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Introduccidén

El objetivo fundamental de esta nueva consulta publica de la Comision Europea es
establecer las bases de una metodologia de planificacién de la red transeuropea de
transporte (RTE-T), teniendo en cuenta que ésta se estructurara, tal y como se
concluyd del proceso de consulta publica del Libro Verde publicado en febrero de
2009, en dos niveles:

= una red qglobal de referencia, de base infraestructural, continua y bien
interconectada, de caracter multimodal, derivada en buena medida de las redes
nacionales de transporte, y sobre la que se aplicaran los requisitos técnicos y
juridicos en materia de interoperabilidad y seguridad. Debera, ademas, garantizar
la accesibilidad a...

= ....una red central, superpuesta a la anterior, de perspectiva europea e inspirada
por criterios como la eficiencia de recursos, la cohesién territorial, social y
econdmica, y la contribucién a la descarbonizacion.

Como referencia basica para esta consulta, la Comision ha elaborado un documento
de trabajo. En él se plantean las conclusiones y recomendaciones de seis grupos
expertos que han estado trabajando sobre la nueva politica de la RTE-T entre
noviembre de 2009 y abril de 2010. Son tres las cuestiones basicas sobre las que
trata:

» La planificacion de la RTE-T en general y de la Red Central en particular.
= La ejecucion de la RTE-T y sus mecanismos de financiacién.

= El marco juridico e institucional de la revisién de la politica de la RTE-T.

La Camara de Comercio de Barcelona considera muy oportuna y de gran interés la
nueva consulta puablica de la Comision Europea para sentar las bases de una red
transeuropea de transporte (RTE-T) mejor integrada y al servicio de una politica
europea comun.

Esta Corporacion empresarial ha mantenido siempre el compromiso de impulsar las
actuaciones en infraestructuras y ordenacion del territorio necesarias para garantizar el
desarrollo econdmico y social de Barcelona y Catalufia.

Este desarrollo depende, en gran parte, de una conexion eficiente de esta region con
el resto de la Peninsula Ibérica, Europa y todo el ambito Mediterraneo, que facilite la
libre circulacion de personas y el mercado Unico de bienes y servicios y la
estructuracion funcional de una macrorregion econémica en el suroeste europeo que
Catalufia aspira a liderar.

En las paginas siguientes la Camara de Comercio de Barcelona se posiciona respecto
al documento de trabajo de la Comision. Para ello se ha seguido el hilo conductor de
dicho documento, valorando las propuestas presentadas y afiadiendo también algunas
puntualizaciones. De este modo se pretende dar respuesta al conjunto de preguntas



planteadas al final de cada apartado del documento de trabajo de la Comisién, aunque
sin ajustarse estrictamente al guion propuesto.

Al final del documento se ha incluido un capitulo final de conclusiones, donde se
sintetizan las valoraciones realizadas.

La planificacion de la RTE-T en general y de la Red Central en particular

El concepto de Red Central: un enfoque compartido, aunque con algunos matices

La planificacion de la Red Central representa un aspecto clave de la nueva politica de
la RTE-T. En el documento de trabajo se explican extensamente los elementos que la
deberian integrar. La_Céamara de Comercio _de Barcelona valora positivamente la
generalidad de la propuesta pero considera que son necesarias algunas matizaciones.

En primer lugar, al comienzo del correspondiente apartado del documento de trabajo
(pag. 5 en la version en espafiol), se afirma lo siguiente:

“La Red Central estara compuesta de nodos y conexiones de la maxima
importancia estratégica y economica para toda la UE. Cubrira todos los modos de
transporte, incluidos los STI, y proporcionara, de una forma lo suficientemente
flexible, nuevos elementos infraestructurales fundamentales para lograr una serie
de objetivos de la politica de transportes y de otros sectores. Constituird, por otro
lado, un importante vinculo entre el Este y el Oeste, los antiguos y los nuevos
Estados miembros.”

Si bien es un hecho que la economia europea esta desarrollando una tendencia hacia
el Este (por la incorporacion nuevos Estados miembros), el hecho de afiadir este
comentario al final de un parrafo en realidad dedicado a la definicidbn general de la Red
Central da pie a interpretar el refuerzo de las conexiones hacia el Este de Europa
como una linea prioritaria de actuacién, lo cual seria incoherente con el espiritu propio
de la RTE-T y no seria justo con otros ejes que aun siguen pendientes de desarrollar.

