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| PREAMBULO

El Seminario “Tecnologias para la Defensa” esta estructurado en dos
Grupos de Trabajo, uno de transportes y otro de telecomunicaciones; cada
uno de ellos pretende mantener al dia un aceptable conocimiento sobre la
situacién a nivel nacional e internacional de su sector, y estan atentos a las
incidencias que sobre ellos puedan producir, desde el punto de vista *
estratégico, la aplicacion de nuevas tecnologias, o las variaciones politicas,
sociales, econémicas, etc., que tengan lugar en el marco geopolitico en el
que nuestra nacion se desenvuelve.

El esquema de relaciones de la Peninsula Ibérica y de nuestra nacion en
particular, se ha modificado profundamente en los ultimos afios. Espafia y
Portugal a lo largo de la historia han contribuido activamente a conformar lo
que hoy se llama civilizacion occidental y, naturalmente, una de sus
convicciones nacionales esenciales es la de seguir formando parte de esta
civilizacién. Por ello ambos paises, en distintos momentos, han ido
adoptando decisiones que les situan cada vez mas, dentro del complicado
entretejido de vinculos bilaterales o multilaterales que se establecen entre
los paises occidentales. '

- En virtud de estas decisiones, Espafa forma hoy parte de numerosas
organizaciones internacionales. La condicion de miembro de dos de éellas,
concretamente de las Comunidades Europeas (CE) y de la Organizacion del
Tratado del Atlantico Norte (OTAN) tienen especial incidencia sobre los
planteamientos estratégicos nacionales. La propia naturaleza de estas
organizaciones, econémica una y defensiva la otra, el amplio ambito
geografico que abarca cada una de ellas, la fecha tan reciente de adhesion
y los compromisos que comporta, han modificado los supuestos sobre los
que dichos planteamientos se establecian, haciendo necesaria su revision.
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En las Comunidades Europeas, Espafia es miembro de pleno derecho
desde el uno de enero de 1986, aunque aun no haya finalizado el proceso de
integracion; le correspondié ostentar su presidencia durante seis meses a
partir del primero de enero de 1989. -

La incorporacion de Espafia a la Organizacion del Tratado del Atlantico
Norte, se aprobd mediante votacion parlamentaria en 1982, pero de facto, la
incorporacion efectiva se produjo casi simultaneamente al ingreso en la CE,
pues no fue hasta los primeros meses de 1986, cuando el pueblo espariol
expreso su voluntad en favor de la permanencia de Espafia en la Alianza
Atlantica, a través de un Referéndum cuyos términos se expresaban en el
R. D. de 31 de enero de 1986, .que lo convocaba.

El hecho de que tanto Portugal como Espafia pertenezcan a la CE yala
OTAN introduce cambios importantes en la concepcién de los sistemas de
transportes y telecomunicaciones, tanto desde el punto de vista econémico
como desde el defensivo, pues han de plantearse ya, teniendo en cuenta
intereses supranacionales o circunstancias tales como la de que Portugal,
—para la OTAN--, haya dejado de ser considerada como una “isla” desde
la incorporacion de Espafia a la Alianza.

Por otra parte, los intereses comunes se corresponden con -esfuerzos
comunes, por lo que determinadas conexiones con las redes europeas de
transportes y telecomunicaciones encontraran un cauce financiero y de
planificacion mas adecuado en estos ambitos, interesados en contar con
sistemas de comumcaczones fluidos y homogeneos entre todos los paises
miembros.

Ademés, en la propuesta de contribucion de Espafia a la defensa comun
de la Alianza, que el Gobierno Espariol efectud en enero de 1988 se
expresan, entre otros, 10s siguientes puntos:

— Utilizacion del territorio espafol como area de transito, apoyo y
logistica de retaguardia en la defensa de Europa.

— Asignacion a las Fuerzas Espafiolas, entre otras misiones defensivas,
del control del trafico maritimo y del espacio aéreo en su zoha de
responsabilidad, asi como la cooperacion con las zonas adyacentes.

- — Desarrollo de la coordinacion entre los sistemas de telecomunicaciones
e informacion esparioles y de la Alianza.

— Participacion en el programa de infraestructura.

— 12 —



Las consideraciones anteriores dieron lugar a que.el Seminario tomara la
decision de que, en 1988, cada uno de sus grupos de trabajo, analizara un
tema sectorial, en el ambito de las tecnologias en desarrollo en nuestra
nacion.

El Grupo de Trabajo de Transportes se centro en el tema de las
infraestructuras de transporte terrestre en Espana y su conexion con Europa
y Portugal.

El trabajo se ha desarrollado en diversas ponencias que se presentan a
continuacion bajo la firma de sus autores quienes, junto con los miembros
del Seminario y del Profesorado del Instituto Espafiol de Estudios Estratégicos,
esperan aportar alguna luz sobre estos temas a los lectores de Cuadernos
de Estrategia.

EL PRESIDENTE DEL SEMINARIO.
Isidro Gonzalez Costilla.
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Il LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE EN LA RAYA DE
PORTUGAL - |

PRESENTACION

El Grupo de Trabajo “K” (Transportes) ha estudiado durante el presente
curso la situacién de las infraestructuras de transportes que enlazan
Portugal con el resto de Europa, ya que se considera que estas
infraestructuras tendrian una gran importancia en el supuesto de que en
caso de conflicto Europa Occidental hubiera de ser abastecida desde la
costa atldntica portuguesa, por su mayor proximidad al continente americano.
Se han presentado tres ponencias que abordan distintos aspectos del
problema: “Las redes de transporte entre la Peninsula Ibérica y el resto de
Europa”, presentada por D. Victor Sanchez Blanco, “Las vias de comunicacion
en Portugal”, presentada por D. Ricardo Fortun Sanz y “La Politica comun de
infraestructuras de transporte”, presentada por D. Rafael Izquierdo de
Bartolomé. En la primera de estas ponencias se examind el conjunto de las
vias terrestres, ferrocarriles y carreteras que enlazan los paises ibéricos con
el resto de Europa. La segunda ponencia presenté con mayor detalle las
redes de carreteras y ferrocarriles en Portugal y sus enlaces con las redes
espafiolas. Finalmente, la tercera ponencia sirvio para presentar el punto de
vista de las Comunidades Europeas, respecto a la integracion de las redes
nacionales. en una red de interés europeo y los desarrollos previsibles en
este sentido. ' :

Del andlisis realizado en las ponencias, podrian sefialarse algunas ideas
que permitan situar el estado actual de las comunicaciones en el area
estudiada. Las redes de transporte de los diversos paises han atendido,
hasta la fecha, principalmente las necesidades de transporte interior y
mucho menos la de los internacionales. A ello se han de anadir, en el caso
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que nos ocupa, las dificultades topograficas presentes en gran parte de la
Peninsula, para comprender el hecho de que el nimero de pasos fronterizos
adecuados entre Portugal y Espana, o entre Francia y Espafia sea reducido,
y que los traficos se concentren en unos pocos puntos de paso,
presentandose frecuentemente problemas de congestion. Ahora bien, desde
la integracion de los dos paises ibéricos en la Comunidad Econdémica
Europea, este problema ha dejado de ser simplemente un asunto nacional
para pasar a ser algo que concierne a la CE. En efecto, entre los objetivos
de la Comunidad, se encuentra en lugar destacado el de mejorar la
accesibilidad desde el corazdn de la Comunidad a los paises situados en la
periferia, como es el caso de Esparia, y con mayor razén el de Portugal.

En consecuencia, la situacion actual de las infraestructuras de transportes
que enlazan la Peninsula Ibérica con el resto de Europa, no puede
considerarse como adecuada, teniendo en cuenta los traficos internacionales
actuales y mucho menos considerando el incremento de los mismos que se
esta ya produciendo tras el ingreso de Espafia y Portugal en la CE. Sin
embargo, existen en este momento razones para pensar que a través de
iniciativas tanto nacionales como comunitarias, la Sltuacmn puede mejorar
en un plazo relativamente breve.

En cuanto a la red de carreteras ha de sefialarse la necesidad de
potenciar algunos de los enlaces existentes, hoy escasamente aprovechados.
Entre Espafia y Portugal seria preciso mejorar los enlaces septentrionales,
que unidos a una mejora del corredor cantabrico permitirian una conexion
del norte de la Peninsula con el resto de Europa. El enlace a través de
Alcanices en la provincia de Zamora es el mas cercano a la zona de Oporto,
y hoy es poco utilizado por su mal estado, que convendria corregir como
alternativa al paso de Fuentes de Ofioro. Finalmente, el paso de Ayamonte,
actualmente en proceso de mejora con la construccion de un nuevo puente,
servira para abrir una via adecuada en la parte sur. En cuanto a los enlaces
pirenaicos, la saturacion de los dos situados en los extremos de la cordillera
aconsejan continuar los trabajos de mejora de otros enlaces como los de
Somport y Puigcerda.

En cuanto a la red ferroviaria se destaca sobre todo el problema del
diferente ancho de via que supone una dificultad en las comunicaciones
ferroviarias peninsula-resto de Europa, que requieren soluciones nuevas
para que se produzca una real integracion de nuestras redes ferroviarias.

Otras redes de transporte cuya integracion, en una red europea, puede
ser necesaria son las de oleoductos y gaseoductos. Mientras en esta dltima
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parece que la conexién de las redes nacionales con la europea puede
producirse en breve, en el caso de las redes de oleoductos, sus trazados
atienden sobre todo necesidades nacionales.

* Finalmente, hay que mencionar el hecho de que las mayores facilidades
al trafico internacional por via terrestre pueden tener una gran importancia
en el desarrollo de los sistemas portuarios y que en el futuro sera necesaria
una mayor coordinacién entre los puertos de los dos paises ibéricos entre si
y con otros puertos europeos. '

EL PRESIDENTE DEL GRUPQO DE TRABAJO.
Victor Sanchez Blanco.
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M. LAS REDES DE TRANSPORTE ENTRE LA PENINSULA IBERICA Y
EL RESTO DE EUROPA

Victor Sanchez Blanco.

1. GENERALIDADES

La posicion de la Peninsula Ibérica en el extremo occidental de Europa
hace de ella un elemento clave en las comunicaciones entre tres
continentes, la propia Europa, Africa y América.

Esta disposicién explica en buena medida el hecho histérico de que
fueran los marinos ibéricos, los que al comienzo de la Edad Moderna
iniciaran los viajes de descubrimiento y posteriormente la expansion
europea hacia Africa y América. Pero en contrapartida, la Peninsula {bérica
‘ocupa una posicion excéntrica respecto al que podria considerarse como
eje fundamental de Europa, que desde Inglaterra se extiende hasta el centro
de ltalia a través del valle del Rhin y los Alpes. Ademas, las caracteristicas
orogréaficas e hidrograficas en nuestra Peninsula dificultan y encarecen por
lo tanto las posibles soluciones técnicas para el desarrollo de redes de
comunicacion como las que los rios han creado en las llanuras del centro de
Europa. Por ello, Espafia y Portugal han quedado en varias ocasiones, en el
curso de la historia, aislados de la evolucidn general del continente, por
varias causas de diversos grados, siendo una de ellas precnsamente la falta
de adecuadas comunicaciones.

La aparicion del ferrocarril, que puede considerarse como el primer
modo de transporte terrestre de gran capacidad y con costes competitivos
con los transportes maritimos, significd una posibilidad de mejor enlace
entre la Peninsula y el resto de Europa. Desgraciadamente una serie de
circunstancias hicieron que este enlace no desarrollara todas sus posibilida-
des. Desde luego, la diferencia de anchura de via es una circunstancia que
aparece en primer lugar pero hay muchas otras. Basta comparar los enlaces
existentes a través de los Alpes uniendo la Peninsula ltalica al resto de
Europa con los que existen a través de los Pirineos.
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El retraso en el desarrollo industrial en los paises ibéricos, dio lugar a que
las exportaciones fueran. durante mucho tiempo -generales, agricolas vy
mineras, que se transportaron por via maritima, lo que dejo poco papel para
el ferrocarril; que por tanto no pudo desarrollarse como en otros paises de
Europa Occidental. Por ello varios proyectos de enlaces a través de los
Pirineos o entre Espafia y Portugal no se llegaron a realizar, e incluso en
alguno de los que se realizaron quedd posteriormente interrumpido el
servicio a través de ellos.

