Consejerfa de Infraestructuras,
Transportes y Vivienda

E Direccién General de Transportes

Propuestas del Gobierno de Canarias a la
revision del

e 1]

Fa:
v AT

La politica europea de transportes
de cara al 2010: la hora de la verdad




Consejeria de Infraestructuras,
Transportes y Viviend:

2
E Direccién General de Transportes

PROPUESTAS A LA REVISION DEL LIBRO BLANCO DE LOS TRANSPORTES DE LA
UNION EUROPEA
Sumario
1. INTRODUCCION
1.1. Antecedentes

1.2. El mandato del Consejo Europeo de Sevilla y el memorandum de 2 de
junio de 2003

1.3. La politica comunitaria en materia de Transportes.

2. UN MODELO PARA LAS RUP. EL CASQ DE CANARIAS

2.1. El mapa socioeconémico de las RUP. Necesidades diferenciales
2.2. Las politicas de transporte para regiones insulares y alejadas

2.3. Propuestas y acciones estratégicas

3. CONCLUSIONES

Propuestas a la revisitn del Libio Blance de (es Tiansportes de (@ Unidn Eurepea 2



Consejeria de Infraestructuras,
ransportes y Vivienda

E Direccién General de Transportes

1. INTRODUCCION

La Comision Europea ha solicitado la colaboracion y participacion de todos los
agentes e instituciones de la Union en la revision del nuevo Libro Blanco de la
Politica Europea de Transportes de cara al 2010 (“La hora de la verdad”). Esta
revision se basa en un nuevo texto que gira sobre el Libro Blanco del 2001, asi como
revisiones de escenarios desarrollados en el afo 2004.

Un nuevo diagnostico, cuyo resultado podria resumirse en el agravamiento de los
puntos débiles ya descritos en el anterior documento, plantea una serie de
propuestas, bajo un enfoque multilateral (tarificacion, modos no rodados y objetivos
claros de inversion), plasmadas en 60 acciones concretas.

Problemas como la congestion y la insostenibilidad medioambiental de algunos
modos, el desequilibrio entre estos, los déficits de calidad y seguridad, y
especialmente para nuestro caso, los riesgos de aislamiento de algunas regiones,
siguen manifestandose criticos a la hora de abordar soluciones en el ambito de una
Politica Europea de Transportes.

Los objetivos consecuentes con esta situacion son:

Mejorar el balance intermodal

Eliminar los cuellos de botella

Convertir a los usuarios en el centro de la politica de transportes
Gestionar la globalizacion del transporte

ee e e

Esta version introduce conceptos novedosos, como:
» El desarrollo de las autopistas maritimas

» El fomento del transporte maritimo de corta distancia (TMCD o SSS), con el
programa PACT que destina fondos para el desarrollo de nuevos proyectos y
con el énfasis en incentivar los enlaces maritimos a través de la Red
Transeuropea de Transportes.

» El apoyo al transporte maritimo a través de sistemas especiales de fiscalidad
sobre empresas navieras (tonnage tax) y estimulando directrices que regiran
las ayudas del Estado.

» La adaptacion del Programa “Marco Polo” que se inicia en 2003 para el
fomento de la intermodalidad, haciendo hincapié en el desarrollo de
proyectos transfronterizos para el fomento de la movilidad y estableciendo
financiaciones cruzadas.

» Establecimiento de normativa comin sobre peaje y se pretende armonizar
precios mediante distintas medidas, tales como la puesta en comun de la
fiscalidad sobre combustibles.

» La armonizacion en el transporte de carreteras de las normas de trafico y la

promocion de nuevas tecnologias que reduzcan las externalidades del
transporte para el fomento de la intermodalidad.
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Desde el punto de vista del Gobierno de Canarias, existen muchos puntos de
coincidencia sobre la propuesta actual, sin embargo, esta no deja de ser completable
o matizable desde nuestra éptica, basicamente por dos razones:

¢ La vision insular y periférica, o no continental, de los problemas y soluciones
descritos

¢ La posibilidad de ampliar los razonamientos expresados con otras experiencias
enriquecedoras.

Si bien la Comision y la DG TREN, a través de sus herramientas de comunicacion ha
solicitado las aportaciones al nuevo Libro Blanco como respuesta a un cuestionario
estructurado, las sugerencias que se realizan en adelante, estan extraidas y
relacionadas con dichas preguntas, si bien insertas en un texto desarrollado
literalmente.

1.1. Antecedentes

Desde la puesta en marcha de los programas de opciones especificas por la lejania y
la insularidad (POSEI) en 1989 y 1991, los tres grupos de regiones ultraperiféricas (los
departamentos franceses de ultramar, las Islas Canarias, las Azores y Madeira) fueron
objeto de medidas especificas, basadas, por una parte, en el reconocimiento de las
particularidades de estas regiones y, por otra, en el objetivo de su desarrollo
socioecondémico, movidos por un deseo de convergencia con relacion a las otras
regiones1 de la Comunidad Europea y de integracion con relacion al resto de la Union
Europea’.

En el abanico de medidas adoptadas respecto de las regiones ultraperiféricas
dominaron las politicas estructurales y las medidas de apoyo a las producciones
tradicionales de la agricultura y la pesca. No obstante, desde hace algunos anos y
mas concretamente desde que el Consejo Europeo de Amsterdam incluyera una
disposicion especificamente dedicada a las regiones ultraperiféricas en el Tratado de
la Comunidad Europea, el apartado 2 del articulo 299, se ha desarrollado
paulatinamente la dimension horizontal al tener en cuenta a las regiones
ultraperiféricas dentro del conjunto de las politicas comunitarias.

