DOCUMENTO DE POSICION DEL GRUPO

DEL PPE EN LA COMISION TRAN SOBRE
LOS MODOS DE TRANSPORTE

(VERSION DEFINITIVA, aprobada por el Grupo del PPE el 18.05.2021)

1. Sector del automovil

Con la adaptacion hacia una movilidad di-
gital y respetuosa con el clima, el sector del
automovil afronta una de las mayores tran-
siciones de su historia. El Grupo del PPE cree
gue es tarea de los legisladores europeos
ayudar al sector a lograr la neutralidad cli-
matica de una manera realista, neutra con
respecto a la tecnologia y socialmente re-
sponsable.

Creemos que es necesario un enfoque in-
tegral y basado en la ciencia. Todas las
medidas futuras deben derivarse de los re-
sultados de evaluaciones de impacto ex-
haustivas que tengan en cuenta las conse-
cuencias econémicas, medioambientales y
sociales, asi como las diversas necesidades
de movilidad de los usuarios. El desempeno
ambiental debe determinarse midiendo
las emisiones a lo largo del ciclo de vida.
La neutralidad tecnoldgica, la sensibilizaci-
on respecto a los impactos y la previsibili-
dad legislativa han de constituir principios
rectores de toda la labor legislativa que
qgueda por desarrollar.

El Grupo PPE estd convencido de que la
movilidad es un derecho de todos los ciu-
dadanos de la UE. Necesitamos un compro-
Mmiso claro, sincero y realista con el futuro de
la movilidad individual, y tenemos que ase-
gurarnos de que no se convierta en un lujo
para unos pocos. No existe una solucién
Unica para todos los casos. Las prohibicio-
nes generales de los motores de combusti-
on interna (MCI) no redundan en beneficio
de los ciudadanos europeos ni de nuestros
empleadores. Los usuarios deben decidir
qué tecnologia consideran mas adecuada
para atender sus necesidades.

Creemos en las capacidades innovadoras y

el potencial de la industria del automovil.
Este poder innovador debe respaldarse y
estimularse mediante unas capacidades
de financiacion suficientes para la investi-
gacién y el desarrollo a través de fondos de
la UE. NextGenerationEU es la oportunidad
de Europa de proporcionar financiacion
para el desarrollo de vehiculos con MCIl aun
mas eficientes, vehiculos con emisiones ba-
jas o nulas mas asequibles y el despliegue
de combustibles alternativos.

Hacemos hincapié en la necesidad de re-
ciclabilidad y abogamos por un programa
europeo especifico para el reciclado de
vehiculos. Esto podria lograrse a través de
la legislacion de la UE sobre economia cir-
cular.

Es indispensable adoptar un enfoque ambi-
cioso en materia de infraestructuras. Pro-
piciar el despliegue de una infraestructura
de red digital adecuada, una red eficiente
y densa de puntos de carga y estaciones de
repostaje para turismos y vehiculos comer-
ciales, incluidas las regiones insulares y ul-
traperiféricas y las zonas rurales, unas areas
de estacionamiento de mercancias seguras
y unas unidades sanitarias suficientes, de-
beria constituir la prioridad de los legisla-
dores europeos en los proximos anos. Espe-
ramos una revision ambiciosa de la RTE-T,
centrada en la culminaciéon de la red princi-
paly la eliminacion de los cuellos de botella
transfronterizos de aqui a 2030.

La revisidon de la Directiva relativa a una in-
fraestructura para los combustibles alter-
hativos brinda la oportunidad de establecer
objetivos obligatorios ambiciosos respecto
al uso de combustibles alternativos. Junto
con los requisitos en materia de interope-
rabilidad, normas comunes y un sistema de
pago unico, puede crearse un espacio de ta-
rificacion verdaderamente comun. Los com-
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bustibles alternativos como el hidrégeno
son una herramienta disponible para redu-
cir las emisiones de la flota existente, espe-
cialmente en el caso de los vehiculos pesa-
dos. La revisidon de la Directiva relativa a la
eficiencia energética de los edificios debe
respaldar el despliegue de infraestructuras
de recarga y repostaje en edificios privados
y publicos, existentes y nuevos.

La electrificacidon a gran escala de los vehi-
culos solo sera posible con el acceso a tec-
nologias de baterias eficientes, asequibles
y respetuosas con el clima. Actualmente,
la gran mayoria de las baterias de los vehi-
culos se producen fuera de Europa, y el au-
mento de la capacidad para su desarrollo
y produccién en la UE sera crucial para la
supervivencia a corto plazoy la prosperidad
a largo plazo de los fabricantes europeos de
automoviles. Por consiguiente, la UE debe
incentivar la investigacion y el desarrollo en
este ambito, con una estrecha cooperacion
entre la industria y el mundo académico,
potenciar la financiacion para dicho desa-
rrollo, y facilitar la produccién de baterias
para los vehiculos europeos y para la expor-
tacion al extranjero.

La transicion en el sector del automovil debe
contar con el apoyo de una expansion a
escala de la UE de las fuentes de energia re-
novables, incluido un programa para garan-
tizar unos precios competitivos y asequibles
de la electricidad. Una revision ambiciosa
de |la Directiva sobre energias renovables Il
y la aplicacidon de esta a escala nacional de-
ben facilitar el despliegue de infraestructu-
ras de hidrégeno y electrocombustibles.