Cuando se inicid, ya a mediados de este siglo, laindustrializacion en la
Peninsula no fue el ferrocarril el que pudo aprovecharse de ello, porque para
entonces la carretera era el modo dominante tanto para el transporte de
viajeros como de mercancias. -

Pero también las redes de carreteras tienen sus limitaciones; aunque los
enlaces entre los dos paises ibéricos y entre Espafia y Francia por carretera
son bastante mas numerosos que por ferrocarril, 1o cierto es que los
aprovechables para los transportes internacionales no son muchos y los
iraficos se concentran en unos pocos itinerarios, que no siempre tienen las
caracteristicas adecuadas para atender Ios traficos que se presentan en
ellos.

Se puede decir que en el transporte por carretera, la demanda ha ido en
ios Ultimos afios por delante de la oferta. En la década de los sesenta, fue el
impresionante incremento del turismo hacia la Peninsula Ibérica el que
chlind a.franceses, espafioles y portugueses a acometer una serie de obras
de mejora en los enlaces entre sus redes para poder atender las
. necesidades de la demanda que se presentaba. Y atn hoy es evidenté que
las redes de los tres paises se han desarrollado atendiendo sobre todo las
necesldades internas antes que las internacionales. Asi-las redes de
autopistasen Francia se desarrollaron antes en las zonas nortefias y en el

. eje del Rédano, mientras que su expansién hacia el Sur ha sido posterior. La

"red de autopistas espafiolas todavia no permnte llegar al centro-del pais y
aun menos a la frontera portuguesa. Las-autopistas portuguesas empiezan
-a desarrollarse sobre el eje Lisboa- Coimbra-Porto.

EI mgreso de Espafia y Portugal en Ia Comunidad Economlca Europea,
hace que estos problemas se presenten con huevo aspecto. La politica
comunitdria.de infraestructura de transporte incluye, entre sus principales
objetivos, el de favorecer las comunicaciones de los paises mas alejados en
el centro econémico y demografico de la. Comunidad, y el de eliminar las
barreras que muchas veces las fronteras nacionales han supuesto para los
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intercambios entre regiones vecinas de paises diferentes. Es indudable que .
la.consecucion de estos objetivos requiere tanto la mejora de las redes en
los paises ibéricos como el aumento de los enlaces que actualmente existen

entre ellos.

2. LAS REDES VIARIAS ACTUALES

El enlace entre la Peninsula y el resto de Europa tienen que hacerse
forzosamente atravesando Francia, practicamente de Norte a Sur. Las redes
francesas tanto de carreteras, como de ferrocarriles, estan desarrolladas
muy influidas por dos factores: el enorme peso demografico, economico y
social que tiene Paris, y por el contrario el efecto de repulsion que parece
crear el Macizo Central. Ello hace que las vias de transportes formen una red
radial alrededor de la de Francia, mientras que hacia el sur busquen el valle
del Rddano al este y la costa atlantica hacia el oeste. Si a ello se anade que
los Pirineos solo son facilmente .atravesables en sus extremos, se
comprende que los movimientos relacionados con la Peninsula transiten a
través de Francia sobre dos ejes principales, uno al este y otro al oeste, y
que en consecuencia los puntos de entrada en la Peninsula se reduzcan
fundamentalmente a dos.

Una vez dentro de la Peninsula, es necesario atravesarla para dirigirse a
Portugal. Las dificultades que presentan las Cordilleras Cantabrica y los
montes gallegos, han dado lugar a que las lineas de acceso hacia Portugal
se produzcan por las dos mesetas siguiendo las cuencas del Duero, Tajo o
- Guadiana, y en menor medida por el valle del Guadalquivir. Los caminos a
través de la meseta tienen problemas en su extremo este, ya que es
necesario ascender hasta la meseta y en el extremo oeste, ya que hay que
descender muy rapidamente desde la meseta hasta el pais portugues. El
numero de pasos utilizables en ambos extremos no es muy grande y en
consecuencia tampoco son muchas las rutas que pueden seguirse para
llegar desde la frontera francesa a las principales ciudades portuguesas,
situadas en el Atlantico.

Teniendo en cuenta estos condicionantes, vamos a repasar las
principales redes de comunicacion que se utilizan actualmente.

21. Red de carreteras

A través de Francia'los dos ejes fundamentales que manciondbamos
anteriormente son los siguientes:

Al Oeste: Frontera belga-Lille-Paris-Burdeos-Irin; actualmente esta
formado por autopistas excepto el tramo que discurre por Las
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Landas entre Burdeos y Bayona, gue es una autovia de dos
carriles por calzada.

Al Este: Frontera de Luxemburgo-Mietz-Dijon-Lyon-Orange-La Jun-
quera, esta formado por autopistas salvo algunos tramos,
como la travesia de Dijon, que pronto se transformaran en
autopistas.

El eje oeste recoge traficos con origen en el Benelux, Gran Bretafia y €l
Norte y Oeste de Francia a través de una serie de enlaces que conectan el
eje con puertos del Canal de la Mancha y la costa atlantica, tales como los
tramos: '

Calais-Arras. ‘

Le Havre - Paris.

Caen - Paris.

"Nantes - Tours, etc...

El eje este recoge traficos procedentes del sur del Benelux, Alemania,
Suiza, ltalia y el resto de Francia, a través de una serie de carreteras y
autopistas tales como:

Saarbrucken - Metz.
Estrasburgo - Nancy.
Basilea - Mulhouse - Dijon.
Ginebra - Lyon.

Niza - Marsella - Nimes.

Entre los dos ejes existen enlaces en direccion Este-Oeste, tales como-
Paris-Reims-Metz, o en sentido Noroeste-Sudeste como Paris-Dijon o
Burdeos-Toulouse-Narbona. Estos enlaces permiten a los que proceden del
noroeste francés y se dirigen al levante espafiol, pasar del eje oeste al eje
este, mientras que los que proceden del sur de Alemania, Suiza, ltalia y el
este francés con destino al oeste de la Peninsuia Ibérica pueden encontrar
preferible entrar por el este de los Pirineos y pasar hacia el oeste ya en el
interior de la Peninsula. '

Ambos ejes principales tienen problemas de congestion. En el eje este es
el paso a través de la regién de Paris el que produce mayores problemas,
miembras que el eje oeste son los tramos entre Dijon y Nimes los que tienen
traficos mas elevados. '

En los dias de mayor trafico, en los periodos de vacaciones, estos puntos
congestionados suponen una fuente de demoras, y las autoridades
francesas recomiendan el uso de itinerarios alternativos. El principal es el
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eje central que desde Paris se dirige a Toulouse por Limoges. Desde
Toulouse se puede entrar en Espafia por Puigcerda hacia Barcelona, o bien
dirigirse hacia Pau y desde alli por el paso de Somport a Zaragoza. Este eje
tiene caracter de autopista entre Paris y Vierzon, y el resto son fundamental-
mente carreteras ordinarias, y los pasos de los Pirineos gue se han
mencionado son extremadamente dificiles..Existen programas para aumentar
la capacidad dé este eje entre Vierzon y Toulouse, convirtiéndolo en autovia
de dos carriles.

En el interior de la Peninsula, desde los extremos de los Pirineos existen
varias rutas alternativas para llegar a Portugal, pero sus caracteristicas son -
muy diferentes, por lo que las verdaderamente utilizadas no son muchas.
Desde irun, una primera ruta de acceso por el norte de Portugal esta
constituida por la carretera cantabrica, que es una autopista hasta Bilbao y
una muy dificil carretera por Cantabria, Asturias y Galicia para entrar por
Tuy. La ruta principal, sin embargo, es la que va desde frin a Burgos (a
donde se puede llegar por autopista) y de alli a Valladolid. Desde aqui puede
dirigirse hacia ;Zamora y entrar por Alcanices, pero el mal estado de la
carretera hace completamente impracticable este acceso, a pesar de ser el
mas cercano a Porto. En su lugar hay que emplear la carretera Valladolid-
Salamanca-Ciudad Rodrigo, para entrar en Portugal hacia Guarda y de alli,
bien hacia el norte a Porto o hacia el sur a Lisboa. Para dirigirse desde Irun
hacia el centro y el sur de Portugal, se puede seguir la carretera de Burgos
a Marid y desde alli hacia Caceres para entrar en Portugal por Valencia de
Alcantara, o hacia Badajoz situado junto a la misma frontera. De nuevo el
estado de la carretera hace que sea el segundo itinerario el utilizado
preferentemente. Finalmente, para llegar al Algarve y el ‘Alentejo, desde
Sevilla se puede entrar en Portugal por Rosal de la Frontera o por Ayamonte.
Ambos accesos presentan serias dificultades especialmente el segundo por
la necesidad de atravesar el rio en transbordador.

" Para los viajeros que llegan a la Peninsula por La Junquera, y se dirigen
hacia el centro y el norte de Portugal, las rutas mas adecuadas pasan por
Madrid y desde alli se encaminan a Fuentes de Ofioro o Badajoz. Para ir al
sur puede emplearse la autopista del Mediterraneo hasta Valencia, y desde
alli dirigirse hacia Sevilla y Ayamonte. ‘

A pesar de que, en teoria existirian posibilidades de cruzar la frontera por
nuMerosos puntos, la realidad es que son muy pocos los empleados por los
traficos-internacionales, y la consecuencia es que los traficos se concentran
en muy pocas vias, y que se producen problemas de congestion en muchas
de ellas.
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La carretera Burgos-Valladolid tiene serios problemas de trafico todos
los afos en periodos de vacaciones debido a los viajes de portugueses entre
su pais y sus lugares de residencia en Europa Occidental. Otras rutas pasan
por.areas tan congestionadas como el area de Madrid o Barcelona.
Finalmente, algunos de los pasos fronterizos son también causas de
‘demoras por su escasa capacidad (casos de Tuy o Ayamonte) o por el
pequefio numero de horas en que esta abierta la aduana.

El Plan de Carreteras actualmente en ejecucion permitiria mejorar
algunos de los itinerarios mencionados, precisamente aquellos mas utilizados.
Asi-todo el tramo Burgos-Valladolid se transformara en una autovia, asi
como todo el recorrido Burgos-Madrid-Badajoz. La construccion de los
nuevos puentes fronterizos en Tuy'y Ayamonte aumentara la utilizacion de
estos pasos, sobre todo del dltimo de ellos, que unido a la reforma detl viario
andaluz supondra una mejora en los accesos al Algarve.

En cuanto a la redinternacional portuguesa puede 2squematizarse como
un eje costero desde Valenca do Minho hasta Vilareala-Santo Antonio en el
Guadiana, pasando por Porto, Coimbra, Lisboa, Setubal y Faro, al que se
entroncan cuatro ejes este-oeste:

Porto - Braganga - Quintanilla.
Aveiro - Guarda - Vilar Formoso.
Lisboa - Santarem - Marvao.
Lisboa - Setubal - Elvas.

El eje costero es, espccialmente entre Lisboa y Porto, la via mas
importante de trafico y tiene caracteristicas de autopista en gran parte del
recorrido entre esas ciudades. Se proyacta que csnstituya una autopista
entre Setubal y Braga, y que se mejoren ias caracteristicas de los tramos
extremos. En cuanto a los enlaces este-oeste, actualmente el de mejores
caracteristicas es el de Lisboa-Badajoz, y estd mejorandose el enlace
Aveiro-Ciudad Rodrigo. '

2.2. Red ferroviaria

En lineas generales, los principales ejes ferroviarios coinciden con los de
las principales carreteras, y los pasos fronterizos suelen estar muy cercanos
unos a otros. Asi en Francia, los traficos que provienen de o se dirigen a los
paises ibéricos se encaminan en su mayor parte por la linea Irin-Burdeos-
Orleans-Paris y por la Port Bou-Nimes-Lyon-Metz. Pero dada la fuerte carga
que soporta esta ultima, el trafico de viajeros entre Barcelona y Paris se
encaminan Toulouse-Orleans-Paris. Desde Parfs.los traficos pueden enca-



minarse a otras regiones del norte de Francia, Gran Bretafia y el Benelux,
mientras que desde el eje Rodano-Saone, se entronca con las vias hacia
ltalia (por Niza o por Modane) Suiza (Valence-Grenoble- Gmebra) y
Alemania (por Mulhouse, Estrasburgo o Luxemburgo).

