Libro Blanco 2011: Nueva estrategia
de transportes de la Union Europea

a Comisién Europea hizo publico, el pasado 28 de marzo, su nueva estrategia de transporte de cara al

2050, que incluye un plan con 40 iniciativas concretas para poner en marcha a lo largo de la préxima

década y que se espera permitan desarrollar un sistema de transporte competitivo que aumente la
movilidad, elimine los principales obstaculos en areas clave y estimule el crecimiento y el empleo.

Esta estrategia se formula mediante dos documentos independientes pero complementarios:

— Un documento relativamente breve denominado “Libro Blanco - Hoja de ruta hacia un espacio unico eu-
ropeo de transporte: por una politica de transporte competitiva y sostenible”.

— Otro mas extenso y detallado denominado “Documento de trabajo de la Comision que acompafia al
Libro Blanco - Hoja de ruta hacia un espacio unico europeo de transporte: por una politica de transporte

competitiva y sostenible”.

Este articulo recoge casi literalmente las referencias al transporte maritimo que se realizan en el Libro
Blanco y una traduccién libre de aquellas que hemos considerado mds relevantes y que figuran en el docu-

mento de trabajo anexo al Libro Blanco.

La Comisidn pretende optimizar el rendimiento de las
cadenas logisticas multimodales, haciendo mayor uso
de los modos mas eficientes en el consumo de energia.

El documento propone que, de aqui a 2030, el 30% del
transporte de mercancias por carretera a una distancia
de mas de 300 km se traslade a otros modos mds sos-
tenibles, como el ferrocarril, el transporte maritimo y
las vias navegables interiores, y mds del 50% para el
afio 2050, apoyandose en corredores eficientes y eco-
I6gicos. Para cumplir este objetivo también serd pre-
ciso desarrollar la infraestructura adecuada.

De acuerdo con el Libro Blanco, las directrices sobre
ayudas de Estado al transporte maritimo (que son el
fundamento legal de instrumentos como el Registro
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Especial de Canarias o el sistema
de fiscalidad por tonelaje) serdn re-
visadas en 2015/2016™,

Sobre este asunto, se propone:

1.

EMSA asesorara a la Comisidn
con el objetivo de modernizar la
normativa sobre seguridad de bu-
ques de pasaje.

2.SafeSeaNet se convertird en el

sistema central de todas las he-
rramientas de informacién nece-
sarias para apoyar la seguridad y
la proteccién maritimas, asi como
la proteccién del medio ambiente
marino de la contaminacién pro-
cedente de los buques. Se conti-
nuara trabajando para mejorar las
caracteristicas de SafeSeaNet, en
particular, mediante informacién
por satélite, garantizando su com-
patibilidad con los servicios de in-
formacion fluvial y la iniciativa
e-maritime y mediante su aper-
tura a otros modos.

3.Evaluar la viabilidad de la creacion

de un registro y de una bandera de
la UE para el transporte maritimo

y por vias de navegacion interior,
que sirva como una herramienta
para mantener la ventaja competi-
tiva de los servicios de transporte
maritimo europeo. La Comisién es-
pecifica que no pretende competir
con los registros o banderas ya
existentes de los Estados miem-
bros, sino proporcionar una sefal
de reconocimiento, similar a los
utilizados por la industria aeronau-
tica europea. En esencia, el sim-
bolo de la UE representaria una
etiqueta de calidad que certificaria
buques fisica y operacionalmente
seqguros, respetuosos con el medio
ambiente y tripulados por profe-
sionales altamente cualificados. La
Comisidn se plantea establecer in-
centivos para los buques aptos
para el registro europeo, que se
favorecerian, por ejemplo, de boni-
ficaciones en las tasas portuarias
relacionadas con el rendimiento
medioambiental, menores costes
de seguros o inspecciones menos
frecuentes.