En este sentido, la Camara de Comercio de Barcelona considera que la Red Central
debe constituir la base sobre la cual incrementar la productividad del conjunto de la UE
y relanzar su economia. Por este motivo, la planificacién de la Red Central debe
priorizar __la __superacion de los desequilibrios actuales, que responden
fundamentalmente a una légica de centro y periferia, mas que a vinculos Este-Oeste o
Norte-Sur.

A continuacion, en el texto del documento de trabajo se afirma que:

“(...) la futura RTE-T tendra que estar conectada (de una forma mas
estratégica) con infraestructuras clave de terceros paises”



Seguidamente, se explica que esto supone intervenir en tres niveles: la integracién de
la redes de los paises candidatos con la RTE-T; la conexion de la RTE-T y las redes
de terceros paises, ambito en el que hay que tener muy presente la futura red
transmediterranea; y una coordinacion adecuada del desarrollo de las infraestructuras
que vaya mas alla de las meras conexiones en las fronteras comunes de los Estados.

La Camara de Comercio de Barcelona comparte plenamente este planteamiento, que
apuesta por definir una RTE-T que proyecte la economia europea al mundo. La UE ha
de posicionarse en la economia y el comercio mundial, y no sélo centrarse en el
mercado interior.

En este ambito de relacién de Europa con el mundo hay que tener presentes tres
tendencias muy claras:

1. El desplazamiento del motor de la economia mundial hacia Asia.

2. La necesidad de vertebrar una Red Central que dé respuesta a los flujos
comerciales exteriores y globales, apostando por el incremento de la
competitividad del sector del transporte y la reduccion de las emisiones de
carbono.

3. El papel que puede jugar el Mediterraneo no s6lo como mercado en si mismo,
sino como via de entrada a las mercancias que procedentes de Asia se dirigen
hacia los mercados del centro de Europa.

Los principios generales de planificacion: valoracion positiva, siempre que no se
sobrevalore el peso de los principios ambientales y los conceptos que llevan asociados

A continuacioén se reproduce la lista de principios generales para la concepcion de la
RTE-T, que incumben tanto a la Red Central como a la Global:

= Multimodalidad (incluidas las conexiones intermodales y las instalaciones para el
transporte intermodal y/o combinado).

= [nterconectividad y optimizacién de la red.
= Interoperabilidad y mejora de la eficiencia en todos los modos de transporte.

= Sostenibilidad, muy especialmente la descarbonizacion (reduccién de las
emisiones de gases de efecto invernadero).

= Atencién a la biodiversidad, en particular la Red Natura 2000 en el caso del
desarrollo de infraestructuras.

= Calidad del servicio (para las mercancias y para las personas).
= Seguridad y proteccion de las infraestructuras de transporte.
= Aplicaciéon de tecnologias avanzadas y de STI.

= Minimizacion de los costes de inversion, mantenimiento y funcionamiento (sin dejar
por ello de cumplir los objetivos politicos y criterios que se comentardn mas
adelante).



La Camara de Comercio de Barcelona suscribe todos estos principios; sin embargo,
considera que debe definirse muy cuidadosamente el peso que tendran los criterios
medioambientales en el momento de definir y priorizar proyectos. Es indispensable
que éstos entren en la ecuacion de la sostenibilidad, que estaria integrada por las
variables econdmica, técnica y medioambiental; pero no han de representar un
objetivo en si mismo.

En este sentido, la Camara de Comercio cree necesario un cambio en lo que se refiere
a_dos conceptos muy presentes en la literatura europea sobre la politica de
transportes: cambio modal vy corredor verde.

El concepto de cambio modal, que arrancé con el Libro Blanco 2001-2010, no ha
servido en definitiva para provocar ningldn incremento destacable en el uso de los
modos ferroviario y maritimo, en parte porque ha tratado de imponerse al margen de la
realidad del mercado.

Ha llegado la hora de renunciar a este concepto tanto en las bases tedricas del nuevo
Libro Blanco, como en el sistema de planificacion y ejecucion de lo que sera la nueva
RTE-T, pasando a hablar de comodalidad, un nuevo concepto que ya empieza a
imponerse en los debates sobre transportes que ha venido impulsando la Comisién en
los Ultimos tiempos.