En cualquier caso 10s puntos de paso de la frontera son Irin y Port Bou,
ya que los otros dos existentes, el de Puigcerda, por su dificultad solo se
emplea para trenes de viajeros de corto recorrido y el de Canfranc no se.
ut|I|za por encontrarse cortada la via en el lado franceés.

Debido al diferente ancho de via es preciso realizar un cambio de tren, 0
"cambiar los ejes de los vagones. En los dos pasos de Irun y Port Bou es
posible realizar el cambio de ejes. Unicamente el Talgo con su sistema de
anchura variable puede evitar esa operacion. En cuanto a los transportes de
' mercancias en contenedores, en ambas estaciones hay instalaciones que
permiten el paso de los contenedores de plataformas espanolas a
- francesas, o de los trenes a camlones

Entre Espana y Portugal existen cinco pasos ferrovnarlos pero en fa
practica son solo tres los verdaderamente utilizados, Fuentes de Ofioro,
Valencia de Alcantara y Badajoz. La ruta desde Irun hasta Fuentes de Ofioro
pasa por Medina del Campo, mientras que para llegar a Valenma de
Alcantara y Badajoz se debe pasar por Madrid..

En Portugal la estructura de la red ferroviaria es muy semejante a- Ia
sefialada para la red principal de carreteras, con un eje principal-norte-sur al
que se une cerca de Coimbra la linea que entra en Portugal por Ciudad
Rodrigo, mientras que las lineas que entran por Valencia de Alcantara y
Badajoz que se unen en Torre das Vargens, se unen con la Ilnea Lisboa-
Coimbra en Entroncamento.

Lo_s servicios directos internacionales entre los paises ibéricos y otros
paises europeos no son numerosos. Diariamente circulan los siguientes:

Surexpreso Paris - Lisboa.
Talgo Paris - Madrid.
Puerta del Sol Paris - Madrid.

. |beria Expreso Paris - Madrid.
Talgo Barcelona - Paris.
Catalan Talgo Ginebra - Barcelona.
Hispania Expreso Ginebra - Barcelona.
Lusitania Expreso Madrid - Lisboa.
Lisboa Expreso Madrid - Lisboa.
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3. LOS TRAFICOS ENTRE EUROPA Y LA PENINSULA IBERICA

El trafico de viajeros

El atractivo turistico que ofrecen los paises de la Peninsula, especialmente
durante el verano, ha hecho que los traficos entre Espafia y Portugal y el
resto de Europa tengan unos volimenes muy importantes. El trafico total
puede ser del orden de sesenta y cinco millones de viajeros/afio en ambos
sentidos. El modo de transporte fundamental es la carretera, que es utilizado
en el 60% de estos viajes. Le siguen en importancia los viajes por via aérea,
mas de veinte millones de viajeros/afio, que en gran parte utilizan los vuelos
charter. Por ferrocarril, el tréfico asciende a unos cinco millones de viajeros.

Las fronteras mas utilizadas son con diferencia las de Irdn (un 30% de
todos los pasos por la frontera franco-espafiola) y de La Junquera (un 40%
de todos los pasos), y su importancia es sobre todo preponderante cuando
se consideran los viajes a larga distancia. En ferrocarril el puesto fronterizo
con mayor movimiento es Irin (un 55% del tréfico), seguido de Port Bou (un
43%) mientras que el trafico por Puigcerdé es de escasa importancia.

El trafico entre Espafia y Portugal es sobre todo por carretera. Mas de la
mitad corresponden a viajes de corta distancia entre regiones fronterizas: asi
en Tuy se registran cinco millones y medio de viajes, en Verin casi tres
millones, en Fuentes de Ofioro cinco miliones, en Badajoz y Ayamonte casi
tres millones en cada uno de ellos. En cuanto a los ferrocarriles, es el paso
de Fuentes de Orfioro el que acapara un 75% del trafico total.

El fendmeno més importante en todos estos traficos es sin duda su
caracter estacional, con unas fuertes puntas durante los veranos que dan
lugar a que se presenten fendmenos de congestién en los pasos fronterizos
y en las travesias de algunas ciudades. Existen dos tipos muy diferentes de
viajeros, que coinciden durante esas puntas. Por una parte los turistas
europeos que se dirigen hacia playas de la Peninsula, y por otra los
portugueses y marroquies que residen en Europa y se desplazan en verano
a sus lugares de origen. Mientras que los primeros emplean el coche propio
y el'avion (vuelos charter) en proporcion similar, los segundos utilizan sobre
todo el coche y en menor proporcion el ferrocarril.

El efecto que se ha sefialado antes de que se utilizan un ndmero
reducido de itinerarios hace que se concentren los traficos en ciertas areas.
Asi sé puede estimar que de los viajes por via terrestre entre paises
europeos y los de la Peninsula, una sexta parte pasa por Paris, una tercera
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parte pasa por Madrid y un 40% por Barcelona. Se comprende que los
efectos de esas concentraciones en el espacio y en el tiempo sobre el
funcionamiento de las infraestructuras incrementan los costes y los tiempos
de recorrido.

Los transportes de mercancias

Desde los paises ibéricos hacia el resto de la Europa Occidental (la CE
ademas de Suiza, Austria y paises escandinavos) se transportan anualmente
unos veinticuatro millones de toneladas, mientras que en sentido contrario
se transportan menos de veinte millones. El modo de transporte mas usado
es el transporte maritimo que transporta el 76% de las mercancias en el
sentido norte-sur pero solo un 68% de los que discurren en sentido sur-
norte. Como consecuencia, el trafico es mucho mas desequilibrado entre
ambos sentidos para los transportes terrestres. Asi mientras que por
carretera de la Peninsula salen 6,2 millones de t/afios, solo-llegan 4,3
millones, y por ferrocarril salen 1,5 millones pero sélo entran 0,4 millones de
toneladas. Este fuerte desequilibrio no deja de presentar serios problemas
para los transportistas espafioles por falta de traficos de retorno.

Entre Espafia y Portugal también se registra un trafico muy desequilibrado
(en peso) ya que las exportaciones espafiolas ascienden a ungs 1,4 millones
de toneladas mientras que sélo se importaron unas 800.000 toneladas. Por
via terrestre (principalmente por carretera) los traficos resultan algo mas
equilibrados, ya que la participacion del transporte maritimo es mayor (un
40%) en las exportaciones espafiolas que en las importaciones (un 30%).

Entre los transportes terrestres la participacion de la carretera es en
todos los casos muy superior a la del ferrocarril. Sin embargo, los costes
para el transporte no son muy diferentes en ambos modos, por lo que la
preferencia por el uso de la carretera parece estar relacionada con el menor
tiempo de recorrido que se consigue con el empleo de los camiones.

La causa del mayor tiempo utilizado por los ferrocarriles radica en la
necesidad de cambiar los vagones cuando no pueden emplearse trenes
puros. Por ejemplo, utilizando los servicios expresos de contenedores y
cajas moviles, se tardan 63 horas para un transporte Madrid-Paris, de los
que unicamente 30 horas son las que transcurren con el tren en movimiento.
Un camidn con un solo conductor, y descansando las horas reglamentarias
tardaria en el mismo viaje unas 40 horas. Los trenes directos de viajeros
(desde luego mas rapidos que los de mercancias) emplean unas 16 horas.
Por tanto, el ferrocarril podria mejorar su participacion si las demoras
actuales disminuyesen.
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4. RESUMEN

Aungue de las infraestructuras viarias entre la Peninsula Ibérica y el resto
de Europa permiten satisfacer las necesidades actuales de transporte no
pueden dejar de sefalarse ciertos factores que podrian mejorar el nivel de
servicio ofrecido:

El numero de infraestructuras realizadas es reducido en parte debido
a las dificultades que supone el paso de las fronteras, pero también el
hecho de que no existen infraestructuras alternativas adecuadas.

Se producen asi congestiones de trafico en ciertas infraestructuras
ya muy cargadas por traficos locales.

En el caso de la carretera hay un desarrollo mucho mayor de las
autopistas al norte del valle del Ebro que al sur y oeste del mismo.

En el caso de los ferrocarriles la diferencia del ancho de via supone
un obstaculo, que repercute especiaimente en el transporte de
mercancias.

Los planes de mejora de infraestructuras en la Peninsula permitiran
una apreciable mejora en la infraestructura hoy utilizada, pero
posiblemente no tanto en la de posibles rutas alternativas que
descargarian aquellas ya muy congestionadas.

Cabria significar también que para evitar la saturacion rapida de las
vias nuevas o mejoradas, seria importante la conservacion de
carreteras antiguas, asi como potenciar el transporte de mercancias
por ferrocarril.
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V. LAS VIAS DE COMUNICACION EN PORTUGAL

Ricardo Fortun Sanz

La Peninsula Ibérica es una unidad geografica y un solo espacio
estratégico en el Sur-Oeste de Europa. Portugal con una superficie de
89.000 km 2 ocupa una zona sensiblemente rectangular en el litoral
atlantico, cuyas dimensiones maximas son 561 en el sentido Norte-Sur y
218 kms en el sentido Este-Oeste.

1. FRONTERA HISPANO-PORTUGUESA

La frontera entre las dos naciones ibéricas es discontinuamente fluvial
en un 50 % de su longitud total de 1.200 kms, desde la desembocadura del
rio Mifio hasta la desembocadura del rio Guadiana. La raya fronteriza sigue
el cauce del rio Mifio hasta Melgaco donde continda al Sur del rio por la
sierra de Castro Laboreiro, a traviesa el rio Lima y en direccion Oeste-Este.
por las cumbres de las sierras de Geres y de Laroneo. llega al rio Tamega,
que cruza, para seguir por el Oeste de las sierras de Corona 0 Montecifio
hasta el rio Manzanas al Sur de Puebla de Sanabria. Esta frontera Norte de
Portugal, con una longitud de 417 kms, cruza las carreteras de Orense-Veru-
Chaves-Vila del Real de Vigo-Tuy-Valenca do Minho-Viana do Castelo; esta
Gitima doblada por el ferrocarril entre las poblaciones citadas. Ademas de
los pasos fronterizos mencionados, Verin-Chaves y Tuy-Valenca do Minho,
existen otros menos importantes en la frontera Norte portuguesa: La
Guardia-Caminha mediante transbordador, Puentebarjas-San Gregorio en
las proximidades de Malgago. Orense-Entrimo-Lindoso-Ponte de Barca y
Orense-Lovios-Portela do Homem-Braga, no habiendo paso fronterizo en la
carretera Puebla de Sanabria-Braganza actualmente.

La frontera Este de Portugal sigue inicialmente al curso del rio Manzanas
en 24 kms para continuar en direccién Oeste-Este hasta el rio Duero, que es
frontera en 116 kms hasta las cercanias de La Fregeneda y siguiendo los
cauces del rio Agueda y de su afluente el arroyo de Turones, llega la frontera
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al Norte de Fuentes de Ofioro; por las sierras de las Mesas y de.Malcata y
los rios Tuerto y Erjas, la frontera alcanza el rio Tajo hasta Cedillo con
desfiladeros intransitables, como en el sector del Duero pero menos
acentuados. Por el rio Sever, sierra de San Mamede, arroyo de Abrilongo y
rio Caya, la frontera alcanza el rio Guadiana, cuyo curso sigue en 60 kms,
para continuar con los rios Ardilla, Safareja y Chanza y encontrar
nuevamente al Guadiana y seguirlo hasta su desembocadura entre
Ayamonte y Vila Real de Santo Antonio.

Los pasos fronterizos de Norte a Sur, son los siguientes:

— Alcanices-San Martin del Pedroso-Quintanilha-Braganza.
— Torregamones-Miranda del Duero (con reducido transito local).
— Fermoselle-Bamposta (con reducido transito local).

— La Fregeneda-Barca de Alva (carretera y ferrocarril sin servicio
actualmente).

