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1. Evolucién y contenido de la
politica comin de infraestructuras

Las infraestructuras de transporte
constituyen elementos importantes de
dos politicas comunitarias claramente
diferenciadas: la politica comin de
transportes, que elabora y desarrolla la
Direccion General de Transportes
(D.G. VII), y la politica comunitaria
regional, competencia de la Direccion
General de Politica Territorial (D.G.
XVI). Desde la 6ptica de cada una de
estas politicas, las infraestructuras de-
sempefian papeles diferentes y partici-
pan de ayudas financieras de cuantias
y procedencia también diferentes. Es
por esto por lo que es preciso hacer
una breve referencia a cada una de
aquellas politicas.

Por otra parte, ante los problemas
que planteaba la insuficiencia de las
infraestructuras actuales y la falta de
conexion y compatibilidad de las redes
regionales, el Consejo Europeo de di-
ciembre de 1990, puso énfasis especial
en la necesidad de reforzar la accion
de la Comunidad en materia de in-
fraestructuras y de desarrollar un pro-
grama prioritario con vistas a la crea-
cién de las grandes redes transeuro-
peas (transportes, telecomunicaciones,
energia y formacion profesional) que
permitieran el buen funcionamiento
del gran mercado interior. Esta comu-
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nicacion, que contiene las bases de un
programa de acciones comunitarias,
ha dado lugar a que el Tratado de la
Unidén Europea haya introducido un
nuevo titulo relativo a las redes tran-
seuropeas que da contenido formal a
una nueva politica comunitaria, la po-
litica de infraestructuras de interés co-
munitario, cuyo objetivo principal es
contribuir al establecimiento progresi-
vo de un mercado interior sin fronte-
ras interiores y al reforzamiento de la
cohesién econdmica y social, coordi-
nando en gran medida las actuaciones
de ambas Direcciones Generales.

nte los problemas
que planteaba la
insuficiencia de las
infraestructuras actuales y la
falta de conexion y
compatibilidad de las redes
regionales, el Consejo
Europeo de diciembre de
1990, puso énfasis especial
en la necesidad de reforzar
la accion de la Comunidad
en materia de
infraestructuras y de
desarrollar un programa
prioritario
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1.1. Las infraestructuras de
transporte como instrumento de la
politica comin de transportes

El nuevo enfoque e impulso que qui-
so darse a la politica comun de trans-
portes a partir de la primera mitad de
la década de los 70, concretamente a
partir de la Cumbre de octubre de
1972, como consecuencia de una serie
de hechos que habian ido apareciendo
—crisis energética, crisis econdémica,
ampliacién de la Comunidad, fuerte
incremento de las relaciones entre los
Estados miembros y, por consiguiente
de sus traficos, etc.— dio lugar a la
aparicion de una nueva dimensidn, la
comunitaria, que hacia aconsejable
que proyectos de infraestructura que,
bajo la competencia exclusiva de sus
correspondientes Estados miembros,
habian sido planificados en base a in-
tereses nacionales, fueran asimismo
estudiados bajo la nueva dptica del
«interés comunitario». No era objeti-
vo ni pretensidn de la Comunidad in-
miscuirse ni, por supuesto, desplazar a
los Estados miembros de sus responsa-
bilidades, sino mds bien conseguir que
los programas nacionales de infraes-
tructuras respondieran simultdnea-
mente tanto a las necesidades futuras
del trafico nacional como al comunita-
rio.

A tal fin, la Comisién, a mediados
de 1975, presentd dos propuestas de
reglamentos, una relativa a la creacién
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a Comisién Propuso en
I programa de
actuaciones Y medidas
Prioritarias, de alcance
general y financ
que fija nuevog
la politica com
infraestructuy

ieras, en e]
objetivos de
unitaria de

de un Comjté de Infraestrucluras, que

nueva politica, y la otra relativa a |a
Creacién de up Instrumento financiero
Permanente —lpo fondo estructu-

ral— que permitiera | desarrollo de
la misma.

Mientras que esta tltimag propuesta
no llegd a probarse, sin embargo, en
Se cred el mencionado Comité
que, desde entonces, ha procedido 2
intercambiar informacién referente 3
los planes Y programas redactados por
los Estadog miembros, as como a exa-
minar los proyectos presentados por
10s mismos y €l desarrollo de [as dife-
rentes redes de intergg comunitario,

A partir de este momento fueron eg-

financiar, en colaboracién con los Es-
tados miembros, aquellos proyectog de
interés Comunitario que, revistiendo
gran importancia para la Comunidad,
N0 pudieran ser financiadog por aqué-
llos, en razén de las limitaciones pre-
supuestarias nacionales,

En definitiva, |a Comunidad por
medio de estg politica de cofinancia-
cién lo que ha Pretendido ha sido coor-
dinar y promover los proyectos de in-

Los objetivos especificos que han
servido de base bara las limitadas ac-
Luaciones que ha venido realizandg la
Comunidad hasta la fecha en estg ma-
teria, han quedado establecidos for-
malmente, después de varios afos, en
el Reglamento 3359/90, relativo al es-
tablecimiento de un Programa de Ac.-

anos— haya sido muy reducido. Dj-
chos objetivos son los siguientes:

Py eliminacién de los cuellos de
botella,

L BP) integracion de Jas Zonas situa-
das geogrificamente en |5 periferia de
la Comunidag O sin accesos aj mar,

la reduccion de los costes relacio-
nados con ¢ transito en cooperacion
¢on cualquier pajs tercero,

la mejora de Jog enlaces en log pa-
sillos terrestres-man’timos,

el establecimiento de vias de co-
municacién de alta calidad de Servicio

Todo este periodo, que abarca hasta
1990, se ha caracterizado por un esca-

vy,

fin,yala constante oposicion del Con-
sejo de aprobar |as iniciativas de Ia Co-
mision, en lo que a la creacién de un
fondo financiero Permanente o de pla-
NEs a medio o largo plazo se refiere,

do interior y al reforzamiento de la co-
hesién econdémica y social, objetivos
primordiales de] Acta Unica Europea,

des transeuropeasy— un programa de
actuaciones y medidas prioritarias de
alcance genera] y financieras que dio
lugar a la inclusion en e] Tratado de Ja
Unidn Europea de] titulo X]| dedica-
do a las Redes Transeuropeas en el
que, como nuevos objetivos de la po-
h’tica' Ccomunitaria de infraestructurag a

anadir a |og anteriores, se sefialan Jog
siguientes:

LB interconexign e interoperabilj-

dad de las redes nacionales,

el acceso a dichas redes,

los enlaces entre las regiones in-
sulares, sin litora] Y periféricas y las re-
giones centrales dela Comunidad,

la mejora de Iz seguridad (modj-
ficacién de] articulo 75).

Por ultimo, el Libro Blanco sobre e]
futuro desarrollo de la politica comun
de Lransportes, publicado algunos me-
ses después del Tratado de 1 Unién
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Europed, propone otra serie de nuevos
objetivos como, por ejemplo: el enfo-
que multimodal de las redes de trans-
porte, el respeto y salvaguardia del me-
dio ambiente, la utilizacién racional
de las infraestructuras existentes y fu-
turas, la mejora de la gestidn del trafi-
co y la coordinacion con las restantes
redes europeas.