4.Evaluar la viabilidad de compartir

funciones entre los servicios de
guardacostas o salvamento de los
Estados miembros, en particular,
sobre sequridad y protecciéon ma-

M En realidad, la Comision ya estd trabajando en la revisién de estas directrices, pu-
blicadas en el DOUE el 17 de enero de 2004 y que, segun se establece en las mis-
mas, debian ser revisadas, “a mds tardar, tras un periodo de aplicacion de siete
aflos”. Esta referencia del Libro Blanco podria ser un error o bien significar que
se pretende prolongarlas, sin mas cambios, hasta 2015/2016.



ritima y proteccién del medio am-
biente. La idea de crear un cuerpo
europeo de guardacostas ya se ha
debatido y descartado, pero la
Comisién considera que ciertas
funciones podrian beneficiarse de
la coordinacién a nivel europeo o
llevarse a cabo de forma mas efi-
ciente (por ejemplo, el centro de
datos LRIT de la UE). La Comisién
estudiard varias alternativas, res-
petando en todo momento los
principios de subsidiariedad y pro-
porcionalidad: una cooperacion
estructurada entre los Estados
miembros, la coordinacién perma-
nente o ad hoc de los guardacos-
tas de los Estados miembros vy la
transferencia de ciertas funciones
a los érganos de la UE.

Tarificacidn y fiscalidad inteligentes

El Libro Blanco recuerda que mu-
chas ramas del transporte reciben
un trato favorable en materia de fis-
calidad, en comparacion con el
resto de la economia: como el trata-
miento fiscal de los automdviles de
empresa o las exenciones del IVA'y
del impuesto sobre los combustibles
para el transporte internacional ma-
ritimo y aéreo. Por lo general, estos
regimenes proporcionan incentivos
que van en contra del objetivo de
mejorar la eficiencia del sistema de
transporte y reducir sus costes ex-
ternos. Por ello, estudiard propues-
tas para lograr mds coherencia
entre los diferentes conceptos im-
positivos del sector de los transpor-
tes y fomentar la generalizacién de
vehiculos no contaminantes.

La Comisién tiene previsto reeva-
luar, en caso necesario, la fiscalidad
de los transportes para eliminar las
distorsiones y favorecer el uso de
vehiculos limpios, en particular,
subordinando la tributacién de los
vehiculos a su comportamiento am-
biental, reflexionando sobre las po-
sibilidades de revisién del régimen
de IVA que se aplica al transporte
de pasajeros vy la tributacién de los
vehiculos de empresa.

Derechos de los pasajeros

El Libro Blanco asegura que, debido
a las distintas caracteristicas de los
diferentes modos de transporte y
sus mercados (en el tamafio de la
empresa, en los ingresos y nimero

de rutas, asi como en la duracién y
las condiciones del viaje), los dere-
chos especificos de los pasajeros
podrian variar segun el modo de
que se trate, pero no asf su tipolo-
gfa. Estos derechos vienen garanti-
zados por cuatro reglamentos
(para el transporte aéreo, ferrovia-
rio, por carretera y maritimo) que
incluyen: el derecho a la informa-
cién, al reembolso, a un transporte
alternativo, asistencia mientras se
espera para viajar y compensacion
bajo ciertas condiciones. La Comi-
sién presentard una comunicacién
sobre estos principios comunes.

A corto plazo el objetivo es doble:
desarrollar, a través de organismos
nacionales, una interpretacién uni-
forme y coherente de la legislacién
comunitaria sobre derechos de los
pasajeros y una aplicacion mas efi-
caz y armonizada vy, en segundo
lugar, contribuir a promover un en-
foque mundial sobre la atencién a
los pasajeros, incluyendo disposicio-
nes especificas en acuerdos interna-
cionales bilaterales y multilaterales.

La Comisidn revisara la legislacién
existente con miras a definir un con-
junto minimo de derechos comunes
a todos los modos de transporte
(carta de derechos fundamentales),
a través de instrumentos vinculantes
y no vinculantes. Se quiere comple-
tar el marco legislativo con medidas
dirigidas a aquellos pasajeros que,
en el curso de un viaje, utilizan dos o
mds modos de transporte y han ad-
quirido los diferentes billetes me-
diante un Unico contrato, que
pueden estar expuestos a mayores
costes en caso de retrasos (debido a
conexiones perdidas) o pérdida de
equipaje (cuando el destino no sea el
final del viaje individual en el que el
equipaje se perdio).

Se tiene previsto trabajar en la pro-
mocién y desarrollo del concepto
de billetes integrados y, por lo
tanto, se podria proponer comple-
tar el marco legislativo establecido

con medidas dirigidas a los pasajeros en viajes multi-
modales con billetes integrados.