— Salamanca-Fuentes de Oforo-Vilar Formoso-Guarda (via férrea y
carretera con mayor transito que en los pasos fronterizos citados
anteriormente).

— Céceres-Piedras Albas-Segura-Castelo Branco.

— Ferrocarril Caceres-Valencia de Alcantara-Beira-Castelo de Vide.
— Valencia de Alcantara-Puerto Roque-Galegos-Portalegre.

— Badajoz-Elvas (carretera y ferrocarril, éste sin servicio actualmente).
— Zafra-Villanueva del Fresno-San Leonardo-Evora.

— Aracena-Rosal de la Frontera-Vila Verde de Ficalho-Beja.

— Ayamonte-Vila Real de Santo Antonio (transbordador).

No existen pasos fronterizos y estan cortadas las carreteras locales de:

— Sabugal-Aldeia da Ponte-La Albergueria de Argafan-Ciudad Ro-
drigo.

— Elvas-Olivenza.

— Barrancos-Fregenal de la Sierra.

Las vias de comunicacion mds importantes son las que pasan a frontera
por Tuy, Verin, Fuentes de Ofioro, Valencia de Alcantara y Badajoz.
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2. RED DE CARRETERAS

La red de carreteras tiene una longitud total de 20.000 kms, siendo la de
mayor circulacion la que une las ciudades de Lisboa y Oporto, distantes 314
kms. Otras carreteras importantes que parten de la capital lusitana son las
siguientes: '

— Hacia el Norfe:
Lisboa-Coimbra-Visen-Vila Real-Chaves.
Lishoa-Coimbra-Celorico da Beira-Braganza.
'— Hacia el Este:

Lisboa-Coimbra-Guarda-Vilar Formoso.

Lisboa-Santarem-Tomar-Castelo Branco-Segura.

Lisboa-Obrantes-Portalegre-Galegos.

Lisboa-Estromoz-Elvas.

Lisboa-Evora-S. Leonardo.

Lisboa-Ferreira do Alentejo-Beja-Vila Verde de Ficalho.
— Hacia el Sur:

Lisboa-Beja-Vila Real de Santo Antonio.

Lisboa-Ferreira do Alentejo-Faro.

Lisboa-Setubal-Sines-Lagos.

Autopistas.
— Construidas:
Lisboa-Setubal (50 kms).
Simes-Santo Andrés (20 kms).
— En construccion:
Lisboa-Oporto, estando construidos y utilizandose los sectores:
Lisboa-Aveiras de Cima.
Condeixa-Mealhada.
Albergaria-a-Velha-Oporto.
— En proyecto:
Oporto-Braga (53 kms).
La carretera proxima a la frontera Este, enlaza de Norte a Sur las

ciudades de: Braganza, Guarda, Castelo Branco, Portalegre-Estremoz,
Evora, Beja y Faro. ’

En Esparia hay una carretera préxima a la frontera desde Ledn a Zamora,
Salamanca, Plasencia, Caceres, Mérida, Zafra, Sevilla y Cadiz.
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3. RED FERROVIARIA
La red ferroviaria portuguesa de 3.600 kms tiene las lineas siguientes:

— Desde Lisbhoa:

Linea del Norte: Lisboa-Setil-Entroncamento-Coimbra-Pampilhosa-
Aveiro-Oporto.

Linea de la Beira Alba: Lisboa-Pampilhosa-Santa Comba Dao
Guarda-Vilar Formoso.

Linea de la Beira Baixa: Lisboa-Entroncamento-Abrante-Castelo

Branco-Covilha-Guarda.
Linea del Este: Lisboa-Abrante-Torre das Vergens-Portalegre-Elvas.
Linea del Oeste: Lisboa-Leiria-Figueira da Foz-Coimbra.
Linea de Sintra: Lisboa-Cacém-Sintra.
Linea de Cascais: Lisboa-Oeiras-Estoril-Cascais.

— Desde Barreiro (al sur de Lisboa y del Tajo).

Linea del Sado: Barreiro-Setubal-Ermidas-Sado-Sines.
Linea del Sur: Barreiro-Vendas Novas-Beja-Tunes-Faro.

— Desde Oporto:

Linea del Vonga: Oporto-Aveiro-Visen.

Linea del Duero: Oporto-Penafiel-Regua-Barca de Alba.

Linea del Mifo: Oporto-Viana do Castelo-Caminha-Valenga do
Minho-Moncgao. ‘

4. COMUNICACIONES MARITIMAS

El comercio exterior portugués se realiza, casi totalmente por el mar. Por
el puerto de Lisboa entra el 80% de sus importacioes y sale el 60% de sus
exportaciones. Por el puerto de Oporto entra y sale el 13% y el 16% de sus
importaciones y exportaciones, respectivamente.

A estos puertos sigue en actividad-y con bastante diferencia, el de
Setubal.

5. .COMUNICACIONES AEREAS
Aeropuertos internacionales:
Lisboa, Oporto y Faro, para trafico internacional y nacional.
Aeropuertos nacionales:

Braganza, Vila Real, Visen, Covitha y Portimao, solamente para vuelos
nacionales.
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V. LA POLITICA COMUN DE INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE.

Rafael Izquierdo de Bartolomé

1. ANTECEDENTES

A partir del Tratado de Roma, firmado el 25 de marzo de 1957, que
institufa la Comunidad Econdmica Europea (CE), se inicid un largo proceso
en que las instituciones comunitarias, de acuerdo con los mandatos
recibidos, debian intentar la «instauracién de una politica comun en el
campo de los transportes», tal como estipulaba el articulo 2, debiendo
vencer todas las dificultades que presentaba el sector y que los propios
negociadores del Tratado no lograron remontar en la etapa previa de las
negociaciones.

Una primera fase, que comprendia el periodo 1958-72, correspondia a la
de la Comunidad de los Seis y puede caracterizarse como la fase de la
«integracion del mercado de transportes», 0 mejor dicho, del intento de
integracion, ya que los resultados alcanzados no respondieron con los
deseos iniciales.

El objetivo de la Comision en este campo fue organizar un mercado
comun de transportes promoviendo la unificacion de los distintos mercados
nacionales y creando un sistema integrado unico, basado en los principios
de la economia de mercado o de sana competencia e inspirado en la libre
circulacién, la cual requeria la supresion progresiva de toda restriccion y el
acercamiento paralelo de las condiciones de competencia.

Los resultados alcanzados durante este periodo fueron escasos y el
intento de «integracion del mercado de transportes» fracaso.

En 1973 se inicio una segunda fase que se extendié hasta 1983, cuya
finalidad fue impulsar la politica comun de transportes adaptandola a las
nuevas circunstancias economicas y sociales y teniendo en consideracion
la primera ampliacion de la Comunidad.
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El objetivo basico en este caso era la creacion de un «sistema
comunitario de transportes» en el que, junto a la organizacion de un mercado
comun de transportes basado en la tlibre circulacion de servicios y en la
armonizacion de las condiciones de concurrencia -cuando ello fuera
preciso-, se preveia, por primera vez, la intervencion de la Comunidad en la
planificacion y financiacion de las infraestructuras.

Tampoco se alcanzo este objetivo y la interposicion de un recurso de
carencia por parte del Parlamento al Consejo -el primero en la historia de la
Comunidad- que terminé con el falio del Tribunal de Justicia, el 22 de mayo
de 1985, condenando al Consejo por haberse abstenido, violando el Tratado
CE, de asegurar la libre prestacion de servicios en materia de transportes
internacionales y de fijar las condiciones de admisién de los transportistas
no residentes a los transportes nacionales de un Estado miembro, marco el
inicio de otra nueva fase que parece querer romper con el «impasse» en gue
la politica comun de transportes se halla sumergida.

A esta circunstancia hay que afiadir ofra serie de acontecimientos que
de hecho ejerceran una considerable influencia en el proceso de la
construccion europea y que, en el caso de los transportes, podra favorecer
el desarrollo de su politica comun.

La Comision, de acuerdo con la invitacion del Consejo Europeo de
Bruselas de marzo de 1985, redacto en junio del mismo afo el Libro Blanco
relativo a la «Terminacion del Mercado Interiors cuyo objetivo era la
instauracion del mercado interior comunitario antes de 1992, propugnando a
tal fin la eliminacion de todas las barreras y controles -fisicos, administrativos,
fiscales, etc.- existentes entre fronteras, asi como la liberalizacion de los
servicios de transportes.

Tanto el Consejo Europeo como el propio Consejo de Ministros de
Transportes, este Ultimo en lo que concierne a su especialidad, dieron su
conformidad sobre el régimen definitivo relativo a la creacion de un mercado
libre sin restricciones cuantitativas a partir de 1992. No obstante, aunque el
Consejo de Ministros adoptd en junio de 1986 un programa especifico
concerniente a los transportes intracomunitarios encaminado a alcanzar
aquel objetivo, los hechos estan demostrando que las dificultades vy
problemas siguen planteados y que los avances alcanzados estan teniendo
menor alcance'y ritmo que los previstos. No obstante, la aprobacion del Acta
Unica Europea, cuya entrada en vigor tuvo lugar en junio de 1987, es la
expresion de la voluntad politica de los Estados miembros por alcanzar la
Union Europea. lo cual, aunque de forma indirecta, incidira en el relanzamiento
de la politica comun de transportes. ‘
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5 EL NAGIMIENTO DE LA POLITICA COMUN DE INFRAESTRUCTURAS
DE TRANSPORTE (1976-78)

Varios fueron los hechos que concurrieron a principios de 1973 y que
sirvieron de pauta para el inicio de la segunda fase de la politica comun de
transportes: un considerable incremento del trafico intracomunitario; la
importancia cada vez mayor de los costes sociales; el crecimiento
acelerado de los déficits ferroviarios; la ampliacion del area comunitaria gue
trajo con ella nuevos planteamientos de transporte; la creacion de nuevas
politicas comunitarias, asi como la consideracion del transporte COmo factor
de progreso social, de acuerdo con el resultado de la Cumbre Europea de
Paris de octubre de 1972. Todo ello hizo que los transportes adquirieran una
nueva dimensiéon que, a su vez requeria un nuevo planteamiento.de su
politica comunitaria.

Una comunicacion de la Comisién al Consejo de 25 de octubre de 1973
relativa al desarrolio de la politica comun de transportes vino a dar respuesta
a esta necesidad estableciendo una nueva filosofia: la creacion de un
«sistema comunitario de transportes» que superaba ampliamente la idea de
«integracion del mercado» de la primera fase, y comprendia no solamente la
organizacion del mismo, como se hacia en el, pasado, sino tambien
actuaciones concretas en el campo de las infraestructuras.

El desarrollo de la integracion europea habia hecho aparecer una nueva
dimensién, la comunitaria, por 1o que a los intereses nacionales, que hasta
ese momento habian servido de guia a los programas nacionales de
infraestructuras, habia de afadirse lo que empezaba a denominarse el
<interés comunitario». En este nuevo contexto la accion de la Comunidad,
como se ha dicho anteriormente, no debia sustituir a la de los Estados
miembros: su finalidad era conseguir que los programas nacionales de '
infraestructuras respondieran simultaneamente a las necesidades futuras
del trafico comunitario, introduciendo el concepto de interés comunitario.

Fue asi como fueron estableciéndose las bases de lo gue podria
denominarse una politica comunitaria de infragstructuras de transporte que
debia ser desarrollada en el seno de la propia D.G. VI, Direccion General de
Transportes de la Comision.

Las primeras lineas quedaron perfiladas en la Comunicacion de la
Comisién de 30 de junio de 1976 -COM (76) 336-, definiendo lo que deberia
ser, los principios basicos u objetivos generales, asi como el marco juridico
adecuado que permitiera la instauracion de un sistema de ayudas
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financieras para los proyectos de interés comunitario en materia de
infraestructuras de transportes.

Dos fueron los instrumentos juridicos que se previeron en dicha
Comunicacion que serian los que pondrian en marcha esta nueva politica.

— La Decision 78/174/CEE adoptada por el Consejo, a propuesta de la
Comisian, instituyendo un procedimiento de consulta y creando un
Comité en materia de infraestructura de transporte que proporcionaria
el soporte juridico e institucional en que basar la Comisiéon sus
actuaciones y poder establecer una plamﬂcamon de las infraestruc-
turas.

