcla y de accién preventiva, en el principio de
correccion de los atentados al medio ambiente, prefe-
rentemente en la fuente misma, y en ¢! principio de
quien contamina paga. Las exigencias de la proteccién
del medio ambiente deberan integrarse en la definicién
y en la realizacion de las demas politicas de la Comu-
nidad.
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Arriculos 129 B-D:

En el contexto de un sistema de mercados abiertos y
competitivos, la accion de la Comunidad tendra como
objetivo favorecer la interconexion ¢ interoperabilidad
de las redes nacionales, asi como ¢l acceso a dichas
redes. (Titulo XII: redes transeuropeas). Tendra en
cuenta, en particular, 1a necesidad de establecer enlaces
entre las regiones insulares, sin litoral y periféricas y
las regiones centrales de la Comunidad.

Hay que poner de relieve que todos estos principios
fundamentales para alcanzar una «movilidad sosteni-
ble» no figuran en el Libro Verde. No tener en cuenta
todos estos principios en un enfoque global para salir
de la crisis actual condenari toda la operacion al fracaso
desde el principio.

232, La necesidad de un enfoque Comu-
nitario

23.2.1. Todo enfoque fragmentario y no basado
simultaneamente en todos los aspectos de la competen-
cia de la Comunidad Europea en materia de transportes
y de medio ambiente supone los signientes peligros:

— la reduccién de la contaminacién operativa median-
te la introduccion de normas mas rigurosas y de
técnicas avanzadas y mds costosas no podra efec-
tuarse sino en el conjunto de la Comunidad para
evitar las distorsiones de la competencia al menos
en el interior de la CE,

— por los mismos motivos, ¢! principio de que «quien
contamina paga» nunca podra ser una realidad si
sigue limitado a un solo pais miembro,

— la creacion de redes transeuropeas, carreteras, ferro-
carsil, agua, transportes combinados y trenes de alta
velocidad para pasajeros y mercancias, requiere un
enfoque comunitario y coherente con el principio

de subsidiariedad,

— la armonizacion de las condiciones sociales, asi
como de las medidas de seguridad del transporte en
general y del transporte de materias peligrosas en
particular debera definirse y desarrollarse a nivel
comunitario,

— legislaciones nacionales divergentes falsean la com-
petitividad y la competencia y no son compatibles
con los objetivos del mercado unico,

— una investigacion no coordinada obstaculiza el desa-
rrollo tecnoldgico, genera costes evitables y frena la
introduccion de téenicas que pueden aportar solu-
ciones a los danos causados al medio ambiente,

— las eventuales medidas econdmicas o fiscales que se
adopten deberan ser incitativas, es decir, combatir
las causas mas bien que las consecuencias de la
contaminacion ocasionada por el transporte, asi
como tener en cuenta el coste social de los transpor-

tes y no aplicarse unilateraimente en uno o varios
paises, ante el peligro de la distorsion de la compe-
tencia,

— la planificacion de las infraestructuras del trans-
porte y la interconexion de las partes centrales y
periféricas de la Comunidad sélo se podrin llevar
a cabo mediante una ordenacion del territorio a
escala comunitaria,

— la reduccion del volumen del transporte mediante
una consulta sobre una reorganizacion del tejido
industrial europeo implica un enfoque global que
en ia mayoria de los casos supera las posibilidades
de accion de un solo Estado miembro,

— la racionalizacion de la circulacion v la disminucion
de la congestion mediante nuevos métodos de ges-
tion solo daran resultado si las vécnicas utilizadas
son compatibles en todos los paises miembros y
entre todos los modos de transporte y no dan lugar
a nuevas barreras artificiales.

2322, Esta enumeracion no exhaustiva prueba con
creces que sdlo con el respeto de todos los principios
de una accion comunitaria basados en los tratados
se legara al objetivo de una « movilidad sostenible»,
respetando la libre eleccion del medio de transporte,
garantizando una comperencia sin distorsiones, respe-
tando las leyes del mercado y, para terminar —no lo
olvidemos—, aporrando las soluciones eficaces a los
imperativos ecoldgicos respetando la importancia
socioecondmica de los transportes.