La comodalidad se entiende, desde la Camara de Comercio de Barcelona, como la
coexistencia de las diferentes redes de transporte y modos asociados, con las
maximas _posibilidades de interconexiéon, de manera que cualquier intercambio
comercial dentro y fuera de la UE pueda optar por el modo o combinaciéon de modos
mas eficiente. Esta eficiencia sera basicamente una eficiencia de mercado, aunque,
eso si, la regulacién y normativa europea obligaran a que, sea cual sea la cadena de
transporte escogida, ésta opere de manera ambientalmente éptima.

Esta apuesta por la_comodalidad, inspirada por un concepto de sostenibilidad amplio,
en_el que juegan por igual sus tres elementos integrantes (econdémico, técnico y
ambiental), es incompatible con la apuesta unilateral por los denominados corredores
verdes, que ademas, como concepto, se consideran errbneamente planteados.

En primer lugar, un corredor en si mismo no es “verde” o “ecoldgico”. Si puede serlo el
vehiculo que circula por él. Aun asi, es peligroso afirmar que un tren o un barco es
“verde” y un coche o un camién, no. Existen barcos y trenes muy contaminantes, y
turismos y camiones altamente eficientes y mucho menos contaminantes que otros.

Si bien los conceptos del estilo “corredor verde” son sencillos y atractivos, resultan
peligrosos a la hora de sentar las bases de una politica. Hay que abogar, pues, por un
concepto no tan atractivo pero mucho mas justo: la maxima eficiencia medioambiental
de todos los vehiculos que circulan por las vias fluviales, terrestres o maritimas.




La planificacion de la Red Central: pautas adecuadas y oportunas. Un ejemplo
paradigmatico: el Corredor Mediterraneo para el transporte ferroviario de mercancias.

En cuanto a las pautas de la planificacion de la Red Central, estas se plantean de
acuerdo con las siguientes etapas sucesivas:

1. Determinacion de los nodos principales (capitales y aglomeraciones de importancia
estatal y suprarregional; puertos principales, plataformas portuarias vy
aeroportuarias intercontinentales, principales puertos de navegacion interior,
terminales de mercancias).

2. Conexion de los nodos principales y seleccion de nodos intermedios (otras
ciudades, aeropuertos, terminales de mercancias), que seran incluidos en la red y
determinaran las rutas de forma detallada.

3. Determinacion de los pardmetros técnicos pertinentes en funcion de las
necesidades funcionales y de capacidad.

4. Integracion de infraestructuras materiales o inmateriales complementarias o
auxiliares para responder a las necesidades de operadores y usuarios, y
potenciando eficiencia y sostenibilidad.

Este planteamiento se considera, desde la Camara de Comercio de Barcelona, muy
razonable, puesto que los puertos y aeropuertos intercontinentales que conectan la UE
con terceros paises, las principales areas de actividad econémica e industrial y las
centrales logisticas deben ser, indiscutiblemente, nodos de la Red Central.

A este respecto, se dispone de un muy buen ejemplo en la vertiente Mediterranea de
la Peninsula Ibérica.Mas concretamente, el Corredor Mediterraneo tiene acceso, a lo
largo de su recorrido, a toda una serie de nodos de transporte y actividad econémica
fundamentales (puertos, aeropuertos, zonas logisticas), que concentran una parte
importante de las operaciones de importacién y exportacion espafiolas. Por citar sélo
algunos ejemplos: Barcelona, Tarragona, Valencia, Alicante, Cartagena y Algeciras,
con sus respectivos puertos.

Por otro lado, este corredor resulta fundamental para el tréfico de mercancias y
pasajeros_entre el Norte de Africa y Europa, dados sus grandes potenciales de
conexion, por via maritima, hacia los puertos y ejes de comunicacién terrestres del
Magreb. Ademas, presenta un gran potencial como frente portuario para la captacion
de traficos maritimos procedentes de Asia y con destino a los mercados europeos.

En este ambito, destaca el hecho de que la captacion de traficos maritimos
procedentes de Asia por parte de los puertos del Mediterrdneo presenta un muy
interesante potencial desde el punto de vista ambiental, mas concretamente en la
reduccion de gases de tipo invernadero, debido a la reduccién en las distancias de
navegacion respecto a las rutas con destino a los puertos del Norte de Europa, que
actualmente concentran la mayor parte de dichos traficos.