— La Propuesta de Reglamento de 30/6/1976, relativa a la ayuda de
proyectos de interés comunitario en materia de infraestructura, cuyo
objeto era, por una parte, crear un sistema de ayudas permanentes,
tipo fondo estructural presupuestario, destinado a cofinanciar en
colaboracion con los Estados miembros aquellos proyectos de
interés comunitario que, revistiendo gran importancia para la Comu-
nidad, no pudieran ser financiados por aquellos en razén de las
limitaciones nacionales y, por otra, proporcionar unas bases juridicas
permanentes que constituiran el instrumento adecuado para la
concesion y distribucién de dichas ayudas.

Esta propuesta de Reglamento no ha sido aprobada todawa por el
Consejo, a pesar de las continuas presiones del Parlamento y de la propia
Comision, lo que ha constituido un freno para el desarrollo de la politica
comunitaria de infraestructuras.

3. EL DESARROLLO DE UNA POLITICA COMUN DE INFRAESTRUCTURAS
DE TRANSPORTE.

3.1. El Memorandum de 1979

El Memorandum de la Comision de 1979 sobre el papel de la Comunidad
en el desarrollo de las infraestructuras de transporte constituye uno de los
informes basicos elaborado por la Comisidn en esta materia y su finalidad
era justificar y precisar el contenido de la politica comunitaria de
infraestructuras, desblogueando la Propuesta de Reglamento relativo a las
ayudas de proyectos de interés comunitario anteriormente citado.

Entre los principios basicos que establecia se precisaba que la actuacion
de la Comunidad no debia sustituir a la accion de los Estados que eran
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soberanos en esta materia. Su finalidad debia de ser exclusivamente
conseguir que los programas nacionales que permiten la realizacion de las
redes a nivel nacional respondan simultdneamente a las necesidades
futuras del trafico, introduciendo el concepto de «interes comunitario». La
accién de la Comunidad debia centrarse exclusivamente sobre las
relaciones de interés comunitario.

En su programa de accion se hacia especial mencion a la terminacion de
una serie de estudios, tales como la definicidn de los estrangulamientos
existentes y el establecimiento de criterios de evaluacion del interés
comunitario, asi como al desarrollo del marco legislativo, insistiendo en la
necesidad de que el Consejo aprobara el Reglamento de ayudas a tales
proyectos.

Dos son las peculiaridades que, bajo mi punto de vista, presentaba el
documento. Por una parte, se observa un marcado interés por definir un Plan
Director de redes de interés comunitario que se concretaba en que la
Comisién presentaba una primera propuesta de redes comunitarias que
deberia servir de base a futuras discusiones, comprometiéndose asimismo
-de acuerdo con el Consejo- a establecer una metodologia de analisis
costes-beneficios que introdujera el concepto de interés comunitario y
permitiera la seleccion de proyectos que, perteneciendo al Plan Director,
pudieran ser susceptibles de ayuda financiera por parte de la Comunidad.

Por otra parte, se empezaba a vislumbrar un posible cambio en la forma
de actuar de la Comisién, a la vista del recelo que el Consejo presentaba
ante la Propuesta de Reglamento, quizas por las grandes atribuciones que
se le asignaba a la Comision en materia de decisiones. Previendo que el
Reglamento no llegara a aprobarse, al menos en su forma original, decidio
dentro de su programa de trabajo a corto plazo seleccionar y definir un cierto
numero de proyectos de interés comunitario que servirian para poner a
punto la metodologia de seleccion e intentar iniciar un proceso paralelo al de-
la Propuesta de Reglamento, encaminado a conseguir ayudas financieras
especificas para dichos proyectos, 0 cual crearia un precedente para
actuaciones futuras. Para ello contaba, a su vez, con el apoyo del
Parlamento.

Como podra comprobarse posteriormente, esto es lo que ocurrid en la
realidad, ya que en 1982 el Parlamento, en contra de la voluntad del Consejo
y a propuesta de la Comision, logré incluir en el presupuesto, una nueva
partida presupuestaria -la 781- destinada a infraestructuras de transporte
que tuvo que ser asignada a una serie de proyectos de interés comunitario
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que ya estaban estudiados y seleccionados con anterioridad. A partir de ese
afo el proceso siguid repitiéndose, a titulo provisional, en tanto pudiera
llegarse a una solucion permanente como la que sugeria la Propuesta del
Reglamento.

3.2. Periodo 1980-83

El periodo que media entre principios de 1980 y diciembre de 1982, es un
periodo que la Comision dedic para realizar Ios informes y estudios que el
Consejo le fue encargado con el fin de tener una idea mas clara de las
necesidades de la red comunitaria y mejorar los procedimientos de
seleccion de proyectos de interés comunitario y de tomas de decisién.

A titulo meramente enunciativo, pueden citarse los siguientes:

— Informe sobre los cuellos de botella vy las diferentes modalidades de
intervencion (20/6/1980).

— Informe sobre la ayuda a la Comunidad en favor de las infraestructuras
de transporte: la elevacion del interés comunitario para la toma de
decision (16/9/1981).

— Informe sobre el interés comunitario de las inversiones en materia de
infraestructura de transporte: aplicacion de evaluacién (7/12/1982).

3.3. Situacién actual

La Comision, ante la reticencia del Consejo a adoptar el Reglamento
para la financiacion de proyectos de interés comunitario, optd por iniciar otra
via, como se ha dicho anteriormente.

El Parlamento aprobd para 1982 una partida presupuestaria de diez
millones de Ecus para proyectos de infraestructura de transporte. El
problema que se presentaba era el de encontrar una base juridica adecuada
que permitiera utilizar dicha consignacion. Ante la falta de un Reglamento
concreto -esto era lo que perseguia la propuesta de 1976- el Consejo,
apremiado por el Parlamento, tuvo que aprobar, a propuesta de la Comision,
el Reglamento 3600/82, de 30 de diciembre de 1982, relativo a una accién
limitada en el campo de las infraestructuras de transporte, por lo que se
autorizaba a la Comunidad a que contribuyera financieramente, dentro del
limite del crédito disponible (diez millones de Ecus), a la realizacién de
proyectos de interés comunitario, otorgando a la Comision, tras consultar
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con el Comité de Infraestructuras. el poder de decision en cuanto a la
“ seleccion de proyectos y medidas de ayudas se refiere.

Con este Reglamento se creaba un precedente gue permitié conseguir
nuevos creditos durante los afios siguientes, aungue en cada caso fue
preciso instrumentar la base juridica necesaria.

Simultaneamente el Comité decidio iniciar un proceso de revision
proponiendo un sistema de ayudas financieras en el marco de un programa
plurianual.

La Comunicacién de la Comision «Hacia una politica comun de
transportes» de 9/2/1983, de constituyd un esfuerzo para dar un nuevo
impulso a dicha politica, y el Memorandum de 1984, ponian un marcado
énfasis en el desarrolic de las infraestructuras.

Dentro de esta linea, la Comunicacién relativa a las «Orientaciones de
politica a medio plazo en materia de infraestructuras de transporte» de
14/12/1984, pretendio constituir la base para la formulacion de dicha
politica a medio plazo (10 afios).

Su contenido respondia a la preocupacion existente en las diferentes
instituciones comunitarias por intentar remediar los inconvenientes que
presentaba la practica de otorgar las ayudas financieras por medio de
actuaciones puntuales -de caracter anual- debido a la falta de una base
juridica que permitiera solucionar el problema con caracter permanente, o al
menos plurianualmente. Parece gue el propio Consejo, que era el que se
habia mostrado mas reacio hasta la fecha, estaba cambiando de ideas,
quizas convencido de dichos inconvenientes.

En julio de 1986, la Comision presentaba al Consejo una Comunicacion
«Programa a medio plazo de infraestructuras de transportes» que, siguiendo
el contenido de Iagéomunicacién anterior, proponia un plan de 10 a 15 afos,
asi como una pro%uesta de Reglamento del Consejo relativa a la concesion
del apoyo financiero necesario.

Tras varios meses de blogueo, provocado por los paises mas ricos,
reacios a la instauracion de nuevas ayudas financieras, el Consejo esta
debatiendo en la actualidad un nuevo proyecto de Reglamento relativo a la
puesta en marcha de un programa de accion en el campo de las

"infraestructuras de transportes ante la proxima instauracion del mercado
interior en 1992, cuyo periodo es mas limitado, ya que abarca solamente
cinco afios, y cuyas ayudas totales ascienden a . seiscientos sesenta
millones de Ecus.
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De acuerdo con los documentos anteriores, 10s objetivos de la politica
comun de infraestructura de transportes han quedado establecidos de la

siguiente manera:

a) La supresion de los puntos de estrangulamlento de trafico o cuellos
de botella.

b) La integracion de las zonas geograficamente aisladas (enolaves) 0
situadas en la periferia de la Comunidad.

¢) La reduccion de los costes inherentes al trafico de transito en
cooperacion con los paises terceros afectados.

d) La mejora de los accesos y enlaces a los corredores terrestres-
maritimos.

e) El acondicionamiento de los enlaces de alta calidad entre los
principales centros urbanos, incluidos las relaciones ferroviarias de
alta velocidad.

La contribucion de la Comunidad para desarrollar este programa puede
consistir en la declaracion de utilidad comunitaria de los proyectos, en la
concesion de ayudas financieras con cargo al presupuesto comunitario o en
la aplicacion de otros instrumentos financieros, tanto publicos como
privados, entre los que cabe sefalar los que propugna la llamada «ingenieria
financiera» cuyo desarrollo esta impulsando la Comisidn.

Para el desarrollo de esta politica, la Comisién, .en colaboracion con los
Estados miembros, ha definido tres redes de vias de comunicacion de
interés comunitario (carretera, ferrocarril y via navegable) que han servido
de soporte -y siguen sirviendo- para la seleccion de aquellos proyectos que
presentan los paises con vistas a la obtencion de ayudas financieras.

4. CONTENIDO DE LA POLITICA COMUN DE INFRAESTRUCTURAS

De todo lo expuesto en los apartados anteriores se infiere que los tres
pilares en que se sustenta la politica comunitaria de transporte son:

— La planificacion de las redes de interés comunitaria.

— Su financiacion.

— La tarifacion por la utilizacion de las infraestructuras y la correcta
imputacion de sus costes entre los usuarios.

Este ultimo elemento, mas que como medida especmca de politica de
infraestructura, ha sido considerado -hasta fechas muy recientes- como un
instrumento esencial de la politica comun de transportes en el sentido de
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constituir una medida armonizadora de las condiciones de concurrencia, asi

como fuente de recursos destinada a financiar los costes de infraestructuras.

No obstante, en estos momentos constituye uno de los temas que la
Comision tiene sobre la mesa.

41. La planificacién de las infraestructuras de interés comunitario
411. Principios basicos y objetivos de la Planificacion

Los principios que sirven de base al proceso planificador y que han
venido informando la actuacién de la Comision y del Comité de Infraestruc-
turas, de acuerdo con el Memorandum de 1979 y posteriores documentos,
son los siguientes:

__ La accién de la Comunidad no debe sustituir a la accion de los
Estados, que son quienes deben dirigir las politicas de conservacion
y desarrolio de las infraestructuras de transportes. La finalidad de la
“accidén comunitaria debe ser tal que, por su coordinacion o sus
nuevas orientaciones, los programas nacionales, que permiten la
realizacién de las redes nacionales, respondan simultaneamente a
las necesidades futuras del trafico. Las eventuales modificaciones a
introducir en los programas nacionales estaran basadas en la
utilizacion del concepto de interés comunitario.