3. Una observacion : Elementos de la crisis

3.1. Una observacion reiterada en numerosas oca-
siones .

Hoy en dia, todos los medios interesados : industriales, -
responsables politicos, usuarios y ecologistas estiman
unanimemente que la relacion entre el sector del trans-
porte y ¢l medio ambiente se ve abocada a una crisis.
Para unos, ¢l medio ambiente se ve gravemente amena-
zado, y para otros ya no estd asegurada la funcionalidad
socioecondmica del transporte. En cuanto a las observa-
ciones cientificas efectuadas en el Libro Verde, hay que
hacer constar que este documento no aporta ningin
clemento nuevo. Numerosos son los dacurnentos que
Hlegan a las mismas conclusiones y que se sometieron
al dictamen del Comité Econdmico y Social en el
pasado. Para no inventar la polvora, citemos enfre otros
los siguientes dictimenes :

— Transporte 2000 en adelante — DO n° C 49 de
24.2.1992; .

— Libro Verde sobre ¢l medio ambiente urbano —
DO n° C 269 de 14. 10. 1991;

— Europa 2000: Perspectivas de desarrollo del territo-
rio comunitario — DO n°® C 339 de 31. 12. 1991,

— Creacion de una red europea de trenes de alta
velocidad — DQ n° C 191 de 22. 7. 1991;
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-~ Hacia redes transeuropeas — Programa de accion
comunitaria — DO n® C 14 de 20. 1. 1992;

— La energia v el medio ambiente — DO n° C 269 de
14. 10. 1993; .

— Plan de medidas Comunitarias a favor del turismo
~— DO n° C 49 de 24. 2. 1992,

3.2. Crisis con lagunas

3.2.1. Al comprobar que la Comisién ha efectuado
ya numerosos estudios sobre las iny cias entre
transporte y medio ambiente y observar, ademis, que
centros de investigacion, oficinas estadisticas y organi-
zaciones internacionales como fla ONU, la OCDE, o Ia
CEMT, han publicado trabajos sobre el mismo asunto,
el Comité Economico y Social lamenta el inventario
incomplieto y con lagunas que presenca la declaracion
de crisis que figura en ol Libro Verde. El Comire
lamenta, entre otras cosas, que el Libro Verde

— no establezca diferencia aiguna entre ¢l transporre
de personas y el de mercancias,

— no preste la debida atencion 2 objetivos tales como
la integracién europez econdmica y social,

— no aclare bastanre la refacidn entre transporne v
trafico,

— no facilite un desglose mas concreto y un inventario
con cifras de los costes sociales del transporte,

~— se limite solamente a consideraciones macroecono-
micas sobre las relaciones entre transporte y medio
ambiente,

-— no facilite un anilisis profunde de la relacién entre
crecimiento ccondémico, crecimiento en el sector del
transporte y agravamiento de los dafios nefastos
ocasionados al medio ambiente,

—— carezca de datos sobre la distribucion del tejido
induserial a escala comunitaria y los flujos de trans-
porte engendrados por esa division de la actividad
economica,

— no mencione ¢l desequilibrio social en el interior de
la Comunidad, y

-— no presente un balance completo de los programas
de investigacién y de las medidas ya adoptadas o
previstas en un futuro proximo.

3.2.2. Indudablemente un Libro Verde no constituye
un estudio cientifico profundo de la crisis actual y la
falta de algunos datos clave a este respecto no puede
sino dificultar en mayor medida la consecucion de un
amplio consenso para un futurc enfoque global de
una politica del transporte resperuosa con el medio
ambiente.

4. El papel econdmico y social del transporte

El Libro Verde reitera la importancia vital del trans-
porte para el bienestar econdmico y social. El transpotte
s esencial para la preduccién de bienes, la prestacion
Je servicios, los intercambios v el desarrollo nacional
v regional, y contribuye a la movilidad de las personas,
movilidad cada vez mas indispensable para las relacio-
“ves internacionales, el acceso al trabajo, el ocio y el
urismo.

En conjunto, ¢l sector del transporte de mercancias y
viajeros y la producclon de medios de transporte y
construccion de infraestructuras supone por si solo
alrededor del 10% del producto interior bruto y €1 9%
del empleo en la Comunidad.

Los transportes en comun desempefian, ademas de su
aportacmn positiva al medio ambiente y la desconges-
tién de las aglomeraciones urbanas, un papel social de
una importancia capitai para garantizar una movilidad
minima a las clases sociales mas desfavorecidas. Estu-
diantes, personas de edad o parados sdlo pueden, en la
mayoria de los casos, recurrir al transporte colectivo.
Si Jos transportistas solicitan encarecidamente la
garantia de la libre cleccion del medio de transporte, no
olvidemos que esta libre cleccion deberia garantizarse
también en el secror del transporte de personas en las
mejores condiciones. Desgraciadamenre casi siempre se
givida ¢l papel social del transporte desde este punto
vista.