Se propondra un Reglamento marco Unico de la UE que
abarque todas las cuestiones relacionadas con los de-
rechos de los pasajeros en todos los modos de trans-
porte, y que puede incluir derechos en caso de
interrupcion del viaje, transparencia de precios frente
a los consumidores y asuntos como la no discrimina-
cion, atencién a pasajeros con movilidad reducida, mal
manejo de equipaje, medidas para una aplicacién mds
armonizada o esquemas de sancién.

Movilidad de pasajeros puerta a puerta
sin discontinuidad (billete Unico)

El Libro Blanco propone que los viajes a través de Eu-
ropa sean sin solucién de continuidad, con billetes o
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sistemas de facturacién Unicos y
con informacién disponible puerta a
puerta. El desafio es acceder, inte-
grar y utilizar los datos, para ofre-
cer servicios de informacién
personalizados para el viajero en
tiempo real. Lo anterior resulta es-
pecialmente necesario al cruzar la
frontera y en viajes multimodales.

Para ello se propone:

— Definir las medidas necesarias
para integrar en mayor medida
los distintos modos de transporte
de pasajeros para ofrecer viajes
multimodales puerta a puerta sin
solucién de continuidad.

— Crear las condiciones marco
para fomentar el desarrollo y la
utilizacion de sistemas inteligen-
tes interoperables y multimoda-
les de confeccién de horarios,
informacion, sistemas de reser-
vas en linea y expedicién de bi-
lletes. Entre estas medidas
podria figurar una propuesta le-
gislativa para garantizar el ac-
ceso de los prestadores privados
de servicios a informacion de
viaje y de trafico en tiempo real.

El Vicepresidente Kallas, durante el
Consejo de transportes celebrado el
31 de marzo, asegurd: “Con la tec-
nologia actual, no existe ninguna
razon para que los pasajeros no pue-
dan acceder a la informacion de via-
Jjes multimodales e incluso comprar
un Unico billete con un clic del raton.
Esto deberia ser cuestion de minu-
tos, aunque en el viaje se cambie del
avion al tren o de la carretera al
buque. A pesar de que la tecnologia
estd ahi, necesitaremos que los Es-
tados miembros trabajen con noso-
tros para conseguir avances”.
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Las tasas portuarias y costes relacionados:
mayor transparencia.

La Comisién insiste en la necesidad de mejorar la trans-
parencia de los diferentes conceptos que componen las
tasas y tarifas portuarias, asi como su correspondencia
con los costes pertinentes. Continuara monitorizando la
relacién entre las tasas facturadas y los costes subya-
centes y podrd considerar tomar medidas si las condicio-
nes del mercado y los acontecimientos asf lo requieren.

Proteccion de la carga en los puertos

La UE no se plantea el escaneado del 100% de los con-
tenedores de exportacién. Aboga por cambiar el enfo-
que de la politica hacia el desarrollo de un paquete de
medidas para hacer frente a la gran diversidad de ries-
gos de proteccién y abordar la seguridad de la cadena
de suministro no sélo desde una perspectiva nacional,
sino también como un desafio complejo y global.

Sin embargo, este paquete alternativo se basard en el
principio de que todas las importaciones y exportacio-
nes deberdn someterse a procesos de gestién de
riesgo de varios niveles, integrales y eficaces, apli-
cando a partidas especificas diferentes métodos y tec-
nologias acordes con los riesgos asociados, de modo
gue ninguna partida quede sin evaluar.

Como parte integrante de la politica de gestién de ries-
gos, la intencidn es intensificar la cooperacién interna-
cional para maximizar la eficacia y la eficiencia de las
medidas previstas. La Comision favorecer3, en particu-
lar, una cooperacion constructiva con los EEUU.

Ayudas de Estado y financiacién de los puertos

La naturaleza de las ayudas de Estado admisibles para

la financiacién publica de infraestructuras bdsicas y de
la rentabilidad asociada a actividades comerciales finan-
ciadas puede estar poco clara, por lo que la Comision se
propone aclarar y promover un tratamiento uniforme de
la financiacion publica de las infraestructuras de trans-
porte. Entre la lista de iniciativas que figuran en el
Anexo | se incluye: “Emitir directrices que aclaren las po-
sibilidades de financiacion publica de los diversos modos
de transporte y, llegado el caso, de las infraestructuras”.