_ La accién de la Comunidad debe situarse en una perspectiva de largo
plazo. ’

_ Debe instrumentarse una serie de mecanismos de naturaleza
econdmica y técnica que faciliten las tomas de decisién a los
responsables de las mismas. '

_ La accién de la Comunidad debe limitarse exclusivamente a las
relaciones de interés comunitario, es decir, a las relaciones cuya
creacion o mejora son susceptibles de favorecer el desarrollo de la
Comunidad. ‘

Partiendo de estos principios se ha ido definiendo a lo largo de estos
afios una serie de objetivos, citados en el apartado anterior, que pueden
sintetizarse en la elaboracion de un Plan o Esquema Director, con caracter
indicativo, que establezca las actuaciones de la Comision sobre una base
plurianual y que vaya incorporando las modificaciones necesarias, adaptan-
dose permanentemente a las necesidades futuras de la Comunidad. Estas
actuaciones deberan limitarse exclusivamente a los proyectos denominados
de «interés comunitario» situados en la red comunitaria definida en el Plan.
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41.2. Proyectos de interés comunitario

La decision 78/174 del Consejo, instituyendo un procedimiento de
consulta y creando un Comité en materia de infraestructuras de transportes,
dice que por proyecto de interés comunitario se entiende todo proyecto
importante que tenga por objeto: la creacidon de vias de comunicacion
nuevas, la supresién de un cuello de botella o un aumento notable de la
capacidad de las vias existentes, siempre que pertenzca a uno cualquiera
de los tipos siguientes:

— Proyectos relacionados con los ejes transfronterizos.

— Proyectos de un Estado miembro que tenga incidencia significativa
sobre el trafico entre Estados miembros o con paises terceros.

— Proyectos que produzcan efectos sobre alguna politica comunitaria y
concretamente sobre la politica regional.

— Proyectos gue hagan referencia a la obligacién y normalizacién de las
nuevas tecnicas de transportes susceptibles de aplicarse a las
relaciones interurbanas a gran distancia.

Sin embargo, no todos los proyectos de interés comunitario son motivo
de actuacion comunitaria. En general, serdn de la incumbencia de los
propios Estados miembros y en algunos casos, como puede ser en
proyectos fronterizos que afectan a dos o0 mas paises, podran ser objeto de
convenios o acuerdos internacionales de colaboracion técnica y financiera.
Solo en los casos en que los citados proyectos de interés comunitario
revistan gran importancia para la Comunidad y no sean financiados por los
Estados miembros en razén de sus limitaciones presupuestarias, es cuando
la Comunidad puede actuar como tal.

Por eso es preciso distinguir los proyectos de interés comunitario
definidos anteriormente, de los proyectos de interés comunitario susceptibles
de ayuda financiera por parte de la Comunidad.

4.1.3. Proyectos de interés comunitario susceptibles de ayudas financieras:
criterios de eleccidn

Pueden considerarse como proyectos de infraestructura de transportes
de interés comunitario, susceptibles de ayudas financieras, los que, en
principio, respondan a los cinco objetivos de la politica comun de
infraestructuras resefiados en el apartado 3.3. No obstante, dadas las
limitaciones presupuestarias y pequefias cuantias de las ayudas que la
Comunidad viene  estableciendo con caracter anual desde 1982, la
Comision ha establecido los siguientes criterios de seleccion:
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— El interés del proyecto para la Comunidad valorado en base a su
contribucion a la realizacion de los objetivos de la politica comun de
infraestructura. Entre los factores a considerar deben sefalarse:

e La importancia del tréfico internacional intracomunitario actual o
potencial.

e La importancia del volumen de intercambios entre la Comunidad y
terceros paises existentes sobre el eje en que se encuentre el
proyecto considerado.

e £l grado de contribucion del proyecto a la creacion de una red
homogénea y equilibrada dentro de la Comunidad, adaptada a las
necesidades actuales y futuras de transportes.

— La rentabilidad socio-econémica del proyecto..

— La compatibilidad del proyecto en otras actuaciones de la Comunidad
en materia de politica comun de transportes u otras politicas
comunitarias y con otras medidas nacionales definidas como
prioritarias en los: planes y programas nacionales de infraestructa de
transportes. ,

La Comision, en 1983, desarrollé un primer sistema de analisis coste-
beneficio, basado en el manual inglés de evaluacion —COBA—, para la
evaluacion de los proyectos presentados por los distintos Estados miembros.
Sin embargo, su aplicacion practica presentd muchas dificultades y puso de
manifiesto la necesidad de homogeneizar los sistemas de prognosis con el
objetivo de asegurar la compatibilidad de los resultados correspondientes a
los diferentes paises y evitar tensiones entre Estados miembros. En este
sentido, la Comisién decidio en 1984 modificar el sistema, adaptandolo a las
nuevas exigencias:

A1:4. Evaluacion del interés comunitario

_ El objetivo de la evaluacion del interés comunitario es el establecimiento
objetivo de prioridades entre los proyectos que solicitan acogerse a las
ayudas financieras de la Comunidad.

Desde un principio, la Comision vio la necesidad de establecer un
manual de seleccidén de proyectos de interés comunitario. No obstante,
como se. indicd en el apartado anterior, los primeros intentos fracasaron
como consecuencia de la falta de homogeneidad de los sistemas de
prognosis utilizados por cada Estado miembro, lo que llevo a la Comision a
elaborar un nuevo sistema —el sistema TASC (Transport Assessment
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System for the Community)— con la inclusion de sistemas de prognosis para
el transporte de viajeros y de mercancias dentro de un sistema integral de
simulacion y evaluacion, implementado en micro-ordenador.

El' TASC que nacié como instrumento de apoyo a la politica de
financiacién de infraestructuras de las Comunidades Europeas, se ha
convertido con las sucesivas modificaciones en un potente sistema
informatico de transporte que permite realizar tanto la evaluacién de
proyectos de infraestructura, como el andlisis de diferentes politicas de
transportes o bien utilizarse como simple modelo de transporte. No obstante,
esta flexibilidad del sistema en lo referente a sus aplicaciones, no debe
olvidarse que su objetivo principal, de acuerdo con la utilizacién que de él
hace la Comision, es el de sistema de evaluacién del interés comunitario de
las redes de infraestructura.

A pesar de los defectos que todavia presenta y de las posibles mejoras
que puedan introducirse en un futuro proximo, constituye un sistema muy
flexible que ha empezado a aplicarse con caracter experimental en algunos
recientes proyectos. Los resultados alcanzados pueden calificarse de
positivos, por lo que se espera generalizar su uso, en el futuro, en los
procesos de toma de decision en materia de asignacién de ayudas
comunitarias a proyectos de infraestructura de interés comunitario.

4.1.5. La red de infraestructuras de interés comunitario y el programa de
actuacion propuesto para 1992 (Plan Director) )

s

La unificacién del mercado interior y el desarrollo de los intercambios
exigen relaciones modernas y eficaces que deben constituir una red
coherente y adaptable a las nuevas necesidades que entrana la construccion
europea.

Esta red de interés comunitario puede definirse —de acuerdo con la
propia Comisidon— como el conjunto de relaciones destinadas a absorber
los flujos previsibles de transportes en funcion de la realizacion progresiva
de los objetivos de la Comunidad. Debe ser, por consiguiente, una red
evolutiva, adptable a las modificaciones de las corrientes de trafico.

Partiendo de esta definicion, la Comisién ha elaborado un Esquema
Director de Redes (carretera, ferrocarril y via navegable) que presenta de
forma esquematica las lineas directas entre nudos generadores de trafico,
sin precision de trazados. Sobre las mismas, la Comisién ha ido incorporando
los diferentes proyectos que los Estados miembros han ido remitiendo a la
Comunidad en solicitud de ayudas financieras y que deberan ser objeto de
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la correspondiente evaluacion. En principio, dichos proyectos deberan estar
situados sobre las redes de interés comunitario y en el caso de no ser asf
deberan tener una incidencia importante sobre las mismas.

Hasta tanto se adopte definitivamente el sistema TASC para evaluar y
seleccionar 10s proyectos objeto de ayuda comunitaria, la Comisién viene
trabajando sobre la base de las negociaciones y discusiones que se
desarrollan en el seno del Comité de Infraestructuras, donde los representantes
de los distintos Estados miembros defienden los proyectos presentados por
sus respectivos paises.

En la propuesta de Reglamento relativo a la implantacion de un programa
de accién en materia de infraestructura de transportes ante la instauracion
del mercado interior en 1992, en fase de discusion, cabe sefalar, entre las
actuaciones propuestas, 10s siguientes proyectos:

— Mejora de las carreteras y ferrocarriles Paris-Madrid y Barcelona-
Lisboa, que incluye entre otras medidas: la construccion de un nuevo
tunel ferroviario bajo el Guadarrama, el acceso norte a Madrid por
ferrocarril asi como la terminacion de las autovias Madrid-Burgos y
Madrid-Zaragoza y la modernizacién de la N-620, Burgos-frontera
portuguesa.

— Mejora de las infraestructuras relacionadas con el tunel bajo La
Mancha.

__ Construccién de una nueva linea ferroviaria a gran velocidad
Londres-Paris-Bruselas vy Amsterdam y Colonia.

— Mejora del eje de trénsito N-S, en Irlanda.

— Modernizacién de la red N-S de las vias navegables entre los Paises
Bajos, Bélgica y Francia.

_ Realizacion del enlace escandinavo «Scanlink» (ferrocarrit y carre-
tera).

— Modernizacién de! eje de transito Alemania del Sur-Atenas (ferrocarril
'y carretera). :

— Enlaces internacionales en las zonas fronterizas.

_ Jtinerarios de-.transito ferroviario bajo los Alpes para dar servicio a
ltalia.

Estas actuaciones vienen a constituir, por el momento, el Plan Director
de Infraestructuras propuesto por la Comision para el periodo 1988-92 con
el fin de preparar a los Estados miembros ante los efectos que pueda
producir en el trafico la instauracion del mercado interior, en 1992,
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4.2. La financiacion de las infraestructuras de transporte de interés
_comunitario

Entre los instrumentos utilizados para definir una politica comun de
infraestructuras de transportes de interés comunitario, la Comunidad, como
ya se ha dicho anteriormente, se baso en la instauracion de un sistema de
ayudas encaminadas a participar en la financiacién de los proyectos de
interés comunitario.

Con independencia de esta actuacion que recae dentro de las
competencias de la D.G. VIl —Direccién General de Transportes— de la
Comision de las Comunidades Europeas, otra Direccién General, la D.G. XVI
—Direccion General de Politica Regional— coadyuva a la financiacién de
infraestructuras en la medida en que contribuye al desarrollo regional. La
importancia que las mismas tienen dentro de los Planes de Desarrollo
Regional (PDR) las han convertido en elemento basico de la politica
regional. En este caso es el Fondo de Desarrollo Regional —FEDER—, fondo
estructural comunitario destinado a corregir los principales desequilibrios
regionales, el encargado de proporcionar, con cargo al presupuesto de la
Comunidad, los recursos necesarios para su financiacion.

Aparte de estas actuaciones directas de la Comunidad a través de la
Comision, los organismos financieros de aquella —el BEI, el NIC, etc.—
coadyuvan a la realizacion de proyectos comunitarios en base a Ia
concesion de créditos en condiciones ventajosas.

Recientemente, la Comisién estd impulsando el desarrollo de las
técnicas de «ingenierfa financiera» con el fin de atraer al sector privado a la
financiacion de grandes proyectos de infraestructuras de transportes.

Por tal motivo se ha considerado conveniente desagregar las ayudas
comunitarias en cuatro grandes grupos.

4.21. Ayudas con arreglo al presupuesto comunitario .

Estas ayudas encuadradas directamente ern el marco de la politica
comun de infraestructura difiere de las que con anterioridad ya otorgaban
los instrumentos y organismos financieros comunitarios cuyo objetivo no era
precisamente el desarrollo sistematico de una red europea de infraestructuras
de transportes.

Es por este motivo y por la necesidad de llevar a cabo aquellos proyectos
de interés comunitario -que, sin estar incorporados en los programas
nacionales de los Estados miembros, resultaban necesarios para la
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Comunidad como tal, por lo que surgié en el seno de la propia Comision la
idea de crear un posible fondo estructural, con cargo al presupuesto
comunitario, compatible con los otros instrumentos financieros, presupues-
tarios o extrapresupuestarios, existentes.

A partir del 30 de junio de 1976, en que la Comision presenté al Consejo
una. Propuesta de Reglamento relativo a la ayuda de proyectos de interés
comunitario en materia de infraestructuras, se inicio un largo proyecto
normativo, descrito en el apartado 3, tendente a crear un sistema
permanente de ayudas financieras a este fin y a proporcionar unas bases
juridicas permanentes que constituirian el instrumento adecuado para la
concesion y distribucion de las mismas.