Las fuerzas centrifugas que caracterizan ¢l desarrollo
de los centros urbanos, llevando a los crabajadores y
empleados cada vez mis lejos de los centros de activi-
dad, y los cambios estructurales entre habirat, trabajo
y abastecimiento confieren a todas las formas de trans-
porte de personas una funcion vital e indispensable en
nuestra sociedad.

Naturalmente, el papel social del transporte engioba
también los aspectos sociales de las condiciones labora-
les en el sector del transporte. El empleo, ias condiciones
de trabajo, la cualificacion del personal, la formacidn
y la buena cobertura social de los trabajadores son
importantes factores que habra que incluir en una

futura estrategia global.

El Comité Econémico v Social lamenta que el Libro
Verde no establezca una distincion clara y neta entre
los diferentes papeles socioecondmicos del transporte,
y se propone aportar elementos suplementarios en este
capitulo.

4.1. El transporte de mercancias

4.1.1.  El crecimiento espectacular y continuo regis-
trado desde hace algunos afios en el sector del trans-
porte de mercancias estd fuertemente vinculado al creci-
miento econdémico en el interior de la Comunidad.
Estudios efectuados por la OCDE demuestran que, en
la mayoria de los paises induscrializados, e crecimiento
del transporte evoluciona a un ritmo que, expresado en
potcentaje, constituye ¢l doble del crecimiento econé-
mico.

4.1.2. A los limires del crecimiento se anaden los
cambios en las estraregias de produccion y distribucion
de las mercancias como, entre otras: la mejora en la
utilizacion del espacio y del vempo, la aceleracion
constante de los procesos de produccién, entrega y
distribucion, la subdivision de los procesos de produc-
cion en las empresas, las cadenas logisticas, el control
informatizado de los flujos de mercancias, el almacena-
miento en ruta, los « almacenes sobre ruedas », el despla-
zamiento de empresas hacia paises con salarios bajos o
con normas de produccién poco rigurosas, la exigencia
de efectuar las entregas «just-in-time», etc. Estas obli-
gaciones no son imputables a los transportistas.
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4.1.3. El Comité Econémico y Social debe poner de
relieve con un gran pesar que ¢l Libro Verde se limita
a analizar tan s6lo los efectos negarivos del crecimiento
¥ no se ocupa bastante de las causas subyacentes de
dicho crecimiento. Ello resulta mucho mas grave si
tenemos en cuenta que la solucién a estos problemas
no puede ser facilitada tan sélo por el sector del trans-
porte. Una politica industrial comunitaria y una politica
coherente para la ordenacion del territorio podrin
igualmente aportar en este contexto soluciones satisfac-
torias y respetuosas con el medio ambiente.

4.2, E! transporte de personas

42.1.  El crecimiento casi igual de espectacular regis-
trado en el sector dei transporte de personas conduce
a una observacion andloga a ia aneerior. El importante
aumento de la movilidad no puede atribuirse tan sélo
a un simple cambio en el comportamiento de los usua-
rios. Si bien es cierto que una parte de este aumento se
debe a cambios acaecidos en nuestra sociedad (ocio,
turismo, etc.), la mayor parte de este crecimiento obliga
a los individuos a recurrir a los medios de transporte.
Citemos entre otras causas:

— la degradacién de la calidad de vida en los grandes
centros urbanos,

— la necesidad de huir de los centros urbanos por
necesidades de descanso y recreo,

— la nueva funcionalidad del espacio y su separacion
en centros residenciales, centros administrativos,
centros comerciales v centros deporrivos ubicados
frecuentemente a considerable distancia y no comu-
nicados en muchos casos por transportes colectivos
acractivos y eficaces,

~— la separacioén cada vez mas pronunciada entre lugar
de residencia y lugar de trabajo, y

— ¢} coste de vida exorbitante en el centro de las
ciudades que expulsa a los habitantes a la periferia
desprovista en ia mayoria de los casos de las infraes-
tructuras sociales necesarias.

4.2.2. De acuerdo con las conclusiones formuladas
en ¢l Libro Verde sobre el medio ambiente urbano y el
quinto programa de accion, la Comision deberia tener
en cuenta todos estos aspectos limitativos en la concep-
ciébn de su estrategia global de proteccion del medio
ambiente.

42,3, Contrariamente a las objeciones efectuadas
antcrlormcnte (véase ¢l punto 2.3.2) respecto a la aphca-
cion del principio de subsidiariedad, este principio seria
apropiado en una estrategia encaminada a reducir los
cfe;tos relativos del transporte sobre el medio ambiente
urbanc.