Resumiendo: en este corredor tenemos nodos principales (que ademas de tener
caracter estatal y suprarregional garantizan la conexion con terceros paises, sobre
todo por via maritima), nodos intermedios (aquellos que incorporan diferentes centros



econdémicos de ambito regional), una base de partida de infraestructuras de
conexiones y un muy interesante potencial de descarbonizacion.

Ademas, este corredor cumple plenamente con el criterio de eficiencia. En este ambito
vale la pena fijarse un poco mas en detalle en el texto del documento de trabajo,
donde se afirma que:

“Para potenciar la eficiencia global de la red, las conexiones deben seguir un
recorrido lo mas directo posible. Sin embargo, hay que encontrar_un equilibrio
entre lo directo y lo viable, asi como responder a las necesidades de trafico, a
la viabilidad econémica y a los aspectos medioambientales”.

En este &mbito de la eficiencia, se mencionan en el documento de trabajo una serie de
criterios adicionales que podrian llevar a “desviar’ una conexion respecto de la via
geograficamente mas directa:

= |ntegracion de nodos intermedios.

= Aprovechamiento de infraestructuras ya existentes o en curso de ejecucion.

= Agrupacion de flujos de tréfico (siempre que no se creen estrangulamientos).

= Permitir la division de los flujos de personas o mercancias cuando las
circunstancias asi lo justifiquen.

= Rodear obstaculos naturales, zonas habitadas o medioambientalmente
vulnerables/sensibles.

Nuevamente, se dispone de un buen ejemplo en el_Corredor Mediterraneo: es ya uno
de los mas utilizados y de los que cuentan con un mayor nimero de infraestructuras
en servicio en la Peninsula Ibérica, y actualmente es utilizado por un trafico
internacional en pleno crecimiento.

Para consolidar el Corredor Mediterraneo como uno de los principales ejes de
comunicacion del Sur de Europa, sélo se requieren actuaciones gue complementaran
los ejes de infraestructuras ya existentes, entre las cuales destacaria la_creacion de un
verdadero eje de transporte ferroviario de mercancias, que permitiria por fin separar
los diferentes flujos de trafico que se agrupan en el corredor, y superar asi, la gran
asignatura pendiente del paso de los Pirineos por su vertiente Este, al mismo tiempo
que se da el necesario impulso al comercio y la actividad econémica europea en el
Mediterraneo.

Otros aspectos relevantes para la planificacion de la Red Central

o El mercado como factor clave en la definicion de la Red Central

En las circunstancias actuales de crisis econdmica y restricciones de fondos
publicos, el mercado resulta fundamental para guiar la definicion de la Red Central.

Con esto la Camara de Comercio de Barcelona no ignora el muy necesario criterio
de cohesion territorial que también ha de guiar la definicion y ejecucion de
proyectos de transporte en Europa. Pero en las circunstancias actuales, sélo una



Red Central focalizada en primera instancia en la demanda del mercado permitira
obtener un retorno econdmico que permita en el futuro impulsar otras conexiones
infraestructurales mas orientadas a fomentar el desarrollo territorial, caracterizadas
por periodos de retorno de la inversion a mucho mas largo plazo.

Dicho de otro modo, aunque toda la Red Central se identifique al mismo tiempo, el
horizonte para la ejecucion de cada actuacion pendiente no tiene porqué ser Unico.
Asi, se podrian distinguir actuaciones de inversion urgente, que son las que
permitiran contribuir a corto plazo a relanzar la economia europea, y actuaciones a
efectuar en fases posteriores, que responderia a un enfoque de desarrollo
socioecondmico de otras areas menos consolidadas.

Evidentemente, la fuerza de mercado que llevaria a proyectos de rapido retorno
econdémico se puede medir en base a pardmetros como el nivel de trafico (y su
tendencia de crecimiento) de corredores ya existentes y vinculados con puertos y/o
aeropuertos intercontinentales.

En este sentido, las actuaciones pendientes de ejecucién en la Red Central
deberian priorizarse atendiendo a criterios de rentabilidad social, econémica vy
ambiental, establecidos a partir de una metodologia homogénea para el conjunto
de la RTE-T, que permita comparar los resultados obtenidos por cada una de ellas.

Enfoque paneuropeo de la Red Central

Resulta fundamental impulsar la harmonizacién de las politicas nacionales de cara
a hacer realmente efectiva y eficiente la Red Central, y muy especialmente en
ambitos que requieren complicados ajustes de interconexion e interoperabilidad,
como el transporte ferroviario de pasajeros y mercancias.