La aclaracién del marco juridico, sin embargo, no ex-
cluye la necesidad de aplicar un andlisis integral y uni-
forme a la relacion coste/beneficio de los diferentes
proyectos de infraestructuras, con el objetivo de iden-
tificar prioridades de financiacién.

Se tiene también previsto, entre otras cosas, introducir
un modelo Unico de presentacién de informes y de

principios contables. Otro objetivo
es mejorar la transparencia, me-
diante una modificacién de la Direc-
tiva sobre requisitos de
transparencia, lo que deberia ayu-
dar a aclarar el destino de los fon-
dos publicos destinados a
actividades portuarias, para evitar
cualquier distorsién de la compe-
tencia.

La Direccién General de Competen-
cia (DG COM) esta a punto de iniciar
un estudio sobre la financiacién de
los puertos y también el Parlamento
Europeo ha encargado un informe
sobre ayudas estatales a los puertos.

Acceso del mercado
a los servicios portuarios

La Comisidn revisara las restriccio-
nes existentes a la prestacion de
servicios portuarios y evaluard la
necesidad de nuevas propuestas le-
gislativas.

“Cinturdn azul™ “carriles azules”

El documento hace referencia a las
modificaciones introducidas en
2010, tanto en el cddigo aduanero
comunitario como en la Directiva
sobre formalidades informativas (Di-
rectiva 2010/65/UE), que se espera
reduzcan la carga administrativa a
determinadas empresas, contribu-
yendo a la creaciéon de un “cinturén
azul" maritimo, es decir, un area de
mar alrededor del continente euro-
peo en la que los procedimientos ad-
ministrativos y las formalidades
informativas para los buques que
presten servicio entre puertos comu-
nitarios se simplificaran por medio
de instalaciones o vias de comunica-
cién especificas (“carriles azules").

Un marco para la concesion
de exenciones de practicaje

La Comisién anuncia que revisara las
restricciones a la prestacién del ser-
vicio de practicaje y establecerd un
marco para la concesién de certifica-
dos de exencién en puertos comuni-
tarios. Este proceso ha comenzado
ya a principios de este afio 2011,
con una primera consulta a los Esta-
dos miembros y se han iniciado estu-
dios sobre el trabajo portuario y
sobre exenciones de practicaje.



Esta iniciativa promoverad la intero-
perabilidad entre los sistemas de
todos los involucrados en el trans-
porte maritimo, incluidos los carga-
dores, operadores logisticos y
autoridades portuarias y de aguas
interiores. La Comision pretende
promover un transporte maritimo
inteligente y sin papeles, como parte
del objetivo de establecer un verda-
dero “cinturdn azul” sin barreras.

El programa Marco Polo

La Comisién tiene la intencién de
seguir revisando este programa y
vincularlo a la red basica de trans-
portes: “Se introducirdn politicas y
medidas dentro de estos corredo-
res destinadas a definir unos servi-
cios de transporte de mercancias
multimodales e innovadores. El Re-
glamento 923/2009 revisa las nor-
mas que rigen el programa Marco
Polo para hacerlo mds eficaz, pero
es necesaria una nueva revision
para apoyar la multimodalidad, en
particular en los corredores de la
red bdsica de transportes”.

Un nuevo marco de financiacién de
las infraestructuras de transporte

“En los proximos afios y décadas
existird una dificultad creciente
para consequir fondos para invertir
en infraestructura de transporte.”
“El déficit de financiacion deberd
compensarse a través del esfuerzo
combinado de los gobiernos, la UE,
las instituciones financieras y nue-
vos modelos de mercado de capita-
les y de facturacion, como poner
precio a la congestion.”

La Comisién pretende avanzar
hacia la aplicacion plena de los prin-
cipios de "el usuario paga" y “quien
contamina paga" y del compromiso
del sector privado para eliminar dis-
torsiones (incluidas subvenciones
perjudiciales) generar ingresos y
asegurar la financiacion de futuras
inversiones en transportes.