4.3, Las bases de una estrategia global que respete la
libre eleccion y el medio ambiente

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

daiios causados al medio ambiente por este sector de
actividad. Frente 2 esta crisis v a la vista de esta observa-
cion, pueden descartarse dos orientaciones como base
de una futura estrategia global.Asi, no se puede:

— ni esperar resoiver los problemas mediante una poli-
tica intervencionista que imponga prohibiciones y
limite la libre eleoc:én del usuario,

~— ni predicar los cfectos milagrosos de las simples
leyes del mercado de un «laisser faire» y del solo
principio de una libre competencia.

4.3.2. Se tratara mas bien de tegar al consenso
mediante una estrategia global basada en ios principios
siguientes :

~— la economia de mercada y la libre eleccién por parte
del usuario permiten aportar una solucién a los
imperativos ecolégicos siempre y cuando los precios
reflejen la « verdad ecolégica» v los costes sociales
pasen g ser progresivamente, y de una manera previ-
sible a largo plazo, un factor real en todos los
balances econémicos,

— a raiz de la crisis del petrdleo, todos los paises
industrializados han demostrado que el crecimiento
econémico 1o conduce necesariamente al aumento
en ¢l consumo de energia. Se ha producido una
clara separacion entre ambos parametros clave. Una
politica coherente, la aplicacion de la mejor tecno-
logia posible, un cambio en el comportamiento de
los uswarios y una competencia equitativa en el
interior y entre los diferentes medios de transporte
permitirin llegar a la separacién entre estos dos
parimetros, al tiempo que se garantizara la movili-
dad necesaria v el respeto del medio ambiente,

~ los diferentes medios de transporte ya no pueden
lanzarse a una competencia a toda costa, sino que
deben liegar a sinergias intcligentes explotando las
mejores bazas de cada medio de transporte y, gracias
a su complementariedad, aportar la solucién a los
probiemas del medio ambiente que condicionan a
largo plazo la supervivencia de nuestra sociedad,

— los transportistas, los industriales, los decisores poli-
ticos, Jos usuarios y cada cindadano debetin tener
en cuenta y ser conscientes de las consecuencias de
su comportamiento sobre la fuente de vida que
constituye ¢l medio ambiente para los seres huma-
nos. A largo plazo un comportamiento respetuoso
con ¢l medio ambiente no constituye sino una base
e una politica dirigida a mantener a largo plazo la
prosperidad econdmica de manera que ya no surja
conflicto alguno entre economia y ecologia.

5. Estrategias para conseguir una «movilidad soste-
nible »

ElLibro Verde expone claramente en cl apartado 104 las
bases fundamentales de una estrategia para conseguir la
movilidad sostenible : «esta estrategia debera garantizar
que los transportes sigan lievando a cabo su funcién
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econdmica y social en las condiciones mas favorables
para el medio ambiente, salvaguardando al tiempo la
libre eleccion del usuario». A estos principios basicos
se afiaden, como se ha dicho anreriormente, la contribu-
cnondcltramportcalaproqnndaddehswmes
periféricas y, lo que es mas imporrante, ia integracion
del transporte en un desarrollo sostenible destinado 2
cubrir «las necesidades acruales sin que se ponga en
peligro ia posibilidad de que las generaciones futuras
cubran las suyas propias».

Otra observacién de consecuencias graves efectuada en
el apartado 106 demuestra que solo se conseguira una
movilidad sosrenible si todos los interlocutores son
conscientes del desafio con que se enfrentan: «el avance
tecnologico y las medidas técnicas no bastan en si
mismos para garantizar una proveccion adecuada del
medio ambiente ». Por consiguiente, habra que estable-
Cer ya nuevas cstructuras y sinergias para llevar a buen
término la pro FECSTIUCTULACIOn necesaria para
una desarrollo doble en general v una movilidad sosteni-
ble en particular.

Siguiendo el esquema propuesto por la Comision, las
propuestas del Comité Economico y Social para conse-
Buir una movilidad sostenible se referiran a los siguien-
tes aspectos generales:

5.1, Medidas de normalizacion, contaminacion ope-
rativa y « movilidad sostenible »

5.2, Organizacion de los mercadas y movilidad sos-
tenible

5.3. Inscrumentos econdmicos para alcanzar una
movilidad sostenible

5.4. Investigacion y movilidad sostenible

5.5. Politica economica, social e induostrial con vistas
a una movilidad sostenible

5.6.  Ordenacién del territorio y movilidad sostenibie

5.7. Cambio en el comportamiento de todos los
usuarios para alcanzar una movilidad sostenible.

Las propuestas efectuadas a continuacion no constitu-
yen una critica a la estrategia propuesta por ¢l Libro
Verde. Sin embargo, el Comité Econémico y Social
espera que sus propuestas se incluyan en el Libro Blanco
sobre ¢l transporte que en estos momentos estin elabo-
rando los servicios de la Comisian.