De acuerdo con este objetivo, cabria considerar un enfoque paneuropeo en la
definicion de la Red Central, de “arriba abajo” (al contrario que la Red Global, que
si partiria de la escala nacional), e indivisible.

También es cierto que a nivel interregional se puede dar a los proyectos un
caracter y un impulso supraestatal. En este sentido, habria que considerar una
mayor_participacién de las regiones europeas en las fases definitorias de las
conexiones de transporte.

En esta misma linea, podria resultar de interés incorporar como variable
caracteristica _de la Red Central indicadores de accesibilidad, que permitan
visualizar y comparar de forma homogénea la contribucién de cada eje a los
objetivos de la RTE-T en funcién de modelos gravitatorios que tenga en cuenta la
poblacién beneficiaria.

La lista de proyectos prioritarios: habra que tomar decisiones

La necesidad de aplicar criterios de eficiencia y sostenibilidad econdémica en la
planificacién de la Red Central hard inevitable una revisién a fondo de la lista de
proyectos prioritarios europeos.




Muy seguramente habrd que descartar algunos proyectos prioritarios
(especialmente aquellos para los cuales no se haya conseguido un impulso
definitivo en los ultimos 5-10 afios, y desde luego todos aquellos para los cuales no
se pueda garantizar un lanzamiento en los proximos 5/10 afios) e introducir otros
con mas posibilidades, especialmente si son alternativos a los anteriores, y mas
viables desde el punto de vista técnico y, sobretodo, econémico.

Asi, la_definicidn de una Red Central gue sea algo mas que una agregacion de
proyectos prioritarios _debe ser compatible con la posibilidad de seleccionar
determinadas actuaciones como “urgentes” e incentivar su ejecucion inmediata en
funcién de las perspectivas financieras de la UE.

o El transporte ferroviario de mercancias: asignatura pendiente y elemento clave de
la Red Central

El transporte ferroviario de mercancias, ademas de ser la gran asignatura
pendiente de la politica de transportes europea, presenta una serie de potenciales
en relacién a la reduccién de externalidades y aumento de la competitividad del
transporte de mercancias, que se ponen aun mas de manifiesto cuando se
incrementan los problemas de congestién y sinestralidad viaria en la red viaria.

Por ello resulta fundamental establecer una red prioritaria de transporte ferroviario
a nivel europeo, con unos estandares comunes que se implantarian gradualmente.
Estos requisitos técnicos son necesarios para garantizar la interoperabilidad
(ETCS, ERTMS), trenes mas largos y con mayor posibilidad de carga, aceleracion
de los procesos de homologacién, facilitacion de los procesos fronterizos y
sistemas de informacién con posibilidad de intercambio de datos entre paises.

La ejecucion de la RTE-T y sus mecanismos de financiacion

Muy ligado al &mbito de la financiacion se identifica el de la priorizaciéon. Y en este
sentido la Comisién propone un criterio fundamental:

“aunque, en general, en los casos de las lagunas en las conexiones y los
estrangulamientos de la RTE-T la seleccién de proyectos se seguird realizando
mediante convocatorias de propuestas, la planificacion de la RTE-T debera
ademas identificar proyectos de alto valor afiadido europeo para la Red Central
de la RTE-T.”

Para la Camara de Comercio de Barcelona, la busqueda del valor afadido es
fundamental, y éste se ha de basar no sélo en el retorno de la inversion, sino también
en el potencial de esa infraestructura o servicio de transporte para impulsar la
economia.

En este sentido, sirva de nuevo como ejemplo el Corredor Mediterrdneo, con un
elevado potencial de rentabilidad socioecondémica, debido a la relevancia de los nodos
de actividad que comunica, y a la alta demanda de trafico que ya representa en la




actualidad. Todo proyecto que contribuya a la racionalizacién de los traficos en este
Corredor, y a su consolidacibn como gran eje de comunicacion del Mediterraneo
Europeo y de la UE con el Norte de Africa y Asia, encaja plenamente con este criterio.

Antes de pasar a los instrumentos financieros propiamente dichos, vale la pena
seflalar otra propuesta muy positiva de la Comisidn para garantizar la ejecucion de los
proyectos prioritarios:

“(...) la_ampliacién del mandato de los coordinadores europeos que, aparte de
los grandes proyectos transfronterizos, se ocuparian de “paquetes” de
proyectos infraestructurales mas pequefios y de medidas operativas sobre la
base de corredores.”