Hasta tanto se llegue a establecer o institucionalizar el mencionado
fondo de infraestructuras, el Parlamento, aun en contra del propio Consejo,
ha ido aprobando cada afio, a partir de 1982, una partida presupuestaria
destinada a ayudas financieras para infraestructas de transportes, que para
poder ser utilizada ha requerido por parte del Consejo la adopcion de sus
correspondientes Reglamentos, en cuyo proceso son numerosos los
problemas y discusiones que se presentan. '

Las consignaciones otorgadas en mitlones de Ecus, muy pequefias en su
cuantia, han sido las siguientes:

1982 1983 1984 1985 1986 1987

10 15 80 90 43 10

Por otra parte, y obedeciendo a otros criterios diferentes, en el afo 1984
se otorgaron 471 millones de Ecus para infragstructuras de transporte, para
el Reino Unido (461) y Alemania (10), con cargo a la partida que se les
asigno, tras los Consejos Europeos de Stuttgart y Fontainebleu, como
compensaciones al presupuesto comunitario.

A partir del informe de mayo de 1985 sobre la politica a medio plazo en
materia de infraestrutura de transporte, la Comision propugna el estableci-
miento de un programa a medio plazo que proporcionaria el marco
. necesario para una aplicacion eficaz y operativa de los créditos durante un
periodo de varios afos, lo cual permitiria iniciar un proceso de planificacion
mas l6gico y coherente que la asignacion de ayudas puntuales-de caracter
-anual.

Partiendo de este planteamiento, la Comisién presentd al Consejo una
Propuesta de Reglamento relativo a las-ayudas de los proyectos de interés
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comunitario en materia de infraestructuras de transportes que, en caso de
aprobarse reemplazaria a la primitiva Propuesta de 1976, que todavia sigue
siendo el tema de examen y discusién por parte del Consejo.

En la misma, se sefiala la posibilidad de instrumentar nuevos sistemas de
financiacion para proyectos de gran envergadura (por ejemplo, travesia de
los Pirineos, Alpes,\etc.) con participacion de la financiacion privada, como
normalmente tiene lugar en los sectores del petréleo y del gas, los cuales se
estan estudiando dentro de la nueva «ingenieria financiera».

El programa que en la actualidad se esta debatiendo, cuyas actuaciones
previstas ya han sido citadas en el apartado 4.1.5., abarca un periodo de
cinco anos, siendo su coste total del orden de 5 a 6 mil millones de Ecus y
la participacic’m de la Comunidad en su financiacion 660 millones de Ecus.

4.2.2. Ayudas del Fondo de Desarrollo Regional (FEDER)

Estas ayudas corresponden a las medidas de la politica comun regional,
que esta en fase de construccién, cuyo objetivo principal es la correccion de
los distintos desequilibrios regionales, en base a un reparto mas equilibrado
de las actividades econdmicas sobre el territorio y a la introduccion de una
dimension regional a las diferentes politicas comunitarias.

El Reglamento 1787/84, de 19 de ‘junio de 1984, relativo al Fondo
Europeo de Desarrolio Regional (FEDERY), que modifica a los anteriores y
que entro en vigor el 1 de enero de 1985 constituye el marco en el que se
-desarrolla la politica regional de la Comunidad y regula la distribucion de los
fondos comunitarios adscritos a la misma.

A nuestros efectos cabe resaltar el papel de los Programas de Desarrollo
Regional (PDR) que constituyen el marco en el que deben encuadrarse
aquellas actuaciones que quieran acogerse a las ayudas del FEDER vy, que
por consiguiente, han vuelto a resurgir a nivel de Estados miembros.

Los PDR tienen un caracter indicativo y deben elaborarse de acuerdo
con la metodologia establecida por el Comité de Politica Regional de la CE,
constituyendo el instrumento de coordinacién de las actuaciones de las
administraciones publicas, en materia de inversiones. En abril de 1988 se
han remitido a la Comision el segundo PDR, correspondiente a Espafia, con
horizonte 1990.

El FEDER, Fondo Europeo de Desarrollo Regional, es el instrumento
financiero que utiliza la politica comun regional para corregir los principales
desequilibrios regionales de la Comunidad mediante la participacion en el

— 54 —



desarrollo y ajuste estructural de las regiones atrasadas y en la reconversion
de las regiones industriales en declive.

La dotacion del FEDER se establece anualmente y se incorpora al
presupuesto general de las Comunidades. Estos recursos en la actualidad,
se distribuyen entre los Estados de acuerdo con unas horquillas, cuyo limite
inferior corresponde con el porcentaje minimo que el FEDER garantiza a
cada pais durante el periodo de tres afios. La cantidad asignada al Estado
miembro, comprendida entre los limites de la horquilla, es funcion del interés
comunitario de las actuaciones financiadas por el FEDER. A Espafia se le ha
asignado una horquilla del 18 al 24% del fondo total, tras Italia.

En general, la cofinanciacion asegurada por el FEDER, es igual al 50%
del gasto publico, con la posibilidad de alcanzar el 55% para aquellas
acciones que presenten un interés particular para las regiones en que se
sitien asi como para los programas comunitarios.

Cuando se acude a otras fuentes financieras comunitarias, simultanea-
mente, se suelen establecer limites globales de participacion que no pueden
sobrepasarse.

El FEDER, de acuerdo con el Reglamento, participa en la tinanciacion:

— De programas comunitarios.

— De programas nacionales de interes comunitario.
— De proyectos.

— De estudios. _

— De operaciones integradas de desarrolio.

Siempre que figuren, previamente, dentro de los PDR aprobados por la
Comision. :

En cuanto a las infraestructuras que pueden beneficiarse del tondo, las
correspondientes al sector transportes ocupan un lugar destacado en
-Espafia, como lo pone de manifiesto el cuadro siguiente correspondiente a
las ayudas del FEDER en miles de millones, concedidas a proyectos de
inversion en 1987.

Ferrocarriles y aeropuertos ... e 2572
Carreteras de la Administracion Central ... . 2273
Carreteras de las Comunidades Auténomas ... 19'8
Restantes ayudas ... S 210
TOTAL AYUDAS i 88,3



Las autoridades publicas de los Estados miembros 0 aquellos organismos
responsables que actden como tales, deberan tomar a su cargo, total o
parcialmente, las inversiones en infraestructuras que puedan ser objeto de
las ayudas del FEDER, debiendo estas Ultimas contribuir al desarrollo de Ia
region o de la zona en que se sitien y estar inscritas en los programas de
desarrollo regional (PDR) o en‘los programas comunitarios.

No obstante, a titulo excepcional y tras la consulta al Comité del FEDER,
pueden concederse ayudas con cargo a este fondo, a inversiones en
infraestructuras que, no estando localizadas en una zona o regién incluidas
en el régimen nacional de ayuda regional, se sitien en una zona contingua
y sean indispensables para completar su equipamiento en infraestructuras.
El total de los recursos destinados por el FEDER a estos casos no puede
exceder el 4% de sus recursos y sOlo se aplicaran a la parte de las
inversiones necesarias para el desarrollo de la region o zona en cuestion.

La participacion del FEDER en la configuracion de estas infraestructuras
es del 50% del gasto total a realizar por la autoridad publica u organismo
similar, cuando la inversién sea inferior a 15 millones de Ecus.

No obstante, estos porcentajes pueden elevarse al 55% cuando se trate
de proyectos que presenten un interés particular para el desarrollo de la
region o de la zona en que se sitlen.

Sin embargo, como ha quedado expuesto, los recursos del FEDER no
pueden utilizarse como instrumento para el desarrollo sistematico de una
red europea de infraestruras de transportes, ya que van dirigidos a la
promocion de la politica regional de la Comunidad cuyos obijetivos difieren
de los de la politica de transportes.

4.23. Ayudas a través de los organismos financieros de la Comunidad

Estas ayudas se refieren en concreto a los préstamos que conceden el
Banco Europeo de Inversiones (BEI) o la propia Comision, a través del
Nuevo Instrumento Comunitario (NIC), a los Estados miembros que los
solicitan para inversiones localizadas en los paises comunitarios o incluso
en el exterior de la Comunidad.

Los recursos del NIC, que sdlo pueden aplicarse dentro de los paises
comunitarios, van dirigidos principalmente a inversiones en infraestructuras
gue contribuyan a la integracion y tengan en cuenta los efectos regionales
y sobre el empleo.

EI1987, el BEI concedio a los paises comunitarios préstamos por importe
superior a 7.500 millones de Ecus de los que mas del 75 % fueron
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destinados a financiar inversiones en infragstructuras, correspendiendo a
transportes alrededor del 20 %.

La principal limitacion de los préstamos concedidos por el BEl para
favorecer el desarrollo sistematico de una red europea de infraestructuras
de transportes, viene dado por la necesidad de que, pese a tratarse de una
institucion sin fin de lucro, las operaciones en las que puede intervenir el BEl
deben tener una rentabilidad aceptable desde el punto de vista bancario.

Asimismo, el Banco limita sus intervenciones al 50 %, como maximo, del
coste de inversion de l0s proyectos, siendo necesaria la garantia del Estado
u otra que se considere suficiente para la concesion de los préstamos,
ademas de que éstos presenten interés desde el punto de vista comunitario
(adecuacion a los objetivos de la politica comunitaria en cuanto a desarrollo
regional y a la integracion europea).

En cuanto se refiere al NIC, el total de fondos contratados hasta la fecha
por la Comision asciende a 4900 millones de Ecus, de los cuales se
encuentran en fase de aplicacién en forma de préstamo [0s Ultimos 1.400
millones de Ecus que han sido contratados por la Comision, correspondientes
a la segunda contratacion de empréstitos dentro del tercer NIC. A finales de
1986, el Consejo autorizd un NIC IV por importe de 750 millones de Ecus
destinados tedricamente a financiar las inversiones innovadoras de las
PYMES.

Las dos limitaciones principales en cuanto a la seleccion de inversiones
para la concesién de préstamos con cargo a los recursos del NIC son, por
una parte, el que la inversion debe localizarse en un pais comunitario y, por
otra, que no pueden sobrepasar los limites de las cantidades que el Consejo
autoriza a la Comisién a contratar en el mercado internacional de capitales.

424 Instrumentos financieros basados en las técnicas de ingenieria
financiera

La Comunidad Europea, ante los problemas financieros que persentan
los Estados miembros, esta iniciando una nueva serie de acciones para
crear un nuevo marco financiero que sea capaz de atraer al capital privado
hacia nuevos proyectos de transportes, ‘en .base a la aplicacion a las
infraestructuras de transportes de las técnicas de «ingenieria financiera»
que se estan aplicando en otros sectores. ‘

El objetivo principal que persigue la ingenieria financiera es la mejor
adaptacion de los recursos financieros disponibles a las necesidades reales
de la economia vy la consiguiente aplicacion de la técnica de la financiacion
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por el propio proyecto (~project financing.), en sus distintas modalidades,
que se fundan en el principio de que la cobertura de los costes del proyecto
—funcionamiento, devolucién de la deuda (intereses y principal) y remune-
racion del capital— ‘debe basarse unicamente en el margen bruto de
autofinanciacion o cash-flow generado por el proyecto, recayendo la
garantia sobre los activos del proyecto y no sobre los del promotor. Para ello
el proyecto debera ser objeto previamente de concesion administrativa, o de
otra modalidad de gestion indirecta, que permita al promotor o concesionario,
a traves de un régimen de peaje, obtener los fondos con los gue establecer
su plan financiero.

Las actuaciones que propugna a.este respecto la Comunidad son las
siguientes:

1.