Las reflexiones siguientes se hacen con independencia
del dictamen del Comité Econdmico y Social sobre la
propuesta de Resolucion del Consejo de las Comunida-
des Europeas sobre un « Programa comunitario de poli-
tica y actuacion en materia de medio ambiente y desa-
rrollo sostenible » {doc. COM(92) 23 fipal).

5.1. Medidas de normalizacion, contaminacion opera-
tiva y movilidad sostenible

5.1.1.  Las medidas de normalizacién son las mas
avanzadas en el imbito de la contaminacion opera-

tiva{!). Por otra parte, un estudio de la AEN (2) afirma
que la renovacién del parque de automdviles profesio-
naleunenuitacomomdiadelSalOaﬁm.Puaque
las ventajas de una reduccion de la contaminacion
operativa den resultado y puedan preverse a largo plazo,
la Comision deberia:

5.1.1.1.  elaborar a pastir de ahora normas récnicas
en materia de emisiones, motores, ruido, etc. aplicables
conarmdoalzl)lrecuvarehnvaalummesdc
los vehiculos particulares (26 de junio de 1991) y de los
vehiculos indhistriales en materia de reduccién de las
normas sobre emisiones gascosas y sobre los limites de
particulas (1 de octubre de 1991) (3) después del afio
2000; :

5.1.1.2.  prever, en e marco de los acuerdos con los
paises de la AELC, una adaptacién de las normas
tecnicas al nivel mis avanzado y en vigor en dichos
paises o en la Comunidad;

5.1.1.3.  fijar plazos, ayudas o tasas para la renova-
cion del parque mévil de los paises del Este que circulen
en el territorio del EEE;

5.1.1.4.  establecer paralelamente al marco norma-
tivg para el transporte por carretera de mercancias y
personas, pablico y privado, un marco que reguie la
seguridad y la contaminacién operativa en los sectores
del transporte aereo, flovial, maritimo y ferroviario.

5.1.2.  Otro medio para reducir inmediatamente la
contaminacién operativa, frecucntemente discutida,
seria la introduccion de una limiracién armonizada de
la velacidad para ¢l conjunto del EEE en funcién de los
diferentes tipos de vehiculos.

5.13. La congestion de los centros urbanos y el
hecho de que una gran parte del transporte de mercan-
cias se¢ efecnia por medio de pequefias unidades en
distancias inferiores a 50 km (*) —fenémena indudable-
mente valido también para el transporte de personas—
requieren a nivel de la contaminacidn operativa la intro-
duccion de vehiculos que sarisfagan el concepro ZEV
{Zero emission vehicle).

{!) Libro Verde, apartados 110y 111 y (4) p. 25.

() AEN: El transporte de mercancias por carretera y su medio
ambience en ia Europa de manana.

() Directivas del Conscjo: 91/441/CEE (DO n° L 242 de
30, 8. 1991) y 91/542/CEE (DO n° L 295 de 25. 10, 1991).

(" Véase referencia (4).
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5.14. Las medidas de normalizacion para las redes
ferroviarias, ¢l material rodante, la senalizacion, los
contenedores que habra que utilizar en una red curopea
de transportes combinados, las técnicas de transbordo,
ctc., deberin armonizarse con la mayor rapidez posible
a nivel curopeo para permitir sinergias inceligentes entre
los diferentes modos de eransporte.

5.1.5. Las medidas de normalizacién en materia de
seguridad v de condiciones sociales para todos los
medios de transporte requieren igualmente una armoni-
zacion a nivel europeo para evirar que esios elementos
constituyan el factor primario de una siruacion de com-
petencia desigual en el interior de un mercado interior
sin barreras.

5.1.6. Todas estas medidas deben ser el fruto de una
concertacion entre todos los interlocutores, al tiempo
que habra que llegar 2 un calendario preciso que per-
miea previsiones a largo plazo y solicitar una contribu-
cion equitariva de todos los sectores del transporte.