El documento también sefiala que
las ayudas europeas disponibles
para las redes transeuropeas de
transporte (TEN-T) son relativa-
mente bajas (mdximo del 50% para

estudios, del 30% para los tramos
transfronterizos de proyectos prio-
ritarios, del 20% para otras partes
de proyectos prioritarios y del 10%
para proyectos no prioritarios). La
situacion es diferente para los fon-
dos estructurales (FEDER vy el fondo
de cohesién), que proporcionan ma-
yores cantidades y tasas mads altas
de cofinanciacién (85% para el ob-
jetivo de convergencia y 50% para
el objetivo de competitividad).
Entre 2007 y 2013 la contribucién
de la UE asciende al 13% mientras
que la contribucién del Banco Euro-
peo de Inversiones (BEI) a un 16%.
En otras palabras, la infraestruc-
tura estd financiada principalmente
por los Estados miembros.

“Muchos proyectos de las TEN-T se
estan encontrando con problemas
de planificacion y restricciones pre-
Ssupuestarias. El nivel de financia-
cién de la UE estd demostrando ser
demasiado escaso”

La Comisién propone, por tanto,
desarrollar un programa marco de
financiacién de las infraestructuras
que permita acometer la realiza-
cion de la red bdsica de las TEN-T,
asi como otros proyectos. Este pro-
grama marco abarcaria las estrate-
gias de inversién de los programas
de las TEN-T y de los fondos estruc-
turales y de cohesién, y tendria en
cuenta los ingresos de las activida-
des de transporte, permitiendo a la
Agencia Ejecutiva de la Red Tran-
seuropea de Transporte y otros

(BEl y otras instituciones financieras internacionales,
por ejemplo) ayudar a los Estados miembros a desarro-
[lar una cartera de proyectos adecuados.

Finalmente la Comisién pretende crear un marco para
la asignacidn de los ingresos de los transportes al desa-
rrollo de un sistema de transporte integrado y eficiente.

Asociaciones Publico-Privadas (APP)

La Comisidn tiene la intencién de establecer un marco

propicio para el desarrollo de APP:

— Instituyendo un andlisis formal de los proyectos
TEN-T para identificar aquellos con potencial APP;

— Creando un proceso normalizado y previsible de
contratacién publica para ese tipo de asociaciones
en futuros proyectos TEN-T;

— Revisando en consecuencia los reglamentos relati-
vos a las TEN-T para dar acomodo al proceso de
contratacién publica y a los mecanismos de pago
de las asociaciones publico-privadas.

En el contexto del marco de cooperacién establecido
entre los servicios de la Comisién y el centro europeo
de asesoramiento sobre las asociaciones publico-priva-
das (EPEC), alentar a los Estados miembros a recurrir
en mayor medida a las APP, aun reconociendo que no
todos los proyectos son adecuados para ese meca-
nismo, y prestar a los Estados miembros el asesora-
miento especializado que necesiten.
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Participar en el disefio de nuevos
instrumentos financieros para el
sector del transporte, en especial la
iniciativa de la UE a favor de la emi-
sién de obligaciones para la finan-
ciacién de los proyectos.

Mejorar las conexiones con el
interior de los puertos para el
Transporte Maritimo de Corta
Distancia y las autopistas del mar

El documento afirma que se necesi-
tan “mds puntos y mds eficientes”
de entrada en los mercados euro-
peos, “que eviten el trdfico que
atraviesa Europa sin necesidad”.

La enorme longitud de las costas eu-
ropeas ofrece oportunidades para
un mayor uso del transporte mari-
timo de corta distancia (en particu-
lar en direccién E-O y O-NE). De
acuerdo con el Libro Blanco, los
puertos no deberian convertirse en
los cuellos de botella de las cadenas
globales de suministro. Para satisfa-
cer las necesidades del usuario, re-
sulta esencial una continua mejora
de la eficiencia y la capacidad de las
infraestructuras de los puertos,
junto con nuevos avances en sus co-
nexiones con el interior. También se
necesitaran infraestructuras ade-
cuadas para fomentar el uso de
combustibles ecoldgicos y el sumi-
nistro de energia a los buques desde
tierra durante su estancia en puerto.

Segun el Libro Blanco, la politica
europea sobre infraestructura por-
tuaria deberia prestar especial
atencién a garantizar, a lo largo de
toda la costa de la UE, la disponibili-
dad de puertos bien conectados
con el sistema de transporte en tie-
rra. Para que este enfoque permita
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con el tiempo una distribucién mas
equilibrada de los flujos de entrada
y salida, los puertos también ten-
drian que mejorar auin mas la dispo-
nibilidad, calidad y fiabilidad de sus
servicios.