Posibilitar las condiciones necesarias para la preparacion y lanza-
miento de los grandes proyectos, lo que implica un papel mas activo
de la Comunidad a través de tres contribuciones: la primera, en la
fase preparatoria de los proyectos, impulsando y financiando los
estudios preparatorios encaminados a demostrar la viabilidad técnica
de aquellos, su capacidad de generar ingresos y a evaluar Ios
riesgos técnicos y econémicos; la segunda, al demostrar publicamente
el interés del proyecto declarandolo de -utilidad europea., lo cual le
daria acceso a una ayuda financiera para su arranque y le permitiria
acudir a-otras fuentes, concretamente a las del BEI: la tercera, en la
fase de arranque financiero, una vez demostrada la viabilidad técnica
del proyecto, creando a tal fin un fondo de recursos propios para l0s
proyectos declarados de utilidad europea que se concederian en
forma de anticipos reembolsables. Con ello se limitaria el endeuda-
miento bancario, reduciendo el volumen de créditos necesarios y las
cargas de interés en el periodo de construccion. Por otra parte,
constituiria una senal de la viabilidad del proyecto para los mercados
de capitales.

- Mejorar el entorno para los inversores privados con el fin de

favorecer su participacion. El papel de la Comision sera de impulsion
entre los Estados miembros con el fin de acelerar la libertad de
circulacion de capitales que permita a los pequefios pero numerosos
inversores acudir a las diferentes emisiones de empréstitos cuales-
quiera sean los paises de emision. Por ora parté, tiene en estudio dos
propuestas: la primera, que se inscribe dentro de los mecanismos
existentes, otorgar a los titulos emitidos la condicidn de «titulos mas
favorecidos», lo que significa asignarles el tratamiento fiscal mas
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favorable concedido por cada pais a la adquisicion de titulos; la
segunda, que presenta un caracter innovador en Europa, eximir
fiscalmente la adquisicion y renta de las obligaciones, 10 cual
permitiria reducir los costes del empréstito, cuyo tipo es mas bajo
que los normales, y mejorar sustancialmente la rentabilidad del
proyecto.

Movilizar el mercado mediante nuevas formas de intervencion
comunitaria que hagan desaparecer las dificultades que encuentran
en la actualidad los promotores de grandes proyectos de infraestruc-
turas para reunir las garantias suficientes para obtener préstamos
comunitarios. Ello supone implicar a la Comunidad en las técnicas
del «project financing» o «financiacion por el proyecto», ya que lo que
pretende la Comision es que el BEI 0 ella misma, cuando acuda al
" mercado de capitales, puedan conceder a los promotores préstamos
sin garantia o con garantia limitada que serian reembolsados con 10s
ingresos generados por €l propio proyecto. A tal fin, la Comision
propone dos nuevas formas de intervencion: la concesion de una
garantia comunitaria con cargo al presupuesto C.E. para préstamos
especificos del BEI y la utilizacion de recursos procedentes de
empréstitos contraidos por la Comision.

La adopcion de todas estas actuaciones, que permitirian al promotor
de un gran proyecto de infraestructuras resolver mas facilmente los
problemas de financiacion, exigiria un esfuerzo grande de coordinacion
que la Comision esta dispuesta a asumir, aunque para ello sugiera,
siguiendo el modelo de las «authorities» americanas, la creacion de
una o varias «Agencias de infraestructuras» que serian al mismo
tiempo centros Unicos de decision, entidades propietarias de
grandes obras y sociedades financieras y estarian formadas por el
Consejo y la Comision de la C.E., los Estados miembros y aquellas
empresas europeas de construccion, ingenieria, transportes, etc.,
que se consideran de interes. :

4.3. La tarificacion por la utilizacion de las infraestructuras

La relacion que existe entre la planificacion, la financiacion, la construccion
y la conservacion de las infraestructuras, por una parte, y la tarificacion de
los costes de infraestructuras, por otra, es tan grande gque constituye uno de
los tres pilares bases en que se sustenta la politica comun de transportes,
como se dijo en el apartado 4. El hecho de que desde hace tiempo esté en
fase de estudio en la Comunidad, con todas las dificultades que se
presentan, lo pone de manifiesto.
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La tarificacion por la utilizacién de las infraestructuras esta basada en la
idea de gue la totalidad de los costes ralativos al uso de las mismas deben
ser identificados, imputados a los usuarios y-repercutidos a ellos en forma de
tarifas. '

Son dos los objetivos que persigue el sistema:

— por una parte, un reparto de los transportes entre los diferentes
modos e infraestructuras de transporte de manera que se obtenga la
Optima utilizacion de las infraestructuras existentes (6ptimo econdmico)
y la armonizacion de las condiciones de concurrencia, y

~— por otra parte, hacer soportar a los usuarios el conjunto de los gastos
que son necesarios para asegurar la creacion y funcionamiento de
las vias de comunicacién, obteniendo de esta manera los ingresos
suficientes para atender a los gastos de inversién y a los corrientes.
En principio estos ingresos deberian servir para financiar la explotacion
y mejorar las infraestructuras.

Del analisis de ambos objetivos, se desprende la doble funcidn de la
tarificacion: en primer lugar, como elemento basico de la politica comun de
transportes, persigue la armonizacion de las condiciones de concurrencia
de los diferentes modos y medios de transportes y una distribucién optima
del trafico entre las diferentes infraestructuras; en segundo lugar, como
elemento de la politica comunitaria de infraestructura, constituye un
instrumento de financiacién y de recuperacion, por parte de los Estados
miembros, de los gastos que, por otra parte, ocasionan el trafico de transito.

No es de extrafiar, por consiguiente, gue en las actuales circunstancias
en que la Comunidad esta arbitrando nuevas fuentes de financiacién para
los proyectos de interés comunitario, se esté debatiendo la posible
instauracion de un sistema comin de- tarificacion por la utilizacién de las
infraestructuras. En este sentido cabe destacar la insistencia que el
Parlamento esta poniendo a este respecto.

Ahora bien, las problemas de aplicacion de la metodologia propuesta por
la Comision son grandes hasta el punto de que Francia, en donde a partir de
1968 se impuso una tasa por eje a los vehiculos comerciales, siguiendo las
normas y criterios comunitarios, estd en discusién su mantenimiento, al
cabo de mas de 15 afios de aplicacion.

Otro de los problemas que se ha suscitado recientemente es la intima
relacion que tiene la tarificacion con los sistemas impositivos de los
diferentes Estados miembros y con los peajes de las autopistas, hasta el
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punto de que la instauracion del sistema de tarificacién - viene en estos
momentos condicionada por la ordenacion previa de los sistemas nacionales
de impuestos sobre determinados vehiculos comerciales.

En fechas recientes, la Republica Federal de Alemania ha bloqueado la
Propuesta de Directiva relativa a la ordenacion de los sistemas nacionales
de impuestos sobre vehiculos industriales de 1978, que daba un nuevo
enfoque al sistema de tarificacién por el uso de las infraestructuras, como
consecuencia de querer eliminar los peajes de las autopistas y hacerlos
incompatibles con el nuevo sistema propuesto.

Para salir de este «impasses, la Comisién presentd al Consejo, en
diciembre de 1986, una Comunicacion relativa a la eliminacion de las
distorsiones de competencia de naturaleza fiscal en los transportes de
mercancias por carretera, que contiene un estudio sobre los impuestos que
gravan a los vehiculos y a los carburantes asi como sobre los peajes
existentes, en el que se contienen algunas recomendaciones para alcanzar
la armonizacion fiscal del sector.

En enero de 1988, la Comisién, siguiendo el mandato del Consejo, ha
presentado un nuevo informe —revision de la Comunicacion anterior— junto
con una propuesta de Directiva relativa a la imputacion de los costes de
infraestructura de transporte a ciertos vehiculos industriales, que pueda
permitir al Consejo adoptar las medidas oportunas para eliminar las
distorsiones de concurrencia ocasionadas por las diferencias existentes en
la imputacion de las cargas de infraestructura. Es aventurado, por el
momento, hacer una apreciacion sobre el proceso gue seguira este asunto,
ya de por si.muy conflictivo.
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VI. CONSIDERACIONES FINALES

El fin de cada curso academico del CESEDEN significa también para
cada Seminario del Instituto Espafiol de Estudios Estratégicos el término de
sus actividades anuales; los trabajos que han emprendido en su comienzo
suelen concluirse antes de las vacaciones de veranoy quedan depositados
en la Secretaria del Seminario; al inicio de un nuevo curso académico,
durante el primer trimestre, es frecuente que se vuelvan a releer antes de
proceder a entregar a la Secretaria General del IEEE la verS|on definitiva.

Los trabajos que este afio se redactaron en el seno del Seminario de
Tecnologias para la Defensa no han sido objeto de revision alguna por 1o
que el texto que se publica ahora es idéntico al que se redactd en junio del
afio pasado; se destaca este hecho por cuanto, algunas decisiones de la
OTAN o del Gobierno espafiol que se han adoptado recientemente,
confirman tanto la oportunidad en la seleccion de los trabajos del Seminario’
como la actualidad de algunas de sus preocupaciones.

En las presentaciones que los Presidentes de cada Grupo de Trabajo
hacen sobre la labor gue han desarrollado, se sefialan los titulos y los
autores de las distintas ponencias y se resaltan las ideas o los puntos
principales que permiten acercarse al conocimiento del estado actual de los
temas estudiados, de los que puede obtenerse una informacion mayor
mediante la lectura de las ponencias.

Este comentario final, como una especié de resumen, parece que debe
reducirse a sefialar las principales apreciaciones que, a juicio de los
miembros del Seminario y como resultado de sus reuniones, se desprenden
del conjunto de las ponencias y andlisis realizados por los Grupos de
Trabajo. Pues bien, con referencia al trabajo del presente curso son las
S|gmentes ' o ' '

— Las infraestructuras de transportes que enlazan la Peninsula Ibérica
con el resto de Europa son escasas y conviene potenciarlas, tanto en
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la union Portugal-Espafa, como en Ja union Espafia-Francia. Expre-
samente se indicaba que: «existen en estos momentos razones para
pensar que a traves de iniciativas, tanto nacionales como comunitarias,
la situacion puede mejorar en un plazo relativamente breve».

— «EI diferente anchc de via ferroviaria supone una dificultad en las
comunicaciones con el resto de Europa y requiere soluciones nuevas
para que se produzca una real integracién de nuestras redes
ferroviarias.»

Normalmente, aqui deberia concluir el comentario al trabajo realizado,
pero, como anteriormente se apuntaba, se han producido en los Ultimos
meses de 1988 —terminado por tanto el trabajo— una serie de hechos que
han avalado la actualidad de los temas seleccionados, confirmando con
realizaciones o decisiones concretas, las apreciaciones resaltadas por el
Seminario. Estos hechos constituyen realmente un complemento practico a
la labor realizada y no deben pasar desapercibidos. Con su enunciado
breve, se cierra este comentario.

— La OTAN ha aceptado los términos de la propuesta de contribucién
de Espafia a la defensa comun de la Alianza; ello significa el inicio de los
trabajos para la firma de los acuerdos de coordinacion, que entre otros
aspectos incidiran sobre estos dos temas concretos:

e Coordinacion entre los sistemas de telecomunicaciones e informa-
cion.

e Participacion en el programa comun de infraestructura. No debe
olvidarse que uno de los objetivos de la OTAN es mejorar las
comunicaciones de la zona central de los paises miembros con las
periféricas, entre las que naturalmente se encuentran Espafia vy
Portugal. ‘

— Se han puesto en marcha las uniones por carretera a través de
Ayamonte y Tuy, lo que significard, en breve plazo, una sensible
mejora de las infraestructuras de enlace entre Espafia y Portugal.

— La Comisién mixta hispano-francesa para el estudio de los pasos
pirenaicos ha llegado a la definicion de los ‘pasos de carretera y
parece que van a impulsarse las uniones a través de Somport y
Puigcerda con la construccion de sendos tuneles: El de Samport por
la parte espafiola y el de Puig Morens por la parte francesa.



— EI Gobierno puso en marcha primeramente el plan de lineas
ferroviarias de alta velocidad y, posteriormente, tomé el acuerdo de
adoptar el ancho europeo para la red ferroviaria espafiola. Actualmente,
decidida la primera linea con este ancho —Sevilla-Madrid-Zaragoza-
Barcelona-Frontera— estd estudiando las lineas méas convenientes
para iniciar la integracion de nuestra red ferroviaria con la europea.

EL PRESIDENTE DEL SEMINARIO

Isidro Gonzélez Costilla
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