5.2. Or%:m'zacién de los mercados y movilidad soste-
nib

5.2.1. Pese a las medidas comunitarias ya adoptadas
para la organizacion de los mercados (1), los viajes de
vacio y de cargas parciales pueden representar cn el
afio 2010 una parte muy importante de los recorridos
efectnados en Europa (3). Una reduccion de estos viajes
gracias a una logistica avanzada, una mejor integracion
de los mercados, nuevas formas de cooperacion y siner-
gias entre los diferentes medios de transporte es inevira-
ble, tanto desde un aspecto puramente econdmico como
por motivos ecolégicos.

522 La descongestion de los centros urbanos
pasara sin ninguna duda por medidas restrictivas para
los vehiculos particulares acompafiadas paralelamente
de up aumento y mejora de la aferta por parte de los
transportes pablicos. Aun cuando no corresponde a la
Comistion ocuparse de estos problemas por medio de
Ditectivas curopeas, deberia poner a disposicién de
las ciudades un banco de datos sobre las medidas ya
adoptadas en Europa, sobre las investigaciones efectua-
das en este imbirto y sobre las soluciones viables, asi
como una ayuda financicra para llevar a buen término
la descongestion y la mejora del medio ambiente en las
zonas urbanas.

5.2.3. Asimismo, la organizacion de los mercados
implica una politica curopea en materia de transporte
ferroviario, fluvial y costero. Estos aspectos, olvidados
en gran parte en ¢l pasado a nivel europeoe y nacional,
han contribuido en gran medida 2 una situacion de
competencia que se ha saldado con una infrautilizacién
de estos sectotes.

5.24. A fin de llegar a una reorganizacion de los
mercados con vistas a una movilidad sostenible y ecolé-
gica, la Comision deberia proceder inmediatamente a

{YY Veéanse los apartados 112 y 113 del Libro Verde.
(%) Referencia (4) p. 23.

un estudio que abarque no solo la CEE, sino también
todo el territorio de los paises del EEE y que ponga de
relieve los flujos de mercancias y personas de importan-
cia europea, asi como ¢l reparto modal de esros flujos,
las posibles sinergias a nivel de una cooperacion euro-
pea, los cuellos de botella gue estrangulan estos flujos
y los eslabones que faltan en las diferentes redes de
transporte. Estos datos basicos seran indispensables
para un enfoque global de una reorganizacién de los
mercados.

5.2.5. E)] transporte combinado ferrocarril/carretera
solo podra contribuir considerablemente a reducir los
efectos del transporre sobre el medio ambiente si sc
integra en la organizacion de los mercados para los
transportes -que superen distancias de 200 a 300 km (%)
enhmedndamquscgumfnahdadcstecmcas La
navegacion fluvial y costera debe formar parte de toda
solucién europea en materia de transporte comhinado.

5.3. Instrumentos econdmicos para alcanzar una movi-
lidad sostenible

53.1. Son numerosas las voces que manifiestan la
conviccion de que solo imputando los costes ecologicos
y sociales a los responsables de los efectos nefastos
sobre ¢l medio ambiente se podria armonizar los funda-
mentos de la economia de mercado con las necesidades
del medio ambiente (véase punto 4.3). El Comité Econo-
mico y Social esta convencido de lo bien fundado de
este enfoque, enfoque que mantiene toda su valor tam-
bién en materia de transporte.

5.3.2.  Sin embargo, hay que poner de relieve que la
introduccion del coste ecolagico y social como elemento
de todo cdlculo de rentabitidad sélo esta dando sus
primeros pasos. Si bien hay unanimidad sobre lo bien
de este principio, aparecen dificultades y diver-
gencias cuando se pasa a la realizacion concreta de este
principio y al reparto de las partes exactas que debe
asumir cada uno. Por elio el Comité Econdmico.y Social
invita a la Comisiéon a que respete los pasos que a
continuacion se exponen cuando proceda a integrar los
costes ambientales y sociales en nuestra economia de
mercado y en particular en materia de transporte.

5.33. A corto plazo la Comision deberia presentar
una estrategia de Jos instrumentos economicos que
deberin aplicarse para ilegar a un mas amplio respeto
del medio ambiente v a una armonizacién no discrimi-
natoria de los mercados, reflexionando sobre las
stguientes posibilidades y medidas:

-— armonizacion de la imposicion fiscal de los vehi-
culos comerciales,

— introduccion del impuesto sobre la energia/CO,,

— imposicion progresiva de los vehiculos particulares
en funcion del dafio que ocasionen al medio
ambiente,

— armonizacion de los impuestos especiales sobre los

carburantes,

(%) Veéase referencia (4) tema 4.
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— financiacion de un fondo que permita lievar a cabo
las redes transeuropeas y los trabajos de infraestruc-
tura de importancia europea, y

— recurso a otras medidas economicas y fiscales prcw-
sibles a corto plazo.