A proposito de esta referencia al coordinador europeo, que desde la Camara de
Comercio de Barcelona se juzga como muy conveniente, vale la pena analizar el peso
gue el interés comun europeo ha de tener en el desarrollo de los proyectos prioritarios.

Hasta hace muy poco las inversiones en la red de transportes europea han resultado
ser dispersas, descoordinadas y poco eficientes. Este hecho se debe a una variedad
de razones, entre las cuales se pueden citar la falta de coincidencia entre las politicas
de transporte nacionales y europeas o las restricciones a las que se ven sometidos los
presupuestos publicos.

Resulta fundamental impulsar la harmonizacion de las politicas nacionales de cara a
hacer realmente efectiva y eficiente la Red Central, y muy especialmente en dmbitos
geograficos como los pasos transfronterizos, 0 modos de transporte que requieren
complicados ajustes de interconexion e interoperabilidad, como el ferrocarril.

Para ello sera imprescindible, ya desde el mismo proceso de planificacién, dar un
enfoque paneuropeo e indivisible a la Red Central. Pero también habra que reforzar el
papel de las instituciones europeas en todo el desarrollo posterior de esta Red Central,
desde su planificacién hasta la ejecucion y puesta en servicio.

La figura renovada del coordinador europeo es una buena herramienta para ello, pero
no la Unica. Habra que garantizar también la figura de un gestor europeo para el
correcto gobierno de las diferentes conexiones de la Red Central. En definitiva se trata
de definir figuras que reflejen y defiendan, en relacion con los diversos proyectos de un
mismo determinado corredor paneuropeo, el interés coman.

Dicho interés comudn requiere, para ser llevado a la practica, no so6lo de dotarse de las
nuevas figuras ya comentadas, sino también de una clara priorizacién politica de la
inversion en infraestructuras de transporte. Y para ello es indispensable que los
instrumentos de financiacion en los que se apoyen los proyectos incluyan, con un peso
relevante, financiacion publica europea.

En este punto conviene volver de nuevo al documento de trabajo de la Comisién, que
hace nuevamente analisis y propuestas muy interesantes.

En primer lugar, se defiende la inversion en infraestructuras publicas, porque ello:



“equivale a respaldar la recuperacion econdémica, ya que tiene un efecto
multiplicador positivo a corto plazo y puede aumentar la competitividad de un
pais a largo plazo. Las inversiones en infraestructura son también creadoras de
empleo, por lo que pueden compensar los efectos negativos de la recesion
aunque también pueden llevar a un deterioro de las arcas publicas.”

Este ultimo inconveniente podra ser superado (o por lo menos puede evitarse que se
adopte como una excusa para recortar inversion en infraestructuras de transporte, muy
especialmente en las actuales circunstancias de crisis econémica) si se lleva a cabo:

“una estrategia financiera clara de la UE que coordine mas adecuadamente las
fuentes de fondos disponibles y aumente su valor afladido en la consecucion
de los objetivos de la Union”.

Es decir, hay que hacer mas eficiente el sistema de financiacidon europeo e introducir
en el mismo el criterio de valor afiadido, con lo cual guedaran favorecidos los
proyectos de infraestructuras de transporte que se requieren para configurar la Red
Central (siempre que estos se definan y seleccionen con el mismo espiritu de
eficiencia y valor afiadido).

Siguiendo este criterio, la Comision hace una propuesta gue la Camara de Comercio
considera muy oportuna:

“constituir un_Marco de Financiacién europeo integrado que coordinara los
instrumentos de la UE de interés para el transporte, como el programa de la
RTE-T y las aportaciones del fondo de cohesién y los fondos Estructurales
destinadas a aquel.”

En el documento de trabajo de la Comision también se apunta que:

“El marco de financiacién no tiene por qué limitarse a integrar las inversiones en
infraestructuras, sino también otras inversiones relacionadas con el transporte
(Marco Polo, SESAR, despliegue tecnoldgico, corredores verdes, conexiones con
paises vecinos, investigacion y desarrollo del transporte) con el fin de promover la
aparicion de sistemas de transporte integrado”.

La Camara de Comercio de Barcelona apoya esta idea, dado que en definitiva apunta
hacia un sistema verdaderamente comodal, en el cual no sélo han de contar las rutas
viarias y ferroviarias, sino también (y al mismo nivel que estas) las maritimas y
fluviales, asi como todos aquellos proyectos de caracter gestor y operativo sin los
cuales no se podra garantizar la eficiencia de la Red Central como un sistema Unico
plenamente interconectado y eficiente.