En los memorandums que las regiones ultraperiféricas y los tres Estados miembros de
que se trata dirigieron regularmente a las instituciones europeas?, el Ultimo de los
cuales se entregod a la Comision Europea en fecha de 2 de junio de 2003, se subrayo y
alentd la consideracion de esta dimension horizontal que fue asimismo refrendada
por las relaciones de asociacion que la Comision establecié con las regiones
ultraperiféricas. En sus conclusiones semestrales y en sus Resoluciones, los Consejos
Europeos® y el Parlamento Europeo® colocaron también entre sus prioridades la

! Reglamento (CEE) del Consejo n° 3763/91, de 16 de diciembre de 1991, relativo a medidas especificas en favor de
departamentos franceses de Ultramar con respecto a determinados productos agricolas (DO L356 de 24.12.1991) y
Reglamentos (CEE) del Consejo n° 1600/92 sobre medidas especificas en favor de Azores y Madeira relativas a
determinados productos agrarios y n° 1601/92 sobre medidas especificas en favor de las Islas Canarias relativas a
determinados productos agricolas (DO L 173 de 27.06.1992).

2 Memorandum comdin de las regiones ultraperiféricas de 5 de marzo de 1999, memorandums del Gobierno espafiol de
noviembre de 1999, del Gobierno portugués, del Gobierno francés de 10 de diciembre del999, y memorandum
conjunto de Espafia, Francia, Portugal y las regiones ultraperiféricas de 2 de junio de 2003.

8 Apartado 38 de las conclusiones del Consejo Europeo de Colonia de 4 de junio de 1999, el apartado 59 de las
conclusiones del Consejo Europeo de Lisboa de 24 de marzo de 2000, el apartado 53 de las conclusiones del Consejo
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necesidad de aplicacion de una verdadera estrategia para las regiones
ultraperiféricas. El Comité Econdmico y Social y el Comité de las Regiones’ se
hicieron asimismo eco de esta invitacion. Dos informes de la Comision hicieron
balance del conjunto de las medidas adoptadas respecto de las regiones
ultraperiféricas y de las perspectivas de reforzar la convergencia y la integracion de
estas regiones. Se trata del informe de la Comision de 14 de marzo de 2000 y del
informe de la Comisién de 19 de diciembre de 2002°.

Pero quizas uno de los documentos de trabajo de la Comision sea el que evacuo en
visperas de la ampliaciéon de la Union Europea, y atendiendo a la invitacion
formulada por el Consejo Europeo de Sevilla de junio de 2002, con la Comunicacion
adoptada por la Comision el 23 de mayo de 2004 (COM (2004) 343 en la que se trata
de definir las directrices de una estrategia futura respecto de las regiones
ultraperiféricas en un marco ampliado.

1.2. El mandato del Consejo Europeo de Sevilla y el memorandum de 2 de
junio de 2003

El apartado 58 de las conclusiones del Consejo Europeo de Sevilla, de 21 y 22 de
junio de 2002, invita al Consejo y a la Comision a profundizar en la aplicacion del
apartado 2 del articulo 299 del Tratado CE y a adoptar las medidas adecuadas para
que se tengan en cuenta sus necesidades especificas, sobre todo en el ambito de la
politica de transportes y de la reforma de la politica regional. El Consejo Europeo, a
la misma vez, invitdo a la Comision a presentar un nuevo informe con un enfoque
global y coherente de las particularidades de la situacion de las regiones
ultraperiféricas y los medios para afrontarlas’.

El mandato del Consejo Europeo hace hincapié en el lugar que ocupan las regiones
ultraperiféricas en la reforma de la politica regional y en la importancia de los
transportes respecto del tema central de la accesibilidad de las regiones
ultraperiféricas.

El memorandum que Francia, Espana, Portugal y las siete regiones ultraperiféricas
enviaron a la Comision el 2 de junio de 2003 apoya e invita a completar la estrategia
de apoyo al desarrollo hasta ahora aplicada a estas regiones. Recuerda el caracter
Unico de la realidad geografica y econdmica de la ultraperiferia y hace hincapié en la
necesidad de mantener el reconocimiento de las regiones ultraperiféricas mediante

Europeo de Feira de 20 de junio de 2000, el apartado 58 de las conclusiones del Consejo Europeo de Sevilla de 20 y
21 de junio de 2002.

* Resolucién del Parlamento Europeo, de 24 de abril de 1997, relativa al desarrollo de las regiones ultraperiféricas de la
Unién Europea (DO C 150 de 19.5.1997, p.62) y Resolucién del Parlamento Europeo, de 25 de octubre de 2000,
relativa al informe de la Comision sobre las medidas para aplicar el apartado 2 del articulo 299 a las regiones
ultraperiféricas (DO C 197 de 12.07.02, p.197)

% Dictamen del Comité de las Regiones, de 13 de diciembre de 2000, relativo a la problemética de las regiones
ultraperiféricas conforme al informe de la aplicacion del apartado 2 del articulo 299 (DO C 144 de 16.05.01, p.11)

6 COM (2000) 147 final de 14.03.2000 y COM (2002) 723 final de 19.12.2002.

T «El Consejo Europeo invita al Consejo y a la Comisién a que profundicen en la aplicacién del apartado 2 del articulo
299 del Tratado, que reconoce el caracter especifico de las regiones ultraperiféricas, y a que presenten las propuestas
adecuadas para tener en cuenta sus necesidades especificas en las distintas politicas comunes, en particular las de
transportes, y al reformar algunas de esas politicas, en especial la politica regional. A este respecto, el Consejo
Europeo toma nota de que la Comisidn tiene intencion de presentar un nuevo informe sobre esas regiones basado en
un enfoque global y coherente de las particularidades de su situacion y de los medios para afrontarlas.» Consejo
Europeo de 21 y 22 de junio de 2002. SN 200/02
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un fundamento juridico enmarcado en el derecho primario de la Constitucion de la
Union.