5.3.4. La imroduccién de estas nuevas medidas eco-
nomicas y fiscales deberia respetar en la medida de lo
posible el principio de la neutralidad fiscal y/o nutrir
tondos creados para mejorar la calidad del medio
ambiente, la investigacion o la introduccion de nuevas
récnicas.

5.3.5. Para encontrar una solucion bien fundada, la
Comision deberia elaborar a largo plazo un estudio que
permitiese cuantificar con precision los costes externos
del transporte, la parte de costes externos que corres-
ponde a cada medio de t rte y la parte de cada
medio de transporte porr:m transportada. Dicho
estudio deberia respetar todos los factores ambientales
cotno, por ejempio, la tasa de ocupacién de los suelos,
¢l ruido, la emisiones sonoras, las vibraciones, las emi-
siones a la armoasfera, etc. Una determinacion de los
costes externos basandose en un solo parimetro (como,
por ejemplo, el consumo de energia) conducira induda-
blemente a datos incompletos, ¢ incluso falsos, con el
riesgo de llevar a distorsiones de la competencia.

5.3.5.1. A partir de estos datos cuantificados, se
podran formular propuestas concretas sobre los medios
que habra que utilizar para imputas los costes externos
(tasas, impuestos, etc.).

5.3.5.2.  Laelaboracion de la estrategia de las imputa-
ciones de los costes debe efectuarse en concertacidn
permanente con todos ios medios inreresados y no a
« puerta cerrada».

5.3.53. Estos trabajos preparacorios deberin con-
cluir o mas rapidamente posible con un calendario
muy preciso que fije a largo plazo las etapas de la
rcalizacion de esta estrategia para colocar a los medios
interesados en una situacion clara que permita planifi-
car las reestructuraciones necesarias para avanzar.

5.3.5.4.  Un primer calendario para la «imputacion
de los costes» podria estar preparado en 1994 y fijar
los plazos hasta el afio 2000. A continuacion habra que
proceder a una revisidon regular y una extension del
calendario mas alld del afio 2000 para asegurar una
evaluacion conftinua.

3536. Estas consideraciones de imputacion de los
COStes eXternos estan intimamente vinculadas al capi-
tulo 3.1. sobre las medidas de normalizacion. Es obvio
que toda introduccién de la mejor tecnologia posible
supone costes adicionales. En este orden de ideas, habra
que prever en su ¢aso la concesion de ayudas, subvencio-
nes, desgravaciones fiscales y de otro tipo para que
todos los interlocutores puedan proceder a las reestruc-
turaciones necesarias.

5.4. Investigacion y movilidad sostenible

54.1. Los proyectos de investigacion enumerados en
¢l apartado 115 del Libro Verde no bastan por si solos
para resolver los problemas con que sc enfrenta hoy el
sector del transporre. El Comité Econdmico y Social
invita a la Comision a que proceda en materia de
investigacion 2 una « accién concertada » sobre el trans-
poru que abarque una recogida sistematica de los datos,

as interdependencias entre trafico y medio ambiente y
una coordinacidn europea entre proyectos de investiga-
cion a nivel nacional.

542, Asimismo, una formuiacion clara y prec:sa de
los objetivos perse;mdos por la politica comunitaria
a largo plazo constituye un dato mdsspcmablc para
determinar los sectores principales que habri que inves-
tigar. Citemos, por qemp!o, ¢l desarrollo de ZEV (Zero
entisgion vehlde), técnicas de trasbordos, logisrica para
reducir los viajes de vacio, fluidez de la circulacion,
telematica, etc.

5.5. Politica economica, social e industrial con vistas
a una movilidad sostenible

5.5.1.  Silos puntos 5.1y 5.4 se basan en las iniciativas
abordadas por el Libro Verde, el futuro Libro Blanco
deberia englobar los futuros vectores de fuerza de una
politica economica industrial a nivel europeo que per-
mita reducir la demanda de transporte. Este elemento
reviste una importancia capital para aicanzar una movi-
lidad sostenible. En cfecto, se trata de un problema de
fondo al que ¢l sector del transporte débe adaprarse
pero no puede aportar soluciones.