En cuanto se refiere a los criterios a
aplicar a la seleccidn de proyectos que
pueden ser objeto de ayudas comuni-
tarias, el mencionado Reglamento
3359/90 establece los siguientes:

B cl interés del proyecto para la Co-
munidad (interés comunitario), eva-
luado a través de su contribucion a los
objetivos generales y operacionales
enunciados.

Entre los factores que deberdn in-
cluirse estan:
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ACTUAL

- PROGRAMADA

CONEXIONES CON TERCERDS PAISES .

e la importancia del trifico interna-
cional, intracomunitario, actual o po-
tencial,

e la importancia de los intercam-
bios entre la Comunidad con paises
terceros en la ruta afectada por ¢l pro-
yecto,

e cl grado en que el proyecto contri-
buyc a la creacion de una red homog¢-
nea y cquilibrada dentro del marco co-
munitario, adaptada a las necesidades
de transporte actuales y futuras;

B |a rentabilidad socioeconomica
del proyecto;

M la coherencia del proyecto con
otras acciones comunitarias de confor-
midad con la politica comun de trans-
porte u otras politicas de la Comuni-
dad y con otras acciones nacionales a
las que se haya dado prioridad dentro



de los planes y programas de infraes-
tructura de transporte;

B las dificultades particulares de
movilizacion financiera;

M la incapacidad de los poderes na-
cionales o regionales de garantizar por
si solos la realizacion.

Con independencia del estableci-
miento de estos objetivos y criterios
que constituyen las bases de selecciéon
de los proyectos que pueden benefi-
ciarse de las ayudas que viene conce-
diendo la Comunidad, la Comisién ha
venido elaborando una serie de esque-
mas directores de redes de transporte
de interés comunitario que se han vis-
to impulsados con motivo de la nueva
politica de Redes Transeuropeas adop-
tada en el Tratado de la Unién Euro-
pea. En estos momentos dichos esque-
mas directores, que son objeto de un
proximo apartado, estén siendo objeto

de discusién por parte del Consejo de
Ministros.

1.2. Las infraestructuras de
transporte como instrumento de la
politica comunitaria regional

Las infraestructuras de transporte,
con independencia de constituir uno
de los instrumentos bésicos de la poli-
tica comun de transportes, son un ele-
mento importante de la politica regio-
nal, al contribuir a la correccion de los
distintos desequilibrios regionales, a
un reparto mis equilibrado de las ac-
tividades econdmicas sobre el territo-
rio, a la promocion del desarrollo y al
ajuste estructural de las dreas subde-
sarrolladas, colaborando a alcanzar la
cohesion econémica y social de la Co-
munidad, tal como propugna el Acta
Unica Europea.

El FEDER —Fondo Europeo de De-
sarrollo Regional—, cuya administra-
cion depende de la D.G. X VI, es uno
de los tres fondos estructurales de que
dispone la Comunidad para el desarro-
llo de las llamadas Politicas Estructu-
rales y que constituye el elemento bd-
sico de la Politica Regional de la Co-
munidad.

Creado en 1975, ha sido objeto de
varias modificaciones que le han con-
vertido en la actualidad en el elemen-
to rector de la politica regional en el
4mbito comunitario.

Con objeto de aumentar la cohesion
entre los Estados miembros y ayudar a
paliar las disparidades regionales, el

10

FEDER,Fondo
Europeo de Desarrollo
Regional, es uno de los tres
fondos estructurales de los

que dispone la Comunidad para

el desarrollo de las llamadas
Politicas Estructurales y
constituye el elemento basico
de la Politica Regional de la
Comunidad

Reglamento Marco 2052/88 por el que
se reforzaban las Politicas Estructura-
les procedié a la reestructuracién de
los fondos a efecto de concentrarlos en
cinco Objetivos prioritarios:

B Objetivo n.° 1: Promover el de-
sarrollo y el ajuste estructural en aque-
llas regiones que padecen atrasos es-
tructurales

B Objetivo n.° 2: La reconversién de
las zonas gravemente afectadas por el
declive industrial

B Objetivo n.° 3: Combatir el de-
sempleo de larga duracion

B Objetivo n.° 4: Fomentar la inser-
cién profesional de los jovenes

B Objetivo n.° 5: Facilitar la refor-
ma de la Politica Agraria Comuin, bien
acelerando la adaptacién de las estruc-
turas agricolas (Objetivo n.° 5a), bien
promoviendo el desarrollo de las zonas
rurales (Objetivo n.° 5b).

Las ayudas del FEDER se orientan
hacia los objetivos 1, 2y 5b, en los que
asimismo participan los otros fondos
(FSE y el FEOGA-ORIENTACION),
siendo su objetivo concreto la correc-
cién de los desequilibrios regionales,
mediante una participacién en el de-
sarrollo y en el ajuste estructural de las
regiones industriales en declive.

Esta reforma de 1988 tenia como fi-
nalidad impulsar un nuevo enfoque
basado en la definicién de las necesi-
dades por los Estados miembros, en la
introduccion de una reflexién estraté-
gica a medio plazo (5 afios) y en pro-
gramaciones plurianuales.

Este planteamiento exigié que los
Estados miembros presentaran sus
correspondientes Planes —de Desarro-
llo Regional (PDR), en el caso del Ob-
jetivo 1, de Reconversién Regional y
Social (PRR), en el caso del Objetivo
2, y de Desarrollo Rural en las Zonas
Territoriales (PDZR), en el caso del
Objetivo 5b—, a efecto de que las re-
giones que reunieran los requisitos exi-
gidos pudieran participar de las ayudas
del FEDER. Como respuesta a estos
Planes, la Comisién elabord los llama-
dos Marcos de Apoyo Comunitario
(MAC) que incorporan las acciones
susceptibles de ayuda financiera y que
se concretan en los Programas Opera-
tivos de trabajo en los que establecen
las ayudas de la CE. Estos Programas
Operativos pueden adquirir tres for-
mas: la de Programas Comunitarios
(PC), de iniciativa de la Comision, la
de Programas Nacionales de Interés
Comunitario (PNIC), propuestos por
los Estados miembros, o la de Opera-
ciones Integradas de Desarrollo (OID),
cuando en la financiacién participan
todos los fondos comunitarios. Con in-
dependencia de estas intervenciones
que son prioritarias, con caricter ex-
cepcional el FEDER puede cofinanciar

algunos proyectos concretos de carac-
ter infraestructural.

Con la entrada en vigor de los nue-
vos Reglamentos (2052/88 y 4254/88)
los créditos de compromiso para los
Fondos estructurales se duplicaron en
términos reales en el afio 1993 en com-
paracion con 1987, alcanzando la cifra
de 12.900 millones de ecus en el afio
1992, a precios de 1988. Ello ha su-
puesto un importante crecimiento de
las asignaciones destinadas a infraes-
tructuras de transporte.

El FEDER ha venido asignando al
Objetivo 1, en el que figuran las in-
fraestructuras de transporte junto con
otras actuaciones de desarrollo regio-
nal, airededor del 80 % de sus créditos.
A su vez, el Objetivo 1 absorbe el 63 %
de todos los fondos estructurales. Es
preciso seflalar que no todas las regio-
nes espafiolas se han beneficiado de las
ayudas destinadas a este Objetivo, ya
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que solo estan incluidas aquellas cuyo
PIB por habitante es inferior al 75 %
de la medida comunitaria (han queda-
do excluidas: Madrid, Baleares, Canta-
bria, Pais Vasco, Navarra, La Rioja,
Aragén y Cataluifia).