Este reconocimiento de un estatuto especifico establecido en el Tratado encuentra
su fundamento en los principios de igualdad y proporcionalidad que permiten tratar
de diferente manera la situacion diferenciada de estas regiones, para que los
ciudadanos europeos que alli residen se beneficien de las mismas oportunidades que
los otros europeos, y pueda modularse la accion comunitaria.

El Anexo de la Comunicaciéon de la Comision sobre un refuerzo de la asociacion
con las regiones ultraperiféricas: balance y perspectivas; Comunicacion de la
Comision COM (2004)343 de 26 de mayo de 2004, insta a una accion coherente y
eficaz que enuncie propuestas en los ambitos de la politica de cohesion econdmica y
social, la politica agricola y la pesca, la politica de la competencia y las ayudas
estatales, la fiscalidad y las aduanas, la politica de empresa, el medio ambiente, la
energia, la investigacion, los transportes, las nuevas tecnologias de la informacion y
la comunicacion, y la cooperacion regional. Este memorandum, asi como los
numerosos contactos a los que dio lugar entre la Comision, los tres Estados miembros
y las regiones ultraperiféricas, constituyd una fuente de reflexiones e intercambios
muy fructiferos.

1.3. La politica comunitaria en materia de Transportes.

El propio libro blanco de los trasportes asume que durante mucho tiempo, la
Comunidad Europea no ha sabido (o no ha querido) aplicar la politica comdn de
transportes prevista por el Tratado de Roma. Durante casi 30 anos, el Consejo de
Ministros ha sido Incapaz de plasmar en acciones concretas las propuestas de la
Comision. Al final, lo que llevo por fin a los Estados miembros a aceptar que la
Comunidad legislara en este ambito fue esta carencia del Consejo, puesta de
manifiesto por el Tribunal de Justicia en 19858

Posteriormente, el Tratado de Maastricht reforzdé los fundamentos politicos,
institucionales y presupuestarios de la politica de transportes. Por un lado, la
mayoria cualificada ha sustituido, en principio, a la unanimidad, aunque en la
practica esta Ultima siga dominando las actividades de las instancias del Consejo de
Ministros. El Parlamento Europeo, gracias a los poderes de que dispone en el
procedimiento de co-decision, constituye un aguijon imprescindible para la toma de
decisiones, tal como puso de manifiesto, en diciembre de 2000, una decision
historica de apertura total del transporte de mercancias por ferrocarril en el ano
2008.

Por otro lado, el Tratado de Maastricht ha introducido el concepto de red
transeuropea, que ha permitido desarrollar un plan general de infraestructuras de
transporte a escala europea con un apoyo financiero comunitario. Sobre estas bases,
el primer Libro Blanco de la Comisidn sobre el «curso futuro de la politica comdn de
transportes» se publico en diciembre de 1992 se elabora el primer Libro Blanco sobre
el desarrollo de una politica comin de transporte, cuyo eje fundamental era la
liberalizacion del mercado interior. Esta apertura ha permitido una reduccion
significativa de los precios, mas opciones para los usuarios y mayor calidad. Ello ha
posibilitado un aumento vertiginoso de la movilidad a la vez que se generan graves
danos para el medio ambiente y crecimientos desequilibrados entre los modos de
transportes.
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La palabra clave de este documento fue la apertura del mercado del transporte. En
unos diez anos, salvo en el sector ferroviario, el objetivo se ha alcanzado en lineas
generales. Hoy en dia, no se obliga a los camiones a volver vacios tras un transporte
internacional. Incluso pueden cargar y transportar mercancias en un Estado que no
sea su pais de origen. El cabotaje por carretera es una realidad. Se ha abierto el
trafico aéreo a una competencia que ya nadie pone en entredicho, habida cuenta de
que ha conseguido el nivel de seguridad mas alto del mundo. Esta apertura ha
beneficiado ante todo al sector, lo que explica que el crecimiento del trafico, en
Europa, haya sido mas fuerte que el crecimiento de la economia.

En 1993 se publico el “Libro Blanco sobre crecimiento, competitividad y empleo” que
reconoce el transporte como un sector estratégico esencial y, por ende, las
infraestructuras de transporte como arterias hacia el Mercado Unico. En 1996 en el
Libro Verde analiza en la internalizacion de los costes externos derivados del
transporte. En 1997 el Libro Verde sobre puertos e infraestructuras propone los
“Short Sea Shipping” y en 1998 se sefala la necesidad de establecer un marco comin
de la tarificacion de las infraestructuras en la Union Europea.

En 2001 se publica el segundo Libro Blanco de Transporte titulado “La politica
europea de Transportes de cara al 2010: la hora de la verdad” que hoy se revisa.

2. UN MODELO PARA LAS REGIONES ULTRAPERIFERICAS

2.1. El mapa socioeconémico de las RUP. Necesidades diferenciales

La integracion de las regiones ultraperiféricas en el resto de la Union Europea es la
base del objetivo perseguido en el apartado 2 del articulo 299 del Tratado CE.
Reconociendo sus desventajas, en particular su extrema lejania y su aislamiento, e
invitando a las instituciones europeas a adoptar medidas especificas al respecto, lo
que se intenta conseguir, a pesar de su lejania, es el desarrollo de estas regiones
dado que son parte integrante de la Union.

De hecho, uno de los riesgos denotados en la revision del Libro que abordamos, es el
aislamiento de algunas regiones, fruto de una politica centralizada (geograficamente)
de infraestructuras de transporte. La frase de “Apoplejia en el centro, paralisis en
las extremidades” utilizada por la comunicaciéon de la DG, es tan dramatica como
certera. Y aunque no se refiere a exclusiones de acceso por ubicacion, esta claro que
los riesgos en estos supuestos, aumentan considerablemente. Ese es un efecto de la
ultraperiferia agravado por la centralidad de los sistemas de transporte.