Redes transeuropeas de transporte
(TENT-T)

El Libro Blanco recoge la nueva pla-
nificacién metodoldgica de la red
TEN-T que la divide en dos niveles:
— Una red basica que absorberd
grandes volumenes de trafico, a
través de corredores multimoda-
les que vinculen los nodos de
transporte mds importantes, con
alta eficiencia y bajas emisiones,
gracias a la consolidacion de
grandes flujos, el uso extendido
de los modos mas eficientes en
combinaciones multimodales y la
amplia aplicacién de tecnologias
avanzadas y combustibles con
bajo contenido de carbono (en
esencia la columna vertebral del
sistema de transportes de la UE).
Garantizard conexiones multimo-
dales eficientes entre las capita-
les de la UE y otras ciudades
importantes, puertos, aeropuer-
tos y pasos fronterizos terrestres
clave, asi como con otros centros
econdmicos, centrandose en
completar los enlaces que faltan,

en especial tramos transfronterizos, cuellos de bote-
lla y enlaces alternativos, haciendo una amplia utili-
zacién de la infraestructura existente y mejordndola
y amplidndola cuando sea necesario. La red bdsica
debe ser el resultado de una planificacién con un ver-
dadero enfoque europeo y prever una identificacion
coherente y transparente de los proyectos de interés
comun que contribuyan a su configuracién.

— Una red subsidiaria, mucho mds amplia que la ante-
rior, que la complementara, y que seria, esencial-
mente, el resultado de una actualizacién y ajuste de
la actual TEN-T y directamente reflejaria las in-
fraestructuras mds importantes existentes y previs-
tas en los Estados miembros.

El Libro Blanco planea tener, para 2030, la "red basica”

multimodal que cubra toda la UE plenamente operativa,

con una red de alta calidad y capacidad (y el conjunto de
servicios de informacién correspondiente) para 2050.

En concreto, se quiere garantizar que, en 2050, todos
los principales puertos maritimos estén suficiente-
mente conectados con el sistema ferroviario de trans-
porte de mercancias®@ y, cuando sea posible, con el
sistema de navegacién interior.

Finalmente, la Comision quiere poner en marcha cone-
xiones adecuadas con los paises vecinos.

Todos estos elementos serdn parte de las préximas di-
rectrices de las TEN-T, que se publicaran, muy proba-
blemente, a lo largo de 2011.

Creacién de un documento de transporte unico

Actualmente, seguin la Comisién, diferentes modos de
transporte utilizan documentos de transporte también
distintos (CMR -contrato de transportes de mercancias
por carretera-, conocimiento de embarque, etc.), una

@ El sector considera este objetivo a demasiado largo plazo,
especialmente si se habla sélo de los principales puertos



situacion que crea gastos adminis-
trativos para el transporte multimo-
dal y lo pone en una posicién
desfavorable. A fin de promover el
transporte multimodal es esencial
crear un documento Unico para el
transporte de mercancias en cual-
quier modo. Este documento de
transporte Unico tendra formato
electrénico.

Dado que los documentos de trans-
porte son, en gran medida, un re-
flejo del régimen juridico aplicable
al contrato de transporte de las
mercancias, estas dos acciones se
tratardn conjuntamente. De
acuerdo con el Libro Blanco, al
crear un documento de transporte
Unico, debe definirse el régimen de
responsabilidad subyacente.

También se afirma que las actuales
debilidades y deficiencias de los re-
gimenes de responsabilidad estan
tanto “en” los sectores como
“entre" los sectores. Las normas
sobre responsabilidad, por lo gene-
ral, se han desarrollado a lo largo de
Iineas modales, y esto crea costes
de friccién en los puntos de encuen-
tro entre dos o mds modos de trans-
porte, al entrar en contacto un
sistema de responsabilidad modal
con otro.

Finalmente, se hace referencia a las
Reglas de Rotterdam y se reconoce
que cualquier propuesta multimo-
dal integral de la Comisién tendrd
que tenerlas en cuenta.