Desde el afio 1975 hasta 1993 las
ayudas financieras concedias por el
FEDER para infraestructuras de trans-
porte han ascendido a unos 16.000 mi-
llones de ecus a los que habria que afa-
dir las cantidades reservadas a los Pro-

gramas Integrado Mediterrdneos

(PIM).

En el caso de Espaifia, las interven-
ciones del FEDER desde su ingreso en
la CE, en 1986, hasta 1989, en mate-
ria de infraestructuras de transporte,
han superado los 190.000 millones de
pesetas, equivalente al 71 % del total,
correspondiendo a carreteras mas de
132.000 millones de pesetas, es decir,
aproximadamente el 50 %. Para el pe-
riodo 1989-93, las ayudas para carrer-
teras y ferrocarriles comprometidas
por el FEDER han superado los
260.000 millones de pesetas.

SN
S

Con independencia de las ayudas ci-
tadas, a mediados de 1988 fue aproba-
do el PNIC de Autovias para el perio-
do 1988-92 que preveia una cofinan-
ciacidn total del FEDER de 67.876 mi-
llones de pesetas equivalentes al 50 %
de las inversiones de los proyectos fi-
nanciados por la Comunidad, que son
tramos de las autovias Madrid-Burgos,
Madrid-Zaragoza, Madrid-Sevilla y
Burgos-Tordesillas.

El Tratado de la Union Europea y el
Consejo Europeo de Edimburgo al
plantear el sistema financiero para el
periodo 1993-1999 (Paquete Delors II)
han conservado en general, con rela-
¢i6n a los fondos estructurales, los mis-
mos principios que inspiraron la refor-
ma de 1988 y puesto el acento en la po-
litica de cohesidn.

1.3. Las grandes redes
transeuropeas

Con independencia de sus politicas
de transporte y desarrollo regional, la
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1 propio Tratado de la
Unién Europea define, con
cardacter general, las
actuaciones que debera
ejercer la Comunidad en esta
nhueva politica de
infraestructurag Para
alcanzar los objetivos
Previstos, respetando por
Supuesto el principio de
subsidiariedad

Comunidad, dentro de su politica de
creacién y consolidacign del Mercado
Interior, est4 preocupada por las con-
secuencias econdmicas y sociales que
podria ocasionar Ja libertad de circula-
cién de mercancias, servicios, capita-
les y personas en un espacio sin fron-
teras interiores que no dispusiera de
unas redes transeuropeas de infraes-
tructuras fisicas, Servicios y normatj-
vas que faciliten Iag comunicaciones y
unifiquen el espacio europeo.

El aumento previsible —ya percepti-
ble— de los intercambios comunita-
rios a causa de Ig desaparicion de las
barreras fisicas, técnicas y fiscales
(efecto de volumen); la necesidad de
interconectar Y compatibilizar las in-
fraestructuras Y servicios existentes
bara que se correspondan con Ja nue-
va dimensién del mercado (efectos de
interconexién e interOperabilidad); la
necesidad de tener en cuenta la dimen-
sién comunitaria a la hora de concebir
y desarrollar futuras redes de infraes-
tructuras (efecto de dimension); la pe-
cesidad de que Ia calidad de los servi-
Cios se corresponda con la magnitud
del espacio econdmico (exigencia de
calidad); y la necesidad de reducir las
distancias entre todos los componen-
tes del espacio comunitario (efecto de
cohesidn), constituyen las principales
razones que ponen de manifiesto la
exigencia de disponer de unas redes
transeuropeas de infraestructuras de
transporte que permitan la plena rea-
lizacién del Mercado Interior Y que
contribuyan a alcanzar la cohesién
econdmica y social, dentro del marco
geografico del continente €uropeo.

No obstante, los problemas con que
se enfrenta la Comunidad son impor-
tantes. En primer lugar, la falta de in-
teroperabilidad entre |ag redes, equi-
pos, instalaciones y servicios de los dj-
ferentes Estados miembros, como con-
secuencia de Ia fragmentacign existen-
te, hacen imposible su coordinacién,
Por otra parte, los diferentes e inade-
cuados marcos juridicos, administrati-
vos y fiscales constituyen una nueva
dificultad para e] establecimiento de
las redes transeuropeas. Por ultimo, el
fuerte intervencionismo de los poderes
publicos en materia de redes, el impre-
Ciso reparto de responsabilidades entre
el sector publico Y privado, en varios
de los servicios, Ia ausencia de una vi-
sién de conjunto de las necesidades de
infraestructuras, a lo que se une Ia es-
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casez de estadisticas con bases comy. 9
nes, y la dificil solucign para encontry
nuevos instrumentos financieros, ay
mentan la complejidad del problemg,

Este es el nuevo Ieto que se planteg
la Comunidad Y que ha dado lugar 4
que desde 1990 Ja Comisién haya ini.
ciado un nuevo planteamiento globa]
de las infraestructuras de transporte,
COn una visidn comunitaria, y desarrg.
llado un programa de actuaciones y
medidas prioritarias de alcance genc.
ral y financieras, La elaboracién de
planes generales para cada una de lag
redes transeuropeas; la redaccidon de
los esquemas directores de las redes de
transporte de interés comunitario; ¢
establecimiento de un programa de
normalizacién furopea que garantice
la interoperabilidad de las redes; Ia
compatibilidad de las tecnologias e in-
fraestructuras de los trenes de alta ve-
locidad, €lc., son algunas de lag medi-
das que propugna la Comisign, :

Esta necesidad de introducir una dj- o
mensién comunitaria a la planifica- i
cién de las infraestructuras de trans-
porte ha quedado plasmada en e] Tra-
tado de la Unién Europea que, al de.
finir la nueva politica de infraestructuy-
ras, englobando Jos principios estable-
cidos con anterioridad (1.1), y estable-
Cer un nuevo sistema de intervencio- g
nes financieras ha fijado e] marco de
referencia en que aquélla debe desarro- &
llarse en el futuro, aunque condiciona-
da, no obstante, por las exigencias que
impone el Libro Blanco, mencionado
anteriormente,

Aunque todavia sin desarrollar, el
propio Tratado de la Unién Europea
define, con caricter general, las actua-
ciones que deber4 ejercer la Comuni- ;
dad en esta nueva politica de infraes- °
tructuras para alcanzar los objetivos :
previstos, respetando POr supuesto e]
principio de subsidiariedad. Dichas
actuaciones deber4n ser las siguientes:

B la elaboracisn de orientaciones

relativas a |os objetivos, prioridades y
grandes lineas de accign que permiti-
ran la identificacién de los proyectos
de interés comunitario

B la realizacién de acciones que
permitan garantizar Ia interoperabil;-
dad de las redes, especialmente en el
dmbito de Ia armonizacién de las nor-
mas técnicas

B la concesién de ayudas financie-
ras en forma de estudios de viabilidad,
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le garantias de crédito o de bonifica-
ciones de interés, determinadas de
acuerdo con las orientaciones citadas
anteriormente, para proyectos de inte-
rés comunitario financiados por los
Estados, asi como la creacion de un
Fondo de Cohesidn que proporcione
una contribucién financiera a proyec-
tos en los sectores del medio ambiente
y de las redes transeuropeas en mate-
ria de infraestructuras de transporte,
La dimensidn internacional de estas
infraestructuras justifica, en aplica-
cion del principio de subsidiariedad,
una intervencion de la Comision que,
en estrecha colaboracién con los Esta-
dos miembros, podrd tomar cualquier
iniciativa util para fomentar la coordi-
nacién de las politicas nacionales que
puedan tener una influencia significa-
tiva en la paralizacion de los objetivos

¢ anteriormente mencionados.