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

— la reorganizacion del tejido industrial europeo,

— la vocacién que habra que dar a las regiones periféri-
cas para que consigan una prosperidad comparable
a las demas regiones de la Comunidad sin pasar por
una demanda exagerada de transporte,

— la impuracién de los costes externos de la entrega
« Just-in-time » a las empresas responsables, y

~— una mejora del acceso a las regiones turisticas por
medios de transporre distintos del vehiculo partr-
cular,

— la funcion social de los transportes en comun para
las regiones periféricas y alejadas con escasa densi-
dad demografica en el contexto de la obligacién de
servicio pablico,

5.6. Ordenacion del territorio y movilidad sostenible

5.6.1. La ordenacion del territario europeo deberia
proceder lo mas rapidamente posible a la elaboracion
de planes generales definitivos y vinculantes que esta-
blezcan las futuras redes transeuropeas en materia de
transporte.
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Estos proyectos de infraestructura, planificados y finan-
ciados (fondos estructurales, fondos de cohesion) en
parte por la Comunidad, deberin somecterse previa-
mente a una evalgacion de su impacto sobre el medio
ambiente, de acuerdo con las disposiciones de la Direc-
tiva 85/337/CEE vigente en los paises miembros y regu-
lando la evaluacién de las incidencias de ciertos proyec-
tos publicos y privados sobre el medio ambiente.

5.6.2. Habrid que conceder una especial atencion a
la incerconexion de las regiones a estas redes transeuro-
peas para no dejarlas al margen del desarrollo engen-
drado a lo largo de estas redes y evitar asi que se
profundice la dualidad del espacio en ¢l interior de la
Comunidad,

5.7. Cambio en el comportamiento de todos los usua-
rios para alcanzar una movilidad sastenible

57.1. El objetivo de una movilidad sostenible solo
se conseguira si todos los usuarios son conscientes de
los efectos nefastos de su comportamiento sobre el
medio ambiente. Desgraciadamente, las numerosas
campanas de sensibilizacion efecruadas en el pasado se
han saldado frecuentemente con un resultado poco
alentador. Esto no constituye por supuesto un argu-
mento para no recurrir mas a este medio para fomentar
¢l cambio de comportamiento de los usuarios, sino que
mas bien es una pruecba de que se deben buscar otras
formas de accién que canalicen ¢l comportamiento de
millones de individuos hacia una consciencia mas ecolo-
gica y una comprension de las interdependencias entre
acciones individuales y problemas globaies.

§.7.2.  Vias previsibles que el Comiré Economico y
Social propone estudiar detalladamentc serian, entre
otras:

—~ desarrotlar los conocimientos sobre las interdepen-
dencias entre crecimiento econdmico y medio
ambiente, poniendo de relieve las relaciones entre
medio ambiente y transporte de mercancias, por
una parte, y entre medio ambiente y transporte
individual, por otra,

Hecho en Bruselas, el 24 de sepriembre de 1992.

_— un mayor papel de los medios para explicar las

interdependencias mencionadas supra,

— la integracién de la dimension ambiental en la for-
macion, los codigos de circulacion, las escuelas, etc.,

— la introduccion eventual de asesores ambientales en
las empresas de ciertas dimensiones comparables a
los encargados de la prevencion de los peligros
vinculados al transporte de mercancias peligrosas,

— la introduccién sistematica de los balances ecolégi-
cos y la obligacién de facilitar regularmente « audi-
torias ambientales »,

— creacion de sistemas de ecobonos para incigar finan-
cicramente a los usuarios a cambiar su comporta-
miento,

— imposicion a los constructores de la obligacién de
informar al comprador, en sus folletos, y de acuerdo
con un esquema comparable, sobre la « conformidad
ecologica » de sus vehiculos para que el comprador
pueda adoptar una decisiéon de compra en funcion
de criterios ecologicos,

— crear lo mis ripidamente posible una compatibili-
dad ecologica que permita imputar al usuario indivi-
dual los costes externos engendrados por su com-
portamiento,

— definir normas publicitarias que pongan de relieve
la eficacia ecoldgica y no solo Ia velocidad de punta,
la' potencia del motor o el mimero de valvulas, y

— conceder desgravaciones fiscales, préstamos con
interés reducido u otros incentivos financieros para
la compra de vehiculos poco contaminantes o
cléctricos.

Por uitimo, el Comité Econdmico y -Social subraya que,
tras las miitipies propuestas de la Comision en materia
de medio ambiente y en diferentes secrores (energia,
transporte, agricultura, evc.), resulta dificil pronunciar-
se con toda cobjetividad y de manera continuada sobre
la filosofia global que deberia animar el enfoque comu-
nitario considerado en su totalidad en estos campos.

El Presidente
del Comité Econdmico y Sacial
Michael GEUENICH