En ello la Unidn Europea reconoce que las dificultades persistentes del desarrollo de
las regiones ultraperiféricas, debido a sus particularidades geoespaciales, déficit de
accesibilidad y las desventajas en términos de competitividad de las empresas por
actuar en un mercado limitado, dividido y alejado impiden beneficiarse de las
economias de escala y economias externas. Ello obliga a desarrollar politicas que
incorporen al acervo y estrategias comunitarias tales esas particularidades.
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Estas caracteristicas propias de las regiones ultraperiféricas pueden resumirse en los
siguientes objetivos:

reducir el déficit de accesibilidad

mejorar la competitividad local y los factores de atraccion

reducir los costes adicionales de la economia local

garantizar la creacion de empleo y sacar el maximo partido del capital

humano,

promover la innovacion, la sociedad de la informacion y el correcto desarrollo

de los servicios de interés general

¢ asi como las iniciativas medioambientales centradas en sus limitaciones pero
también sus propios activos

¢ reforzar la integracion regional local y, por ultimo,

¢ proseguir el esfuerzo de integrar la dimension de las regiones ultraperiféricas

en las politicas comunitarias de la agricultura y la pesca, dada la importancia

constante de estas producciones tradicionales en la economia de las regiones

ultraperiféricas.

ee e e

e

El apartado 2 del articulo 299 del Tratado CE introduce en el derecho primario de la
Unidén Europea el concepto de ultraperiferia. Invita al Consejo a adoptar, a propuesta
de la Comision y previa consulta al Parlamento Europeo, medidas especificas
aplicables a las regiones ultraperiféricas. Esta disposicion confirma el principio de la
aplicabilidad del Derecho comunitario a las regiones ultraperiféricas e invita a
respetar la integridad y la coherencia del mismo en el momento de su aplicacion.

No obstante, teniendo en cuenta la situacion estructural social y econémica de los
departamentos franceses de ultramar, las Azores, Madeira y las islas Canarias,
caracterizada por su gran lejania, insularidad, reducida superficie, relieve y clima
adversos y dependencia econdémica de un reducido nimero de productos, factores
cuya persistencia y combinacion perjudican gravemente a su desarrollo, el Consejo,
por mayoria cualificada, a propuesta de la Comision y previa consulta al Parlamento
Europeo, adoptara medidas especificas orientadas, en particular, a fijar las
condiciones para la aplicacion del presente Tratado en dichas regiones, incluidas las
politicas comunes.

Un analisis economico permite la reagrupacion de estos factores en torno a los
conceptos de accesibilidad, tamano y morfologia territorial. En el caso de las
regiones ultraperiféricas, estos factores alcanzan valores extremos y ocasionan
problemas de dependencia economica y de ausencia de diversificacion de las
actividades, lo que las expone alin mas a los riesgos de la coyuntura.

La escasa accesibilidad y la limitada competitividad de sus empresas con relacion a
las oportunidades del mercado Unico; ademas algunos mecanismos fundamentales
como la libertad de circulacion y la liberalizacion de los servicios publicos no
producen todos los efectos previstos en estas regiones o no se pueden aplicar
integramente, debido a la situacion particular de las regiones ultraperiféricas. Y, si
los intercambios entre estas regiones y el resto de la Unién han aumentado estos
ultimos anos, no es menos cierto que siguen estando esencialmente centrados en el
Estado miembro al que pertenecen estas regiones.

En los trabajos relativos al impacto del factor «lejania - dimension» en el proceso de
localizacion de la actividad econdmica, el concepto de periferia tiene generalmente
un caracter gravitacional. Esta caracteristica se aplica también a las pequefas
economias, dentro de las cuales se encuentran en general las economias periféricas,
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en la medida en que los costes de transporte y las otras barreras impiden la
continuidad entre estas economias. El concepto de periferia debe pues analizarse de
manera sintética, como una conjuncion del tamano y la accesibilidad. En efecto si los
costes de acceso a los mercados son reducidos, el tamano deja de ser un criterio
determinante, dado que se garantiza la continuidad.

El término clave en la calificacion de periferia es la capacidad de acceso al mercado
de las empresas. Los estudios relativos a la nueva geografia econdmica mencionan los
efectos positivos de las economias externas y los efectos negativos causados por la
congestion, que estan estrechamente relacionados con la aglomeracion de la
actividad econdémica.

Las economias externas producen efectos positivos que no tienen que ver con el
tamafno de la empresa sino con la dimension de la industria o del sector; van pues
ligados a las relaciones intrasectoriales entre empresas que utilizan factores que
requieren la misma especializacion. Esta dimension, medida en términos de mercado
se encuentra intimamente ligada a una red de transporte interior y exterior que
asegure la integracion de factores, consumidores y usuarios en espacios Unicos
mayores.

Los factores de reduccion de las ventajas de la polarizacion econdémica aumentan la
atraccion de la actividad en las regiones periféricas. No obstante, debido a las
desventajas que les depara la lejania y el aislamiento que los mantiene alejados de
los efectos positivos de la polarizacion economica, es indispensable solucionar los
problemas de accesibilidad, para que puedan sacar partido de esta oportunidad.

Por ultimo, los efectos de la contaminacion debida a la concentracion de la actividad
econdémica y el riesgo de agotamiento de los recursos naturales pueden representar
un caso particular de los costes del fendomeno de congestion. Desde el punto de vista
de las economias periféricas, es importante constatar que encuentran aqui una
oportunidad de desarrollo. En efecto, la actividad econémica en estas regiones sufre,
entre otras cosas, el problema debido a una baja capacidad de acceso al mercado
comunitario. Esta desventaja se acumula con la presencia de una pequefa
dimension, a veces dividido entre las islas de un archipiélago. El concepto de
periferia, con relacion a las regiones centrales, combina los efectos de la lejania y la
dimension.