Cabe senalar que las nuevas orienta-
ciones generales para identificacidn de
los proyectos de interés comunitario
deberan ser sometidas al nuevo proce-
so de codecision que ha introducido el
Tratado de la Unién Europea, por el
que el Parlamento tiene derecho de
veto, mientras que para las restantes
actuaciones, anteriormente menciona-
das, como la concesion de ayudas fi-
nancieras, serd suficiente el procedi-
miento de cooperacion que en su dia

introdujo el Acta Unica Europea.

2. Definicion de las redes de
interés comunitario y de sus
esquemas directores

Como ya se ha indicado anterior-
-mente, desde 1978 la Comisién empe-
z6 a elaborar diversas propuestas de
posibles esquemas directores de las re-
des de transporte de interés comunita-
rio que han ido a lo largo de estos afios
adaptédndose a las nuevas exigencias de
los Estados miembros asi como a los
nuevos requerimientos de la politica
comun de transportes y de infraestruc-
turas.

Junto al esquema director de la red
ferroviaria de alta velocidad, cuya pro-
puesta es la que estd mds avanzada, el
Consejo de Ministros esta estudiando
los correspondientes a las redes tran-
seuropeas de carreteras, transporte
combinado y vias navegables. Asimis-
mo, la Comisidn ha empezado, a su
vez a estudiar los posibles esquemas

1 esquema director de
1a red ferroviaria de alta

velocidad es el que esta mas

avanzado por el Consejo de
Ministros

directores de las redes de ferrocarriles
convencionales, puertos y aeropuertos.

El objetivo de estos esquemas direc-
tores es definir, con bastante flexibili-
dad, los escenarios de las distintas re-
des transeuropeas de transporte, en di-
ferentes horizontes, describiendo las
infraestructuras de interés comunita-
rio e identificando, al mismo tiempo,
los proyectos prioritarios que deberan
ir realizdndose en base a la disponibi-
lidad de medios financieros. Es preci-
so resaltar que tienen un cardcter me-
ramente indicativo, ya que son los Es-
tados miembros los que tienen la liber-
tad de hacer o no hacer, aunque su ac-
cidn deba inscribirse en el marco de las
orientaciones que hayan aceptado a ni-
vel comunitario. No obstante, los sis-
temas de ayudas y de financiacion im-
pulsados por la Comunidad pretenden
constituir el medio de incitacién para
que los Estados miembros incorporen
el interés comunitario en sus procesos
de tomas de decision.

2.1. La red europea de trenes de
alta velocidad

La red ferroviaria europea de alta
velocidad no surge como tal sino como
consecuencia de una serie de actuacio-
nes aisladas, iniciadas en diferentes
paises, casi simultdneamente, con el
fin de solucionar problemas concretos
de falta de capacidad de algunos de los
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principales y mds congestionados ejes
de transporte. El éxito alcanzado y su
posible extensién y conexién a otros
ejes es lo que llevo a los paises y a la
propia Comunidad a pensar en la con-
figuracién de una serie de redes, no
solo de dmbito nacional sino incluso
europeo.

Es, por consiguiente, a partir de las
iniciativas de algunas compafias
ferroviarias y, en concreto, a la vista
del éxito por el TGV Sud-Este (Paris
Lyon) desde su puesta en funciona-
miento en 1981, cuando la Comuni-
dad Europea establecio entre sus obje-
tivos de politica de transporte conteni-
dos en la Comunicacién que, sobre la
orientacién de la politica a medio pla-
zo de infraestructuras de transporte, la
Comisién presentd al Consejo en di-
ciembre de 1984, el enlazar los gran-
des centros urbanos con lineas ferro-
viarias de alta velocidad.

En una Comunicacién especifica de
mayo de 1986, la Comisién propuso al
Consejo de Ministros, de manera for-
mal, la creacion de una red comunita-
ria de alta velocidad, partiendo de los
proyectos existentes —unos en fase de
construccion, otros en explotacion—
en Francia, Alemania e [talia. La Co-
mision conto desde el primer momen-
to con el apoyo e impulso del Parla-
mento que, desde que aprobo en 1987
el lamado Informe Starita, viene insis-
tiendo en la necesidad de que se defi-
na un Esquema Director de 4mbito co-
munitario y se arbitren las medidas
para el rdpido desarrollo de la red
ferroviaria de alta velocidad, sin que
con ello la Comunidad deba inmiscuir-

se en las politicas ferroviarias naciona-
les.

No es de extraiiar, por consiguiente,
que entre los nuevos objetivos de la
politica ferroviaria comunitaria que
proponia la Comunicacién de la Comi-
sion de enero de 1990, figurase expre-
samente el desarrollo dela red europea
de alta velocidad con una visién inte-
grada, abierta no sbélo a los viajeros
sino también al transporte rapido de
mercancias, implicando la armoniza-
cion de las infraestructuras y equipos,
asi como la posibilidad de una explo-
tacién conjunta a nivel europeo.

La citada red, cuyo esquema direc-
tor, de acuerdo con la Propuesta de
Decision del Consejo presentada por la
Comision, deberia haberse establecido
antes de 1991, deberia incluir no sélo

13



las lineas de alta velocidad, que permi-
ten alcanzar velocidades superiores a
200 km/h en las lineas de nueva cons-
truccién y a 160 km/h en las lineas me-
Joradas, sino también las lineas nece-
sarias para las conexiones y prolonga-
ciones.

Como resultado del estudio realiza-
do por un Grupo de Trabajo de alto ni-
vel, creado a tal fin, se ha definido un
primer Esquema Director al horizonte
2010 que el Consejo est4 discutiendo
€n estos momentos. En el mismo se de-
finen 15 enlaces o tramos-clave (mai-
llons-clés) cuya definicién y realiza-
cién se consideran prioritarios para
dar continuidad y coherencia al con-
Junto de la red.

La red propuesta en el Esquema Di-
rector, para el afo 2010, estd formada
por 9.000 km de nueva construccion,
15.000 km de lineas mejoradas y 1.200
km de lineas de conexion, habiéndose
estimado como presupuesto unos
150.000 millones de ecus para infraes-
tructuras y 50.000 millones de ecus
para material movil.

No obstante, hay muchos aspectos
que estdn todavia estudiandose Yy que
el propio Grupo de Trabajo propuso
enire sus conclusiones como son: la
evaluacién del impacto socio-econd-
mico de la red; el estudio del impacto
medio ambiental; el procedimiento
para alcanzar la compatibilidad técni-
ca; la mayor cooperacion entre la com-
paiiias ferroviarias y la industria en e
campo de las normas y especificacio-
nes técnicas; la armonizacién de los
sistemas de control y mando; la pro-
mocion de la politica comercial; y la fi-
nanciacion de los tramos-clave.