Sin embargo, se considera necesario matizar uno de los términos empleados en el
parrafo que se acaba de citar: “corredores verdes”’. Ya se ha explicado con
anterioridad en este documento la disconformidad de la Camara de Comercio de
Barcelona con este concepto, que se juzga inapropiado en diferentes sentidos. En su
lugar se propone emplear otro concepto como “eficiencia medioambiental de los
diferentes modos de transporte”.
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Finalmente, en el documento de trabajo la Comision sugiere una mayor coordinacién
de las aportaciones del Marco de Financiacibn con la cartera de proyectos de
transporte del BEI, de manera que se puedan generar sinergias, llegando incluso a
comenzar la colaboracion del BEI:

“(...) en una etapa mas temprana de la evaluacion y seleccién de proyectos, en
cooperacion con la Comision y con la Agencia ejecutiva de la TEN-T. Esto podria
ademas impulsar una mayor movilizacion de fuentes privadas de fondos,
facilitando las asociaciones entre el sector publico y el privado”

La Camara de Comercio de Barcelona considera oportuno y necesario buscar nuevas
férmulas de financiacibn que incluyan la participacién privada, en lo que ahora se
conocen como PPP. Pero hay que tener muy claro que ha de prevalecer el interés
comun europeo, a través de una presencia de financiacién publica.

Solo de esta forma se podra garantizar la correcta definicion inicial de los proyectos, y
también su gestion posterior bajo criterios de eficiencia y fomento de la competitividad
y del desarrollo territorial.

En el documento de trabajo de la Comisién no se encuentran referencias a la tarifacién
por el uso de las infraestructuras, que de hecho representa una interesante opcion, por
la alternativa que representa al pago via impuestos.

En el caso concreto de las carreteras, la Camara de Comercio de Barcelona considera
que la extensién de este concepto a todos los usuarios y modos (no sélo a los
vehiculos pesados) podria contribuir a mejorar la gestién global del trafico, ademas de
generar un importante volumen de recursos que podrian revertir en la mejora global
del sector del transporte.

Finalmente, cabria hacer un Ultimo apunte en relacién al papel de los gobiernos
estatales en la financiacion de los proyectos de la RTE-T. En el contexto actual de
crisis econdmica, y teniendo en cuenta que los proyectos de infraestructura de
transporte son vitales para el fomento de la competitividad y el desarrollo econémico
de los territorios, seria conveniente considerar la posibilidad de incentivar la inversién
de los Estados miembros en proyectos de la RTE-T estableciendo criterios contables
comunes v transparentes que permitan mitigar su repercusién en el calculo del déficit
publico de cada pais.
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El marco juridico e institucional de larevision de la politica de la RTE-T

La Camara de Comercio de Barcelona considera que los elementos propuestos en
este _marco constituyen un _muy interesante potencial para dar un enfoque
verdaderamente paneuropeo de la Red Central y garantizar que las inversiones en la
red de transportes europea se realicen de manera plena, coordinada y eficiente.

Para la Camara resulta fundamental que estos elementos se desarrollen plenamente
para permitir asi:

0 Que los proyectos de infraestructura dispongan de una priorizacion politica clara, y
que no queden relegados, ni a nivel nacional ni europeo, por cuestiones de
restricciones presupuestarias.

0 Que sea posible armonizar los sistemas de planificacion nacionales y europeo en
pro de la Red Central.

0 Que los proyectos transfronterizos disfruten de un estatus de interés comudn
europeo reforzado (para ellos muy posiblemente sera necesario que la Comisién
adquiera un peso mayor al actual en la planificacion y ejecucion de estos
proyectos).

0 Que asignaturas pendientes como la plena interoperabilidad de las redes de
transporte ferroviario de pasajeros y mercancias acaben siendo una realidad, en
virtud de nuevas férmulas legislativas y normas técnicas comunes.

En definitiva, en este &mbito la Cadmara de Comercio de Barcelona suscribe las ideas
propuestas en el documento y queda a la espera de comprobar cédmo la Comision
Europea decide concretarlas en iniciativas legislativas, para entonces pasar a
analizarlas y valorarlas dentro del proceso legal que se establezca para ello.
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Conclusiones

La Camara de Comercio de Barcelona valora muy positivamente el documento
expuesto a consulta publica. En general, establece unas bases novedosas Yy
apropiadas para la planificacion de la Red Transeuropea de Transportes (RTE-T).