Merecen también destacarse otras desventajas naturales, como el relieve, el mayor
riesgo de catastrofes naturales o la fragilidad del ecosistema local. En resumen, esta
situacion presenta un nivel de convergencia real muy bajo con relacion a la situacion
de las otras regiones centrales.

2.2 Las politicas de transporte para regiones insulares y alejadas

Algunas politicas comunitarias no tienen suficientemente en cuenta las
particularidades de las regiones ultraperiféricas, como ocurre en el sector del
transporte. Concretamente, la Unidn reconoce, en sus Ultimos Documentos, que el
diseno de las redes transeuropeas de transporte no han sido disefadas para aumentar
la accesibilidad de las RUP a los mercados europeos.

En términos generales, la politica de transporte sigue siendo crucial para las regiones
ultraperiféricas que acumulan varias desventajas y de esta manera acentlan su
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déficit de accesibilidad: lejania del continente europeo, insularidad (incluso en
algunas regiones ultraperiféricas, doble insularidad), aislamiento, y, en el caso
particular de Guyana, pais interior enclavado en la selva amazonica. La politica
comun de transportes debera dotarse de medios efectivos para hacer frente a
importantes retos que favorezcan a las regiones ultraperiféricas.

De una manera particular, conviene mencionar los pocos cambios en las
orientaciones comunitarias para la red transeuropea de transportes (RTE-T). En
efecto, desde la aprobacion de la Decision 1346/2001/CE® por la que se modifican las
orientaciones adoptadas en 1996, los puertos de las regiones ultraperiféricas son
reconocidos como de interés comdn y se integran a la red transeuropea, lo que les
permite automaticamente optar a la financiacion del presupuesto RTE y al Fondo de
Cohesion.

Asi, a pesar de que la RTE-T fue concebida para integrar mejor las regiones centrales
y periféricas de la UE, reforzando las conexiones de gran capacidad para preservar la
competitividad de la economia europea, las regiones ultraperiféricas permanecen
aisladas y alejadas en sus mercados locales. Es cierto que los proyectos de
interconexién entre las regiones ultraperiféricas y el continente no se consideraron
proyectos prioritarios en cuanto a la financiacion de infraestructuras de transporte
con cargo a los Fondos Estructurales. Por lo tanto, la RTE - T se limita a solucionar el
problema de realizacion de infraestructuras modernas y capacidad, pero no aspira a
dar una respuesta satisfactoria a los problemas de accesibilidad, sobre todo interna,
a los costes adicionales debidos a la situacion geografica de las regiones
ultraperiféricas, a los efectos de la escasa competencia y a la ausencia de
competencia intermodal en el resto de las regiones continentales.

La refundicién de las orientaciones relativas a las redes transeuropeas de transporte
(RTE-T) se enmarca en una logica que se centra claramente en la red del continente
europeo, ante la perspectiva de la ampliacion. La red se caracteriza efectivamente
por un aumento preocupante de la acumulacion, la persistencia de los puntos de
congestion, la insuficiencia de conexiones y de interoperatividad. A escala del
territorio de cada region ultraperiférica, estas caracteristicas son similares y tanto
mas marcada cuanto que la mayoria de estas regiones son regiones insulares, que a
veces sufren ademas las consecuencias de la doble insularidad.

Un ejemplo concreto es el programa Marco Polo. Se trata de un programa a favor del
transporte modal y no de un instrumento de politica regional. Dotado con 75 millones
de euros para el periodo 2003-2006, el programa Marco Polo prevé que las regiones
ultraperiféricas puedan participar en los tres tipos de accion previstas por el
programa, a saber, acciones de transferencia modal, acciones de efecto catalizador y
acciones destinadas a construir un «conocimiento compartido» (por ejemplo, la
mejora de los procedimientos en los puertos). Sin embargo, debido al presupuesto
limitado del programa y al principio de subsidiariedad, las carreteras puramente
nacionales quedan excluidas del ambito de aplicacion del programa. Solo las
carreteras que conectan al menos dos Estados miembros pueden optar a financiacion,
lo que reduce las posibilidades de las regiones ultraperiféricas de recurrir a este
programa.

8 Decisién n° 1346/2001/CE del Parlamento Europeo y el Consejo, de 22 de mayo de 2001, por la que se modifica la
decisién n°1692/96/CE en lo que se refiere a puertos maritimos, puertos interiores y terminales intermodales asi como
el proyecto n° 8 del Anexo Ill.. DO L 185 del 6.7.2001, p. 0001-0036 Rectificacién de la Decisién n° 1346/2001/CE del
Parlamento Europeo y el Consejo, de 22 de mayo de 2001, por la que se modifica la Decision n° 1692/96/CE en lo que
se refiere a puertos maritimos, puertos interiores y terminales intermodales, asi como el proyecto n° 8 del Anexo lll
(DOL 185 de 6.7.2001) DO L 288 del 1.11.2001, p. 0053-0053.
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Las normas aplicables en materia de ayudas estatales ofrecen la posibilidad de tener
en cuenta las necesidades de las regiones ultraperiféricas en materia de transporte,
en particular mediante las ayudas de caracter social (letra a) del apartado 2 del
articulo del Tratado CE) y las ayudas de finalidad regional (letras a) y c) del apartado
3 del articulo 87 del Tratado CE).