No obstante, y con independencia
de este planteamiento general de la red
europea de alta velocidad, que por su
globalidad puede ser y de hecho serd
de lenta aplicacion, la Comunidad,
como ya ha quedado expuesto, ha ve-
nido concediendo ayudas financieras
para proyectos concretos de alta velo-
cidad, figurando algunos de ellos como
prioritarios dentro del «Programa de
Accion en el ambito de la infraestruc-
tura de transporte, con vistas a la rea-
lizacion del mercado integrado de los
transportes en 1992» aprobado por el
Reglamento 3359/90 ¥ ya mencionado
anteriormente.

En sus ultimos informes, la Comi-
sién considera que el periodo
1993-2010 es crucial para la integra-
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1 esquema director de
carreteras, que esta en fase
de discusién por el Consejo,
tiene el afio 2002 como
horizonte y se compone de
37.000 km de tramos de

carreteras ya existentes y de
12.000 km de autopistas o
carreteras de alta calidad a
realizar en 10 ajfios

cién europea Y que la red ferroviaria
de alta velocidad, dentro del enfoque
multimodal de las redes transeuropeas,
constituye uno de los elementos mas
eficaces de que dispone la Comunidad
para alcanzarla. El hecho de ponerse
en marcha la politica de redes transeu-
ropeas, apoyada por la creacidn de
nuevos instrumentos financieros y en
concreto del Fondo de Cohesién, pue-
de acelerar la creacidn de la red, cuyos
«maillons-clés» presentan una especial
urgencia por constituir, en su mayor
parte, secciones fronterizas indispen-
sables para la configuracién de aquélla

y el reforzamiento de la cohesién eco-
nomica y social.

2.2. Lared transeuropea
de carreteras

Si, como se ha €xpuesto anterior-
mente, la red europea de trenes de alta
velocidad surge y se desarrolla a partir
de proyectos concretos, de 4mbito na-
cional, sin embargo, las restantes redes
se plantean posteriormente, a partir de
1990, como consecuencia de la preo-
cupacion de la propia Comunidad que,
para asegurar la eficacia y competitivi-
dad del mercado interior y reforzar la
cohesién econdmica y social, concibe
el desarrollo e interconexién de las re-
des transeuropeas, proponiendo un
programa de ayudas comunitarias que
permita alcanzar dicho objetivo, inci-
tando a los Estados miembros a tal fin,

Tras el Consejo Europeo de Mags.
tricht, la Comisién ha venido elabg.
rando distintas propuestas con el finis
de definir un esquema director de
carreteras europeas de alta capacidad
—principalmente autopistas—, asj
como un conjunto de nuevos princi.
pios o politicas en materia de circula.
¢idn y coordinacion, que aseguren ung
«movilidad sosteniblew, respetuoss
con el medio ambiente y la seguridad,
Y que creen un entorno favorable a |3
competitividad europea. Todo ello en i
coherencia, por supuesto, con el prin-
cipio de subsidiariedad y con un enfo-
que global o multimodal de todas las
redes de transporte.

El objetivo principal de la Comisién -
es dotar al territorio de la Comunidad !
de una red viaria de alta calidad com. 5
puesta de autopistas o autovias que
asegure la interconexién de todas las
redes nacionales, gracias a la construc.
cién y mejora de los enlaces o tramos
que faltan («maillons manquantsy),
dotando de accesibilidad y cohesidn a
toda la Comunidad, asi como la inter-
poralidad, gracias a la normalizacidn
de las caracteristicas de las carreteras
y a la adopcién de una politica de ges-
tién del trafico.

El esquema director de carreteras,
que estd en fase de discusién por el |
Consejo, tiene el afio 2002 como hori-
zonte y se compone de 37.000 km de 8
tramos de carreteras ya existentes yde
12.000 km de autopistas o carreteras
de alta calidad a realizar en 10 afios,
de lo que el 40 % se encuentra locali-
zado en los paises periféricos, cuya do-
tacion de autopistas es escasa. El pre-
Supuesto aproximado del plan es de
unos 120.000 millones de €cus, aproxi-
madamente.

Conviene resaltar una vez mis que
el esquema director tiene un caracter
meramente indicativo y que, aunque
su definicion se realice a nivel comu.
nitario, corresponde a los Estados
miembros determinar los trazados es-
pecificos, asi como el momento y rit-
mo de realizacién de las infraestructu-
ras necesarias para desarrollar la red
definitiva, No obstante, la Comunidad
dispone, y por consiguiente debe hacer
uso de ellos, de medios de incitacién,
principalmente basados en ayudas e
intervenciones financieras, que mue-
van a los Estados miembros a realizar

ciertos proyectos de interés comunita-
rio. :
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Dentro de las actuaciones priorita-
rias que establece la Comision a efec-
tos de la configuracion de la red euro-
pea de carreteras figuran las siguientes:
los «maillons manquants», en particu-
lar los transfronterizos y los que afec-
tan a las regiones periféricas o encla-
vadas; las conexiones entre la Comu-
nidad y los paises terceros (Escandina-
via.y PECO); las interconexiones con
los otros modos de transporte, princi-
palmente con los terminales multimo-
dales, las circunvalaciones de los prin-
cipales nudos urbanos; los proyectos
de gestion de trafico; y la aplicacién de
las técnicas telemadticas avanzadas.

Con independencia de lo que es la
red, propiamente dicha, y que respon-
de al esquema director propuesto, la
Comision ‘estd desarrollando e impul-
sando dos nuevas politicas relativas a
la carretera: una politica comunitaria

VARSOVIA
°

ESQUEMA DIRECTOR DE LA RED
EUROPEA DE FERROCARRIL

DE GRAN VELOCIDAD

LINEAS NUEVAS
VELOCIDAD < 250 Kn/h

LINEAS ADAPTADAS
PARA VELOCIDAD + 250 Km/h

OTRAS LINEAS

LINEAS CON /RAZADD
A DETERMINAR

MALLAS A ESTUDIAR

de circulacién y la internalizacion de
los efectos externos.

Con relacién a la primera, han sido
los problemas de la congestion y de la
seguridad vial los que han llevado a la
Comunidad a pensar en una nueva es-
trategia que permita optimizar la mo-
vilidad en base a:

@ nacionalizar la circulacion exis-
tente

M favorecer un trasvase de trafico
sobre otros modos complementarios,
principalmente en mercancias (trans-
porte combinado)

B hacer soportar a los usuarios los
costes reales directos e indirectos del
uso de la carretera

M reforzar la reglamentacién inter-
nacional en materia de seguridad y en
concreto en materia de sefalizacion.
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La aplicacion de las nuevas tecnolo-
gias avanzadas a |a informacién en
carretera y a la gestion de trdfico po-
drd permitir aumentar considerable-
mente la fluidez del trafico. La «carre-
lera inteligentey y Jos «vehiculos inte-
ligentes» pueden favorecer, asimismo,
el desarrollo de una nueva concepcién
de la circulacién que la Comunidad
pretende que tenga una dimensidén eu-
ropea.