Una agenda social para
el transporte maritimo

La Comisién presentard un con-
junto de propuestas dentro de una
“agenda social para el transporte
maritimo” encaminadas a reforzar
el atractivo de las profesiones mari-
tima en la UE, promover el empleo
de marinos europeos con el obje-
tivo de preservar los conocimientos
del sector en Europa y aumentar la
seguridad maritima.

El objetivo es aplicar las medidas de
actuacién que se determinen en la
Agenda Social Maritima una vez se
definan, por parte de la Comisién,
los objetivos estratégicos y reco-
mendaciones para la politica de
transporte maritimo de la UE hasta
2018.

También se pretende asegurar y reforzar el cumpli-
miento del Convenio sobre el trabajo maritimo de la
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) en lo que
respecta a los Estados de abanderamiento, Estados
rectores de puertos y Estados suministradores de
mano de obra. Mds aun, la Comision defiende la inclu-
sién de todos o parte de los tripulantes que actual-
mente quedan excluidos, en el marco de varias
Directivas comunitarias de derecho laboral o conceder-
les un nivel equivalente de proteccién por otros me-
dios.

También se propone la actualizacién de la Directiva de
formacién de la gente de mar (2008/106/EC) de
acuerdo con la reciente revision del Convenio de la Or-
ganizacién Maritima Internacional (OMI) sobre forma-
cién y titulacién de la gente de mar (Convenio STCW) y
establecer un marco para el reconocimiento mutuo de
la formacion de los trabajadores de los puertos en los
distintos sectores de la actividad portuaria.

Evaluacién de la estrategia de la UE en materia
de empleo y condiciones laborales en los distintos
modos de transporte

La intencion de la Comisién es llevar a cabo una eva-
luacién de los procesos de didlogo social que tienen
lugar en los distintos segmentos del sector del trans-
porte con el fin de mejorarlo y facilitar su eficacia. Otro
objetivo es asegurar la participacién de los trabajado-
res, en particular a través de los comités de empresa
europeos, en las empresas transnacionales del sector.

Por Ultimo, se propone mejorar la calidad del trabajo
en todos los modos de transporte en lo que se refiere,
en particular, a la formacion, la titulacién, las condicio-
nes laborales y el desarrollo de la carrera, con vistas a
la creacién de empleo de calidad, el desarrollo de las
cualificaciones necesarias y el refuerzo de la competiti-
vidad de los operadores de transporte de la UE.

Externalidades

El Libro Blanco distingue dos tipos de factores exter-
nos que normalmente se abordan mediante instrumen-
tos diferentes:

— Un factor de dmbito global, las emisiones de gases
de efecto invernadero, que estan relacionadas con el
uso de combustibles fésiles y que puede abordarse a
través de instrumento legales como impuestos al
combustible o sistemas comercio de emisiones;

— Las externalidades locales: contaminacién, ruido,
congestion, accidentes, que pueden abordarse con
tasas diferenciadas segun el lugar, el momento y
las caracteristicas del vehiculo.

Emisiones de gases
de efecto invernadero

Actualmente, en el transporte mari-
timo, los costes del cambio clima-
tico no estan internalizados. La
opcién preferida de la UE es conse-
guir un acuerdo internacional de la
OMI sobre un instrumento de mer-
cado, tal como un impuesto sobre
el combustible o un sistema de co-
mercio de emisiones, que evite la
introduccion de distorsiones en la
competencia internacional. La Co-
misién pretende reducir las emisio-
nes de los combustibles maritimos
en un 40% para 2050 respecto a
los niveles de 2005.

S0,, NO,, ruidos, desechos
generados por buques
y otras formas de contaminacion

Aparte de las emisiones de gases de
efecto invernadero, las externalida-
des del transporte maritimo inclu-
yen emisiones de 6xidos de azufre y
nitrégeno (SOx, NOx), ruidos (en el
mar y en tierra) y contaminacion
(por hidrocarburos, basuras y aguas
residuales, mediante la introduccién
de especies invasoras/extranjeras a
través del agua de lastre...)

Se reconoce que la financiacion de
las infraestructuras del transporte
maritimo difiere ampliamente entre
los Estados miembros en funcién
del sistema portuario local. Mien-
tras en unos casos los costes de
operacion y las inversiones se recu-
peran a través de tarifas o tasas
portuarias, concesiones y otros in-
gresos, en otros, la construccion de
nuevas infraestructuras de uso ge-
neral y/o el dragado se sufraga di-
rectamente por el Estado.