En particular, conviene destacar que la Comisién adopté un enfoque favorable a las
ayudas para la compra o renovacion de aeronaves en las regiones ultraperiféricas,
con cargo a las ayudas regionales, dado que estas ayudas responden a desventajas,
reconocidas en el apartado 2 del articulo 299 del Tratado CE, que obstaculizan el
desarrollo de los servicios de transporte aéreo operados a partir de estos territorios.
Por ello la Comisidn aprobo en 2003 distintas ayudas individuales para la adquisicion
de material aeronautico, en el marco de un régimen francés de desfiscalizacion de
las inversiones realizadas en ultramar. Reconociendo asi que “las desventajas
regionales que pesan sobre las regiones ultraperiféricas y que reconoce
especificamente por el Tratado CE, tienen un impacto muy negativo en los costes
de explotacion de una compaiia aérea que opere servicios de transporte a partir
de estos territorios”

Para responder a las necesidades especificas de las regiones ultraperiféricas, fue
concebido, en particular, el mecanismo de las obligaciones de servicio publico
(OSP), previsto en el tercer paquete de liberalizacion del transporte aéreo
(Reglamento 2408/92/CE), El mecanismo de las OSP se utilizo ampliamente en todas
las regiones ultraperiféricas. Sin embargo, en la mayoria de los casos, los Estados
miembros se limitan a la imposicion de obligaciones sin compensacion financiera
(excepto para la Guyana francesa y las Azores). El recurso a este procedimiento
permite fijar un marco minimo imponiendo criterios de explotacién considerados
vitales para los servicios de comunicacion de las regiones en cuestion. Esta opcion
puede explicarse por el peso financiero de criterios muy apremiantes que implicarian
el paso a la segunda fase y el pago de compensaciones financieras (recuérdese que
éstas corren a cargo del Estado miembro). Solo Portugal establecido una OSP con
compensaciones hacia el continente.

Por otra parte, es interesante tener en cuenta que los Estados miembros recurrieron
muy poco a la posibilidad de imponerse entre si OSP. Por lo que se refiere a las
regiones ultraperiféricas, las OSP se enmarcan siempre en una dimensién nacional;
rara vez se contempla la imposicion de OSP para el desarrollo de relaciones entre las
regiones ultraperiféricas (a excepcion de las Azores y Madeira, ambas portuguesas) y
éstas son inexistentes en las relaciones entre regiones ultraperiféricas y los otros
Estados miembros.

2.3 Propuestas y acciones estratégicas

2.3.1. Objetivos

La estrategia para el desarrollo de las RUPs ha sido ya reconocida por la UE. Asi, en
el la comunicacion ya citada “Refuerzo de la asociacion con las RUP: balance y

perspectivas” se sefalan tres prioridades en la accién futura de la Comunidad
Europea respecto de las regiones ultraperiféricas (con el ejemplo de Canarias):
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1) Reforzar la cohesion del Archipiélago tanto internamente como con la UE.

2) Mejorar la competitividad de nuestro tejido econdmico para atraer mayores
inversiones a Canarias.

3) Ampliar nuestro mercado natural de influencia socioeconémica a los mercados
mas proximos como son Africa y Latinoamérica.

El comln denominador de estas tres lineas estratégicas es la accesibilidad, tanto en
términos de frecuencia, precios y alternativas.
2.3.2. Los instrumentos o sistemas al servicio de los objetivos

La vision estratégica que el Gobierno de Canarias trata de conciliar con la filosofia de
la Comision Europea, en materia de transportes tiene dos vertientes:

A. La concepcion de un territorio RUP como centro de un sistema de relaciones
de la UE con el exterior de la union, como plataforma logistica atlantica.

B. La busqueda de un sistema integrado de transportes interinsulares que
persigan la cohesién socio-econdmica del Archipiélago en si mismo,

desechando el aislamiento insular, a la vez que perfectamente conectado con
sus “hinterlands” naturales y politicos.

El primer concepto (A) se puede entender mejor con un grafico:

Canarias contemplada como periferia de la UE
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Canarias como centro de las relaciones exteriores de la UE

Esta vision de Canarias como auténtico plataforma intercontinental incorpora un
valor a las Islas Canarias, con un potencial tal, que merece considerar todas aquellas
medidas coadyuvantes a la efectividad de este hecho, tanto desde los territorios e
instituciones regionales y nacionales, como sobre todo, porque este es el caso, de la
UE.

La Union Europea necesita, y por ello busca incrementar las relaciones con sus
territorios colindantes o de “Gran Vecindad”, a la par que requiere de plataformas
de conexion logistica con vinculos intercontinentales.

Pocos ejemplos de enclaves geo-estratégicos existen como Canarias, que ademas
disponga de conexiones socio - culturales como este Archipiélago. Este activo, al
servicio de la UE en sus relaciones con terceros, en todos los ambitos, requiere unas
dotaciones y un sistema que permita convertir es potencia o renta de localizacion en
beneficios efectivos.

Estas dotaciones pasan, una vez mas por la necesidad de accesibilidad, como
combinacion de los factores que la permiten, empezando por las infraestructuras, y
continuando con los operadores (servicios, precios, frecuencias,...).

En cada sector de actividad economica, los movimientos desde un punto base,
constituyen uno de los pilares de la organizacion de la movilidad de bienes y
personas. Son los denominados “hubs”.

Canarias puede y debe convertirse en el auténtico “hub” atlantico, para las
conexiones con el Africa occidental, con Centroamérica y con Sudamérica. La
elongacion de las lineas aéreas, maritimas, por necesidad y oportunidad, asi como la
horizontalizacion de los traficos maritimos internacionales, junto a fenémenos como
el SSS o TMCD, necesitados de nodos de enlace y base, coloca a este territorio a la
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cabeza de los posibles sistemas plataforma para el desarrollo de estas actuaciones
comunitarias.

El beneficio en la utilizacion de estas rentas de localizacion puede ser reciproco si la
Unidn consigna los elementos legales y financieros necesarios para dotar y potenciar
enclaves como el descrito.

En la segunda consideracion (B), la estrategia de desarrollo y los ambitos de accion
por definir para las regiones ultraperiféricas debe tener en cuenta el caracter
especifico de estas regiones, caracterizado por las desventajas ya citadas. La
comprobacion de estas desventajas permite definir tres prioridades principales en la
accion futura de la Comunidad respecto de las regiones ultraperiféricas.