En lo que respecta a la internaliza-
cién de la externalidad, cualquier con-
cepcidn actual de una red transeuropea
de carreteras debe tener en considera-
cion los efectos inducidos, tanto sean
negativos (medio urbano) como posi-
tivos (desarrollo regional).

La importancia de los impactos que
el transporte ejerce en e medio am-
biente, como lo ha puesto de manifies-
to el Libro Verde de 1992 relativo a
«una estrategia comunitaria para un
desarrollo de los lransportes respetuo-
50 con el medio ambiente», supone un
importante condicionante para el de-
sarrollo de la red de carreteras que de-
berd ser respetuoso con el mismo. Esta
consideracidn refuerza, por consi-
guiente, la politica de optimizacion de
la movilidad, anteriormente sefalada,
que ha adquirido un cardcter priorita-
rio a nivel comunitario,

23. Lared europea
de transporte combinado

Dentro del nuevo enfoque de las re-
des transeuropeas, la Comisign ha
considerado necesario potenciar el
transporte combinado, creando un
marco general que, basado no sOlo en
el transporte ferrocarril-carretera sino
también vias navegables y transporte
maritimo, cubra toda la Comunidad y
retire un tonelaje importante de la con-
gestionada red de carreteras, contriby-
yendo a la estrategia comunitaria de |i-
mitacion de las emisiones de CO, y de
mejora de la eficacia energética,

Dado que 1a planificacién actual ha
sido eminentemente unimodal, la apli-
cacion del enfoque multimodal obliga
a la Comunidad a nuevos plantea-
mientos que el desarrollo de las redes
transeuropeas ofrece Y que parte del
andlisis de las caracteristicas de cada
modo y de las dificultades que cada
uno encuentra actualmente para de-
sarrollar su potencial.
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La Comisién ha elaborado un pri-
mEr esquema director de lineas ferro-
viarias y vias navegables a partir de log
flujos de trafico por carretera que, por
su volumen o por sus recorridos, pare-
cen ofrecer posibilidades para este
nuevo sistema de transporte,

La creacién de esta red en lo que a
ferrocarril-carretera se refiere exige |a
ampliacién de Ia capacidad de una se-
rie de rutas asi como la inversion en
equipos, principalmente locomotoras
Y vagones, y terminales. La inversién
en las obras de ampliacién de log gali-
bos (en lo que a su parte internacional
se refiere), asciende a unos 1.400 mi-
llones de ecus (precios de 1991) y para
las terminales a 330 millones de ecus,

El esquema director tiene como ho-
rizonte el afio 2005, Aunque la natura-
leza de las obras permite una realjza-
cioén en tres o cuatro anos, sin embar-
g0, las lineas hacia e] Reino Unido, el
sur de Italia y la Peninsula Ibérica re-
quieren obras mas importantes (cam-
bio del ancho de via en el caso de Es-
pafia y Portugal), por lo que la Comi-
sién propone a medio plazo la utiliza-
cién de una flota de vagones especial-
mente adaptados de forma que estas
regiones se incorporen a la red al mis-
mo tiempo que el resto de la Comuni-
dad.

Con independencia de lo que es
obra, propiamente dicha, la falta de
coherencia en normativa, especifica-
ciones técnicas Yy otros estdndares rela-
cionados con el transporte combinado
estd exigiendo a la Comisién a traba-

a Comisién ya ha
elaborado, asimismo, las
directrices y el esquema
director de la red europea de
vias navegables, que esta -
siendo objeto de discusién
por parte del Consejo de
Ministros
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jar en una serie de programas encainj.
nados a alcanzar I compatibilidad de
los diferentes sistemas existentes.

24. Las restantes redes

La Comisién ya ha elaborado, as;.

mismo, las directrices y el esquema d;. -

rector de la red europea de vias nave.
gables, que esta siendo objeto de dis.
cusién por parte del Consejo de Minis.
tros.

Por otra parte, ha iniciado los traba-
Jos preparativos para establecer los eg.

maritima y de cabotaje,
tos y de gestién del trafico acreo.
_El establecimiento de

porte permitira un enfoque multimo-
dal del sistema de transporte en el que

S¢ tengan en consideracién todas las

ventajas relativas de cada uno de ellos,

permitiendo una utilizacién mas racio. :

quemas directores de las redes ferro.

viarias convencionales, de navegacion '
de aeropuer- ;';

los esquemas
directores de todos los modos de trans-

nal de las infraestructurag actuales y |

futuras que respondan a las exigencias

ecologicas que limitan las posibilida- :

des de su extension. Ello permitirs,
asimismo, conciliar las necesidades en
materia de 1nfraestructuras, indispen-

sables para asegurar la movilidad re- f
circulacion, con Ja |

sultante de la libre

necesidad de respetar el medio am-
biente.

3. Financiacién
de las infraestructuras

3.1. Periodo 1976-1992

Desde que la Comunidad, en 1976,
vio la necesidad de intervenir en ma-
teria de infraestructuras, su objetivo
principal, como se ha expuesto en
apartados anteriores, fue el crear un
nuevo fondo estructura] que permitie-
Ia, en estrecha colaboracién con los Es-
tados miembros, la creacidn de una
red de infraestructuras de transporte,
de interés comunitario, que canalizara
el trafico internacional, haciendo mis
fluido y seguro el movimiento de per-
SOnas y mercancias, contribuyendo a la
configuracién del mercado interior.

La Comisién se encontrd, desde
principio, con la 0posicion directa del
Consejo de Ministros, por lo que ini-
cid otras dos vias de actuacion: la ob-
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encion de subvenciones anuales con
cargo al presupuesto comunitario y el
esiablecimiento de un programa de ac-
uaciones a medio plazo que, a seme-
ianza de los planes nacionales de carre-
% 1cras o ferrocarriles, permitiera hacer
una planificacion de las redes viarias a
lo largo de un cierto periodo de 5 ¢ 10
anos.

Con relacion a la primera via, el Par-
lemento Europeo, preocupado asimis-
mo por el estado de las vias de comu-
nicacion, aprobd en 1982, a espaldas
del propio Consejo, una pequefia par-
tida presupuestaria de 10 millones de
ecus, destinada a ayudas para infraes-
tructuras de transporte. A partir de esa
fecha, todos los afos el Consejo —a pe-
sar de las constantes trabas que ha ido
poniendo a la aprobacion de los corres-
pondientes Reglamentos que constitu-
ven el instrumento formal que permi-
te a la Comision disponer y distribuir
los fondos autorizados entre los distin-

tos paises— ha ido asignando peque-
flas consignaciones presupuestarias,
que han oscilado entre 10 y 90 millo-
nes de ecus. No obstante, el juicio cri-
tico hacia estas ayudas no puede ser
positivo, en cuanto que su forma de es-
tablecimiento no otorgaba ninguna se-
guridad de obtencion en afios sucesi-
vos, lo que por su parte, implicaba no
poder abordar proyectos cuya entidad
obligara a una ejecucién que se prolon-
gara varias anualidades.

Por otra parte, esta forma de finan-
ciacién impedia una correcta planifi-
cacion de las infraestructuras de trans-
porte, obligando a desarrollar una po-
litica a corto plazo que en nada bene-
ficiaba a la instauracion de una ade-
cuada red comunitaria de infraestruc-
turas de transporte.