MANAGING RISK
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La Comisidn tiene previsto internali-
zar los costes de la contaminacién
local y del ruido en los puertos entre
2016y 2020. Las tarifas/tasas por-
tuarias pueden utilizarse como un
instrumento politico para fomentar
el uso de bugues menos contami-
nantes, como esta ya previsto en la
Directiva 2000/59/CE, que permite
bonificar la tarifa por recepcién de
desechos si el bugue puede demos-
trar que genera cantidades reduci-
das de los mismos. La Comisién esta
a favor de un enfoque sostenible,
que podria ser ajustado para permi-
tir la identificacion clara de la natu-
raleza y el alcance de los costes
externos internalizados.

En cuanto a la contaminacién acus-
tica y atmosférica, la Comisién
aprobo en 2006 una recomenda-
cion para promover la toma de
electricidad de tierra de los buques
en puerto. Al mismo tiempo que se
promueve la utilizacién de combus-
tibles mds limpios, también es im-
portante seguir avanzando hacia el
objetico de “buques con cero emi-
siones/cero residuos”, que se in-
cluye en la estrategia de transporte
maritimo de la UE para 2018.

Sobre las zonas de control de emi-
siones (ECAs), la Comisién “.. de-
fenderd la inclusion de otras dreas
sensibles, como el Mediterréneo o
el Mar Negro, en la lista de entor-
nos protegidos”.
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Pertenencia a la OMI

Se propone la pertenencia de la UE
como miembro de pleno derecho de
la OMI: “Se debe garantizar una co-
ordinacion mds eficaz entre los Es-
tados miembros. En este sentido, se
explorardn nuevas oportunidades
de representacion de la UE en foros
internacionales, segun lo previsto
en el Tratado de Lisboa”.

Cooperacion internacional

El Libro Blanco destaca la necesi-
dad de una mayor cooperacién de
la UE con los principales paises del
mundo, que refleje la naturaleza
global del transporte maritimo.

Entre los objetivos también se in-
cluye la extensién de las normas del
mercado interior mediante el trabajo
en organismos internacionales y
promover en todo el mundo las nor-
mas europeas de seguridad, protec-
cién, privacidad y medioambientales.

También se menciona la necesidad
de cooperar con los socios medite-
rrdneos en la aplicacién de una es-
trategia maritima con el objetivo de
mejorar la seguridad, proteccién y
vigilancia de esta drea.

Exenciones a las conferencias
maritimas fuera de la UE

La Comisién deja clara su intencién
de promover la eliminacién de las

exenciones a las conferencias maritimas también fuera
de la UE.

Se propone aumentar la eficiencia del transporte y del
uso de las infraestructuras a través de sistemas de
gestion del transporte tales como, entre otros, ITS, Sa-
feSeaNet y LRIT.

Desarrollo del “e-freight”

Los operadores econémicos deberan proporcionar in-
formacién una sola vez y en forma electrénica (venta-
nilla Unica) y controlar las mercancias y vehiculos una
Unica vez y en el mismo lugar (ventanilla administra-
tiva Unica). Este desarrollo requerird la conexién de las
redes de intercambio de informacidn entre las distintas
administraciones y facilitar el acceso del operador a
esta informacion.

La Comisién quiere configurar un flujo de informacién
electrénico sin papeles que asocie el flujo fisico de
mercancias con un “sendero” sin papeles, construido
mediante TICs. Incluye la posibilidad de seguir y loca-
lizar la carga a lo largo de su viaje a través de los dife-
rentes modos de transporte y, en consonancia con las
normas comunitarias sobre competencia, automatizar
el intercambio de datos relacionados con el contenido
para fines regulatorios o comerciales. Segun el Libro
Blanco, esto serd mas practico y asequible gracias a
las nuevas tecnologias que estdan emergiendo, como
la identificacién por radiofrecuencia (RFID) y el uso de
sistemas de navegacion global por satélite como Gali-
leo.

La Comision propondrd una iniciativa para la introduc-
cién de sistemas de licitacion competitivos para los con-
tratos de servicio publico, con el objetivo de garantizar
la prestacion eficiente de servicios de alta calidad.