En este ambito de apuestas estratégicas de desarrollo, resolubles via politica de
transportes, y buscando la solucién al problema del transporte y la movilidad inter e
intrainsular como una de las grandes prioridades que se ha marcado el Gobierno de
Canarias, se enmarca el Eje Transinsular de Transportes (ETT).

El objetivo principal del Eje es dotar a Canarias de una red de infraestructuras que
permita el crecimiento equilibrado de todas las islas, siempre desde una oOptica que
asegure el desarrollo sostenible del territorio, de manera que el resultado final se
caracterice por la mejora del medio ambiente y la calidad de vida de los ciudadanos.

Esta decidida apuesta por la mejora de las comunicaciones, debe ir necesariamente
acompanada de una firme coordinacion entre los diferentes modos de transporte
y, especialmente, del establecimiento del transporte publico como eje central del
sistema de transportes.

Asi, el modelo de movilidad que se plantea para nuestras islas se fundamenta en la
generacion de un modo de transporte publico efectivo, ordenado y coordinado con el
resto de elementos integrantes del modelo, asegurando la intermodalidad en base a
la creacion de puntos de conexion que posibiliten el traspaso de viajes entre los
diferentes modos existentes.

El sistema actual de transporte, y en especial la situacion en las grandes areas
metropolitanas, presenta serios problemas funcionales (tiempo excesivo de
recorrido, operacion ineficiente y costosa, zonas sin servicio, congestion) y
ambientales (emisiones, ruido, consumos energéticos elevados).

Los desafios que plantean el incremento de la poblacién, el numero de
desplazamientos, el crecimiento del parque automovilistico, el aumento de las
distancias entre las areas residenciales y las zonas de concentracion del empleo y
comercio frente a un limitado crecimiento de la capacidad vial y de la oferta de
transporte colectivo, exigen el planeamiento riguroso de las intervenciones precisas
para el 6ptimo aprovechamiento de los recursos disponibles.

La puesta en marcha de este modelo supone la ejecucion de una serie de programas
de actuacion diferenciados, que van desde la creacion de Consorcios y Autoridades
de Transporte para las grandes area metropolitanas, pasando por Planes de Movilidad
y de Transporte, hasta el impulso de modos de transporte alternativos como la
bicicleta, todos ellos con el objetivo comun de disminuir la proporcion de viajes que
se realizan en vehiculo privado, disminuyendo la siniestralidad en las carreteras
,incrementando la calidad de vida de los habitantes de las islas y dando
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cumplimiento a los objetivos del Protocolo de Kyoto. Todos estos objetivos
concuerdan plenamente con los de la revision del Libro Blanco de la UE.

La innovacion tecnolégica es una oportunidad que debe aprovecharse para integrar
los modos de transportes, hacerlos mas seguros y contribuir asi a compatibilizar los
distintos modos de transportes con el desarrollo sostenible de Canarias. El Eje
Transinsular de Transporte constituye el marco idoneo para su aplicacion a gran
escala.

En este sentido, la contribucion de las tecnologias de la informacion y la
comunicacion es considerable y constituye un reto para los proximos afnos. La puesta
a punto de nuevas tecnologias en apoyo al desarrollo de modos de transportes
seguros y limpios, asi como un mecanismo de garantia de la intermodalidad en el
transporte de pasajeros y mercancias en las islas.

La red transinsular no se limita a las infraestructuras clasicas, como las carreteras y
las autopistas, los puertos o aeropuertos, sino que incluye asimismo los sistemas de
gestion del trafico y los sistemas de localizacidon y navegacion que permiten sacar el
maximo provecho de estas infraestructuras y para el desarrollo del transporte
inteligente.

El desarrollo del Billete Unico Canario y la tecnologia aplicada al servicio de unos
modos de transporte sostenibles, se tiene por objetivo centrar la investigacion y el
desarrollo para la consecucion de un transporte por carretera y un transporte
maritimo mas limpio y seguro, la integracion de sistemas inteligentes de transporte
para la gestion eficaz de las infraestructuras, la interoperabilidad de los distintos
modos y el desarrollo de la intermodalidad entre el transporte de mercancias y el
transporte de personas.

El diseno del eje apuesta por una fuerte inversion en investigacion y el desarrollo que
deben contribuir a concebir y establecer un marco que garantice una
interoperabilidad entre las infraestructuras y los distintos modos de transporte. Esta
particularidad, junto el resto de variables definitorias del ETT, como baluarte del
Plan Estratégico de Transportes de Canarias, exigen medidas de apoyo especificas,
que o bien no han sido contempladas en los programas y politicas europeas, o
incluso han sido excluidas de las vértebras esenciales que componen la RTE en su
acepcion mas centralista.

2.3.3 Las medidas

Los dos sistemas descritos como herramientas para la consecucion de los tres
objetivos esenciales, requieren de un conjunto de:

¢ Medidas Legislativas. Tendentes a garantizar una oferta minima sin conculcar
los principios de libre competencia (sistemas concesionales o declaracion de
obligaciones de servicio publico), y tendentes a limitar los costes. Por
ejemplo la regulacion tarifaria adecuada, la politica de subvenciones, o la
reglamentacion de las OSP.

¢ Medidas de caracter organizativo. Establecer mecanismos de coordinacion

entre las distintas Administraciones Publicas que intervienen en la
planificacion de los transportes en Canarias. Por ejemplo la tabulacion de
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horarios, la sincronizacion intermodal, la supervision y funcionamiento de
Consorcios o autoridades Unicas, etc...

¢ Un plan ejecutado de infraestructuras. Una red de puertos, aeropuertos,
carreteras, trenes ligeros, zonas logisticas, intercambiadores, en consonancia
a las necesidades descritas, y con la suficiencia para cumplir tres objetivos
que se requieren desde la politica canaria de transportes:

El funcionamiento operativo de las infraestructuras y sus medios
(puertos y aeropuertos insulares), en una parte importante, con los
procedimientos que prodiguen frecuencias y precios similares a las
redes de proximidad continentales, ya que cumplen la misma
funcion de cortos desplazamientos interiores de personas vy
mercancias.