Para obviar estos inconvenientes, es
por lo que la Comision inicid otra nue-
va via de actuacion que el Consejo ha
estado debatiendo desde hace afios. Se

trataba de establecer un programa de
accién en materia de infraestructuras
de transporte a medio plazo que daria
cierta consistencia a la politica comun

de infraestructuras, permitiendo una

planificacion de actuaciones a lo largo

de una serie de afios y comprometien-
do a tal fin los recursos necesarios. El
Consejo siempre se ha mostrado rea-
cio a este proyecto por considerar, en
primer lugar, que implicaba dotar a la
Comisién de mayores poderes y, en se-
gundo, porque llevaria consigo un au-
mento de las aportaciones financieras
de los Estados miembros.

No obstante, el Consejo de Minis-
tros aprobo en 1990 un primer Regla-
mento —Reglamento 3359/60— relati-
vo al establecimiento de un programa
de accién en el campo de las infraes-
tructuras de transporte para la realiza-
cion de un mercado integrado de trans-
portes en 1992, que ha constituido el
primer plan aprobado formalmente

Fondos Comunitarios para las Infraestructuras de Transporte en Europa

Linea Fondo de cohe-|  Fondo EEE {  Mecanismo Fondos Préstamos BEI | Préstamos CECA| Fondo Europeo |  Politica externa
presupuestaria | sion MECU (92) temporal estructurales de Inversiones {Linea
Redes transeuro- de préstamo MECU (92) (FEN) presupuestaria)
peas de trans-
porte MECU (92)
Montante 1993: 185 1993: 1,500 |1993-97: 1993-94: 5,000 | 1993: 19.777 | Paises miembros | Paises miembros: | Fondo: 2.000 PHARE
{105Ecusde | 1994-99: 1994: 1,750  |bonificaciones 1994: 20,135 | 1991: 2,633 1991-92: 809 para garantizar 1992; 15
1992) aprox. 2,8 1995: 2,000  |de interés: 1995: 21.480 | 1992: 4.553 (sobre actividad | 8.000-10.000 1993: 20
Total: 3.000 1996:2.250 {1500 1996: 22.740 | transportes total de 2.868) TACIS
1997: 2500 | Subvenciones: 1997: 24.020 | (sobre actividad | PECO: 200
1998: 2,550  |600 1998: 26.890 | total de
1999: 2,600 1999: 27.400 | 16.953)
Total: 15.150 Total: 181,248 | PECO:
. 1989-93: 30-40 %)
sobre total de
1.700
Gestionario D.G. VIl Secretaria BEI BEI D.G. XVi BEI D.G. XVIi BEI {mandato DGl
General DGV de gestion) D.G. Vi
DGV
Cobertura CE 4 paises: Zonas Obj. 1 | CE Zonas Obj. 1, | CE Ce CE *| PHARE: PECO
Geogréfica E P, IRL, GR. [{E, Gr, P, W, Obj. 2y 5b PECO TACIS:; Ex. URSS
‘ N-lrl) (FEDER) Palses de trénsito
Campo de Transporte Transporte Transporte TEN Desarrolio Transporte Transporte TEN Transporte
Ampliacion Medio ambiente | Medio ambiente | Otras infras. regional {componente PME
Formacién ‘ acero CE)
Intervenciones | Subvenciones ~ jSubvenciones | Subvenciones { Préstamos Subvenciones | Préstamos Préstamos Garantias Subvenciones
. Estudios de Bonificaciones Garantias
factibilidad de interés
Garantias de .
préstamos
Bonificaciones
de interés
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por la Comunidad en este campo y
que, aunque modesto en lo que a su
cuantia —328 millones de ecus— y al-
cance temporal —3 afios— respecta,
Supuso un importante paso en lo que a
la instauracién de un nuevo sistema de
financiacién se refiere.

Asimismo, incorporaba el principio
de «declaracién de utilidad europea»
que la Comisién podia conceder a los
proyectos que se ajustaran a las priori-
dades contempladas en el programa
trienal, el cual intentaba ser una medj-
da de incitacién al sector privado para
que participara en la financiacién de
los proyectos comunitarios, a los que
se les dotaba de mayor relieve y de me-
nores incertidumbres de caracter poli-
tico.

El Reglamento contiene una rela-
cién de siete grandes proyectos sobre
los que debian concentrarse las ayudas
comunitarias, con caracter prioritario.
Entre ellos figuran las lineas ferrovia-
rias de alta velocidad Sevilla-Madrid-
Barcelona-Frontera francesa y Lisboa-
Madrid y el enlace transpirenaico por
carretera de Somport.

El total de ayudas otorgadas en el pe-
riodo de 1982-1992 con cargo a las
consignaciones presupuestarias de la
Comunidad se ha elevado a unos 700
millones de ecus, a los que haria falta
aiadir alrededor de 14.000 millones
de ecus a que han ascendido las apor-
taciones del BEI, en forma de présta-
mos individuales, asi como algunas
cantidades prestadas por la CECA con
cargo a su presupuesto especifico. Con
independencia de estas intervencio-
nes, la Comunidad ha concedido asi-
mismo mds de 16.000 millones de ecus
de ayudas con cargo al FEDER para
infraestructuras de transporte integra-
das en los Marcos de Apoyo Comuni-
tario (MAC) de la politica regional.

3.2. Nuevos instrumentos
financieros a partir de 1993

Como se ha puesto de manifiesto, la
financiacién de las infraestructuras de
transporte de interés comunitario ha
estado sometida a una serie de limni-
taciones que, al no ser extensiva a pro-
gramas concretos, ha estado referida a
proyectos especificos, definidos por los
reglamentos correspondientes y mu-
chas veces ya consignados en los pla-
nes nacionales de infraestructuras, no
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e establece una serie de
nuevos instrumentos

financieros que permitan el
desarrollo programado de las
redes transeuropeas y se
Potencia el protagonismo que
pueda tener la financiacién
privada

teniendo un efecto incentivador en lo
que a las necesidades comunitarias se
refiere. Incluso el Reglamento 3359/90
ha seguido esta misma tendencia.

En general no se ha aplicado el prin-
cipio de adicionalidad, ya que el apo-
yo financiero de la Comunidad, lejos
de alentar a los Estados miembros a
aumentar el ritmo de sus inversiones
nacionales, ha venido, normalmente, a
sustituir a la financiacion nacional ya
prevista, habiéndose utilizado mds
bien como restitucion de los poderes
nacionales.

La nueva politica de redes transeu-
ropeas definida en el Tratado de la
Unién Europea viene a romper esta
tendencia, estableciendo un enfoque
por programas, basado en una progra-
macion fisica y financiera y en un se-
guimiento y control de los proyectos
mds eficaces, y aplicando con mayor
rigor tanto el principio de subsidiarie-
dad como el de adicionalidad.

A tales fines, se establece una serie
de nuevos instrumentos financieros
que permitan el desarrollo programa-
do de las redes transeuropeas y se po-
tencia asimismo, el protagonismo que
pueda tener la financiacidn privada in-
troduciendo, como mecanismo incen-
tivador, la «declaracidn de interés co-
munitario» (DIE) que ha venido a sus-
tituir a la «declaracion de utilidad eu-
ropea» que cred el Reglamento de
1990 y que, en la préctica, no se apli-
6. Esta nueva declaracion de interés
europeo no implica ninguna contradic-
cién con el sistema anterior ya que a

diferencia de aquél, se otorgard, no
proyectos especificos y aislados, sino,
proyectos integrados en una red tray, |
seuropea.