Sin embargo, esta corporacién empresarial considera que son necesarias, por un lado,
algunas matizaciones sobre el texto sometido a consulta; y por otro lado, reforzar
ciertas ideas que, para esta Corporacion empresarial, resultan muy interesantes y
deberian llevarse a cabo con decision.

Respecto a los criterios de definicion y planificacion de la Red Central:

(0]

Se ha de priorizar la superaciéon de los desequilibrios de la red transeuropea
actual, los cuales responden a una logica de centro y periferia, y no a vinculos
especificos. En este sentido, deberian evitarse las referencias especificas a las
comunicaciones este-oeste, que sugieren una intencion de prioridad sobre otros
ejes igualmente estratégicos y necesitados de actuaciones urgentes.

En lo que se refiere a la conexién de la RTE-T con las infraestructuras clave de
terceros paises, se ha de tener muy presente el ambito del Mediterraneo, tanto
por ser un mercado de gran potencial, como también una via de entrada para
las mercancias que procedentes de Asia se dirigen hacia los mercados del
centro de Europa a través de los puertos del sur, que ofrecen ventajas muy
interesantes desde el punto de vista medioambiental (menores emisiones de
CO; a la atmosfera).

En el momento de definir y priorizar proyectos, se tendra que aplicar un criterio de
sostenibilidad a tres niveles: técnico, econémico y medioambiental. Dentro de
esta ecuacion, a los criterios medioambientales se les ha de dar el peso justo, y
de ningln modo han de constituir un fin en si mismos. Este criterio es
incompatible con una busqueda del trasvase modal per se, con el favorecimiento
de unos modos de transporte en perjuicio de otros.

El transporte ferroviario de mercancias es la gran asignatura pendiente de la
politica de transportes europea y por lo tanto debera ser una linea de actuaciéon
prioritaria en la planificacion de la Red Central.
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Respecto a la ejecucion de la RTE-T y sus mecanismos de financiacion

(0]

En las actuales circunstancias de crisis econdmica y restricciones de fondos
publicos, resulta fundamental planificar las actuaciones en funcion de su
rentabilidad socioecondmica. Asi, el criterio para priorizar los proyectos de la
Red Central debe ser el valor afladido que aportan a la competitividad europea.

Las divergencias entre politicas nacionales pueden poner en peligro el desarrollo
de la Red Central, y muy especialmente en dmbitos geograficos como los pasos
fronterizos, o para modos de transporte que requieren complicados ajustes de
interconexion e interoperabilidad, como el ferrocarril. Por ello resulta imprescindible
velar por la ejecucidon y posterior gestion de los proyectos de la Red Central
bajo un enfoque paneuropeo e indivisible. En este ambito, resulta necesario
reforzar el papel de las instituciones europeas, asi como la renovacion de figuras
ya existentes o la creacién de otras nuevas (el coordinador y el gestor europeo, por
ejemplo).

El punto anterior no quedara garantizado, de todas formas, sin una priorizacion
politica; y ésta, a su vez, no es posible a menos que la politica de la RTE-T
sea respaldada por fondos publicos europeos. Ni siquiera bajo las actuales
circunstancias de crisis econémica se ha de considerar la supresion de éstos, ni
tampoco reducirlos a un papel poco relevante frente a otros posibles instrumentos
de financiacion (incluyendo los PPP).

En el marco de los nuevos instrumentos de financiacion, resulta conveniente que la
tarifacion por el uso de las infraestructuras representa un elemento a valorar, y
que por tanto se haga referencia explicita en lo que serd la versiéon final del
documento actualmente sometido a consulta publica.

Finalmente, convendria estudiar la posibilidad de incentivar la inversion de los
Estados miembros en proyectos de la RTE-T estableciendo criterios contables
comunes y transparentes que permitan mitigar su repercusion en el calculo del
déficit pablico de cada pais.

Respecto al marco juridico e institucional

(0]

En este ambito la Camara de Comercio de Barcelona suscribe las ideas
propuestas en el documento y queda a la espera de comprobar cémo la Comisién
Europea decide concretarlas en iniciativas legislativas.

15 de septiembre de 2010
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