Funcionar como elemento clave en la optimizacion de la
competitividad de los sectores econémicos dinamizadores.
Esencialmente los aeropuertos para el caso del turismo, y los
puertos para el acceso de entrada y salida de la mayoria de las
mercancias que se mueven en Canarias.

Creacion de nuevas oportunidades de negocio, que diversifiquen el
mapa productivo regional, para aprovechar mas intensamente las
rentas de situacion aludidas.

Estos tres objetivos son comunes, transversalmente, a las medidas de caracter
organizativo, legal y de infraestructuras, tal como se demuestra en los ejemplos
citados.

Un ejemplo mas de las particulares circunstancias que nos envuelven, son algunos
datos sobre la movilidad pretendida en el Eje Transinsular de Transportes:

La distancia maxima de recorrido dentro de las Islas canarias serian
aproximadamente 629 kms que abarcaria un trayecto desde la isla de la
Graciosa hasta Santa Cruz de La Palma. Esta distancia seria
aproximadamente la misma que separa las dos capitales mas pobladas del
territorio peninsular espanol, Madrid y Barcelona. El viajero canario que
quiera recorrer este eje tendria que utilizar necesariamente y como
minimo dos modos de transporte diferentes. Un viajero peninsular para sus
traslados, entre las dos ciudades en cuestion, solo utilizaria un tipo de
infraestructura de transporte. El viajero canario necesariamente, al menos
tendria que utilizar dos infraestructuras de transporte diferentes.

El precio que pagaria por kilbmetro un viajero canario seria 0,367 €*/km,
3.06 veces la que pagaria un viajero peninsular por realizar un trayecto
similar. El tiempo de recorrido de cada kildbmetro seria en el caso canario
de 1,17 min/km y en el caso peninsular de 0,56 min/km, o lo que seria lo
mismo un canario tardaria 2,1 veces mas en recorrer un kilbmetro, que un
peninsular.

El Eje Transinsular de Transportes debe ser un instrumento de mejora de

los tiempos recorridos y contemplar mecanismos que atenuen el coste de
vivir en un territorio fragmentado y alejado.
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3. CONCLUSIONES

¢ Las estrategias en las RUP tiene una esencia que solo se pueden entender
bajo un sistema de transportes bien disefado: la maxima accesibilidad. Para
ello se propone:

= Permitir el destino del Fondo especial de las RUP al incentivo
del optimo funcionamiento de los sistemas de transporte, tanto
en operaciones como en infraestructura.

* La no exigibilidad a puertos y aeropuertos la autofinanciacion
propia de territorios continentales, como tampoco se hace con
las infraestructuras ferroviarias o carreteras en dicho ambito
general.

¢ Los problemas de desarrollo a los que deben enfrentarse las regiones son
similares, pero las diferencias de niveles de desarrollo economico, de
gravedad de las desventajas que presentan, de integracion social, de
estructura econdémica y administrativa y las iniciativas tomadas en el ambito
de la innovacion social y tecnoldgica, justifican orientaciones distintas en las
estrategias de desarrollo economico y social adoptadas. Pero, todo indica que
algunas politicas comunitarias no tienen suficientemente en cuenta las
particularidades de las regiones ultraperiféricas. El caracter inadecuado de
los instrumentos comunitarios se debe a que fueron concebidas a nivel
comunitario general sin integrar la dimension especifica de las regiones
ultraperiféricas. Tres sectores pueden, en distintos grados, ilustrar esta
observacion: los transportes, el medio ambiente y el mercado interior.

¢ Esta circunstancia obliga a la reconsideracion de todas las valoraciones,
estrategias y acciones de la politica comunitaria de transportes, para incluir
una vision que supere a la continental. Ejemplos de esta necesidad se
encuentran en la definicion de las autopistas del mar, de los conceptos de
hinterlands o zonas de influencia, de las obligaciones de conexion entre paises
para considerar elegibles las infraestructuras en programas de apoyo (RTE,
Marco Polo, de la estimacion de distancias, medidas, etc. en las definiciones o
limitaciones en actuaciones comunitarias, OSP, competencia,
liberalizacion,...).

¢ Las politicas de cohesion, de mejora de competitividad, y el resto de politicas
genéricas transnacionales requieren concordancia con las de transportes, en
este caso particular, realizando cuantas adaptaciones sean necesarias en
todas y cada una de ellas, como se ha conseguido ya en el acervo comunitario
para multitud de ambitos. Las excepciones a las reglas sobre ayudas, son un
ejemplo de ello.

¢ La ultraperificidad de Canarias (como la de las demas RRUUPP) es un activo
geoestratégico de la UE que requiere de consideraciones que las conviertan
en auténticos “muelles” del territorio central, para la relacion con los
territorios no comunitarios. La eliminacion de los riesgos de “territorios
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logisticamente esclerosados” cobra ademas una razon adicional para su
cumplimiento.

¢ Las medidas ya disefadas y particulares, como el ETT, son “best practices” en
la UE, en materia de transportes y dentro de los principios de sostenibilidad,
descongestion e intermodalidad, por lo que requieren de los estimulos
adecuados para su imitacion por otras regiones y su perdurabilidad en
situaciones donde el mercado no alcanza a la adecuada fijacion y distribucién
de costes.

¢ Si estas sugerencias y propuestas son tenidas en cuenta, y reflejadas en los
principios rectores del los trasportes en la UE, se estara haciendo realidad y
cumpliendo lo expresado en el proyecto de Constitucion Europea, en lo
dispuesto y consensuado en materia de tratamiento de las Regiones
Ultraperiféricas.
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