Hasta tanto se ratifique el Tratad
de la Unidn Europea y se aprueben g
reglamentos que desarrollen los nue. £
VOS instrumentos financieros, el Coy. ]
sejo ha aprobado, con caracter trans;. i
torio, algunas disposiciones y esta dis.
cutiendo una propuesta de modificg.
cién del Reglamento 3359790, cuya vi
gencia terming a finales de 1992

Sin considerar en este apartado lo
fondos FEDER, que son objeto de
proximo apartado dedicado a las in
fraestructuras como elemento de la po
litica regional, la nueva estructura fi
nanciera que ha disefiado la Comunj
dad para el desarollo de las redes tran-
seuropeas ha quedado formada por los
siguientes instrumentos:

a) Linea presupuestaria para las re
des transeuropeas ,

La Comision prevé un montante de;
unos 3.000 millones de ecus para el pe- |
riodo de 1993-99 para ayudas finan. i
cieras en favor de proyectos de interés
comunitario, en particular bajo la for- |
ma de estudios de factibilidad, garan. [‘

tias de crédito o bonificaciones de in- |
terés. A excepcion de las ayudas para |
estudios, las restantes no constituyen |
subvenciones, propiamente dichas, k

La propuesta de modificacién del |
Reglamento 3359/90, mencionada an- f
teriormente, pretende dar continuidad f
al programa trienal 1990-92 y cubrir |
los primeros afios de esta nueva linea
presupuestaria, de acuerdo con los ob- i
jetivos del Tratado de la Unién Euro- ;
pea, hasta tanto entren en vigor las |
nuevas disposiciones del Tratado. En |
un principio se prevén para 1993 alre- |
dedor de los 185 millones de ecus, %

b) Fondo de Cohesion

El Fondo de Cohesién, creado en
virtud del Tratado de la Unién Euro-
pea pretende dar una dimensidn nue-
va al esfuerzo de cohesion econdmica
y social en favor de los Estados miem-
bros menos favorecidos, es decir,
aquellos cuyo PIB es inferior al 90 %
de la media comunitaria (Grecia, Ir-
landa, Portugal y Espafia). Este fondo
deberd cofinanciar exclusivamente
proyectos relativos al medio ambiente
y a las redes transeuropeas de trans-
porte de acuerdo con los criterios que
cada Estado miembro establece en
base al principio de subsidiariedad. La
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1asa de intervencidn es elevada, del or-
den del 80 al 85 %.

La dotacién anual del nuevo fondo,

en millones de ecus, es la siguiente:

independiente, siendo el BEI el encar-
gado de la gestion del fondo.

e) Mecanismo financiero EEE

En virtud del acuerdo firmado en
1993 sobre constitucion del nuevo Es-

1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 [ TOTAL]| Pacic Economico Europeo (EEE) entre
| 1500 | 1750 | 2000 | 2.250 | 2.500 | 2.550 | 2.600 | 15.150 | (5 pRATNCRe Curonea v os paises de
, de 500 millones de ecus para subven-
i (F%)Dg(l)gdo de Desarrollo Regional ciones y 1.500 millones de ecus en
| . préstamos con una bonificacién de in-
5 Traslel Tra‘;)adoddel:lili .Uglon Euro- tereses del 3 %. Este fondo, a aportar

pea y la cumbre d¢ kEdimburgo, que or los paises de la EFTA, serd desti-
pretenden fome.ntar' ,la complementa- l;)1ado palr)a la financiacién de proyectos
riedad y coordinacion de los instru- de transporte, medio ambiente y for-
mentos financieros, los fondos estruc- macion situados en las regiones espa-
turales para el periodo 1993-97 han fiolas incluidas en el objetivo 1, Gre-
conservado los mismos principios que cia, Portugal, Irlanda e Irlanda del
inspiraron la reforma de 1988 y pues- Norte. Los fondos serdn gestionados
to el acento en la politica de cohesidn por el BEI bajo el control de un comi-
como pilar fundamental de _la cons- té de los paises de ia EFTA.
truccion europea. 36lo se han incorpo- f) Mecanismo temporal de préstamo
rado algunas modificaciones que pre- Este mecanismo ha sido creado por
tenden mejorar la eficacia del sistema el Consejo de Edimburgo, con ¢l fin de
y la simplificacion de los procedimien- favorecer el relanzamiento econdémico
tos de decision y reforzar el papel de de la Comunidad. Dotado de 5.000
]r?ft programas de iniciativa comunita- millones de ecus, permitira otorgar
< ., g créditos para la financiacién de pro-

i La Comision ha decidido favorecer yectos de infraestructura. Al igual que
| a las regiones mds atrasadas, propo- los anteriores, sera gestionado por cl
i niendo un crecimiento de dos tercios BEL

para los recursos destinados a las mis- g) Préstamos del BEI

mzf. ifras adoptad | . El Banco Europeo de Inversiones.
E as ¢l rc?s E (?mg as eE el Consejo ademas de aumentar sus actividades a

qlr]opeo de d'm] urgo han s\@o, cn través de los instrumentos anteriores,
mitiones de ecus, 1as siguientes: continuard su politica de concesion de

‘ préstamos a los Estados miembros

g 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | TOTAL | para la financiacion de infraestructu-

{19777 | 20.135 | 21.480 | 22.740 | 24.026 | 25.690 | 27.400 | 161.248 | ras que favorezcan el desarrollo equi-

: librado d¢ la Comunidad asi como cl

: d) Fondo Europeo de Inversiones de las regiones mas desfavorecidas.

1 (FEI) h) Préstamos CECA o

Este fondo creado a raiz del Conse- La CECA podra continuar, asimis-

7 jo Europeo de Edimburgo, a principios mo, participando en la financiacién de
4 de 1993, constituye mas bien un fon- infraestructuras de transporte y, en

do de garantia que permitira atraer re- particular, de la red ferroviaria de alta
cursos del sector privado para la finan- Velqmd'flfi. La unica cuestion es que la
ciacion de las redes transeuropeas y de expiracion en el afio 2002 del Tratado
las pequefias y medianas empresas. CECA condicionard la disponibilidad
Con un capital inicial de 2.000 millo- de esta fuente de financiacion.

nes de ecus, en el que el BEI participa 1) Préstamos a paises terceros

en un 40 %, la Comisién enun 30 % y La Comunidad esta contribuyendo a
diversas instituciones financieras en ¢l la financiacién de infraestructuras de

restante 30 %, podrd conceder garan-
tias del orden de 6.000 a 8.000 millo-
nes de ecus, contribuyendo a la reali-
zacidon de inversiones por importe to-
tal de 20.000 a 24.000 millones de
ccus.

El FEI serd un organismo juridica-
mente auténomo y financieramente

transporte en los paises de Europa
Central y Oriental (PECO) a través de
las subvenciones del programa PHA-
RE y en las antiguas republicas sovié-
ticas por el programa TACIS. Para ¢l
periodo 1989-93 el BEI ha arbitrado
una partida para préstamos por impor-
te de 1.700 millones de ecus.l
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