Solo si garantizamos que exista una infra-
estructura adecuada a corto plazo, podre-
mos hablar de manera creible de acelerar
significativamente la reduccién de las emi-
siones en el sector y de lograr los objetivos
climaticos. El establecimiento de nuevos
objetivos de reduccion de emisiones debe
basarse en datos cientificos y en evaluacio-
nes de impacto exhaustivas, y deben consi-
derarse asimismo otras vias para la reduc-
cion de emisiones, como el aumento de la
eficiencia global del sistema.

Las inversiones en infraestructuras deben
contar con el apoyo de regimenes coordi-
nados de incentivos para los turismos y los
vehiculos comerciales por parte de los Es-
tados miembros, y con una campafia eu-
ropea de sensibilizacion que ilustre los be-
neficios para los diferentes tipos de vehiculo
de emision cero y de baja emision. La inclu-
sidon a largo plazo del transporte por carre-
tera en el RCDE de la UE puede constituir
una herramienta complementaria, y debera

considerarse si la incorporacion se justifica
mediante una evaluacién de impacto.

El Grupo del PPE apoya todos los esfuerzos
encaminados a mejorar la seguridad vial
y a lograr los objetivos de la iniciativa «Vi-
sién Cero». La seguridad debe ser siempre
nuestro objetivo ultimo al disefar las infra-
estructuras. Los ingresos procedentes de
los impuestos generales y de los especiales
aplicados a los combustibles, de los peajes
y de las vifletas pagados por los usuarios de
las carreteras deben reinvertirse en su tota-
lidad en el mantenimiento, modernizacion
y mejora de nuestra infraestructura vial, en
particular, mediante medidas destinadas
a compensar las consecuencias negativas
para las personas que residen cerca de vias
de trafico pesado.

La transicion en el sector del automovil
conducira inevitablemente a la pérdida de
puestos de trabajo. Las nuevas cadenas de
produccion deben considerarse tecnologias
clave y ocupar un lugar central en la politi-
ca industrial de la UE. Es necesario aumen-
tar el apoyo financiero europeo al reciclaje
profesional y la mejora de las capacidades,
en particular en los paises y regiones con
sectores automovilisticos consolidados. La
Comision debe considerar la reforma de las
normas sobre ayudas estatales de la UE
para propiciar un apoyo mas focalizado a
través de los Estados miemlbros.

La pandemia de la COVID-19 ha afectado
negativamente a las capacidades de inver-
sidon y financiacion de los Estados miemb-
ros, y las decisiones de compra de los con-
sumidores se pospondran. La legislacion
vigente deberia someterse a una revision,
centrandose especialmente en las pymes,
y conviene reducir los tramites burocraticos
innecesarios para reducir las cargas admi-
nistrativas y financieras. Debemos propiciar
que el sector del automavil convirtiera la re-
cesidon en una oportunidad para garantizar
la prosperidad y el empleo a largo plazo.

Legislacion necesaria:

> Amplios ambitos de la formulacion de
politicas en los que la Comisién todavia
no ha propuesto nueva legislacion vin-
culante (propuestas parciales, Comuni-
caciones e INI, o nada):

> Marco de la politica de la Unién Europea
en materia de seguridad vial para 2021-
2030 - Proximos pasos hacia la «Vision
Ceron».

> Revisidon de las normas sobre ayudas es-
tatales también tras la COVID-19.

> Economia circular.

En tramitacion:

1. Revision del Régimen de Comercio de



Derechos de Emision de la UE, com-
prendidas la aviacidn, el sector mariti-
mo y CORSIA, y una propuesta de es-
tablecer un recurso propio (legislativa,
incluye una evaluacion de impacto,
2.° trimestre de 2021).

2. Modificacion de la Directiva de fuentes
de energia renovables para materializar
la ambicion del nuevo objetivo clima-
tico para 2030 (legislativa, incluye una
evaluacion de impacto, articulo 194 del
TFUE, 2.° trimestre de 2021).

3. Modificacion de la Directiva de eficien-
cia energética para materializar la am-
bicion del nuevo objetivo climatico para
2030 (legislativa, incluye una evaluacion
de impacto, articulo 194 del TFUE, 2.° tri-
mestre de 2021).

4. Revision de la Directiva sobre la infra-
estructura para los combustibles alter-
nativos (legislativa, incluye una evalu-
acion de impacto, articulo 91 del TFUE,
2.° trimestre de 2021).

5. Revisidon del Reglamento por el que se
establecen normas de comportamien-
to en materia de emisiones de CO2 de
los turismos nuevos y de los vehiculos
comerciales ligeros nuevos (legislativa,
incluye una evaluacién de impacto, ar-
ticulo 192, apartado 1, del TFUE, 2.° tri-
mestre de 2021).

6. Revision de la Directiva sobre sistemas
de transporte inteligentes, incluida una
iniciativa de emision de billetes muilti-
modales (legislativa, incluye una evalu-
acion de impacto, articulo 91 del TFUE,
tercer trimestre de 2021).

7. Desarrollo de normas sobre emisiones
posteriores a Euro 6/VI para automovi-
les, furgonetas, camiones y autobuses
(legislativa, incluye una evaluacion de
impacto, articulo 114 del TFUE, 4.° tri-
mestre de 2021).

8. Actualizacion de la nueva Estrategia
industrial para Europa (no legislativa,
2.° trimestre de 2021).

Renovacion:

9. Revision de las Directrices sobre ayudas
energéticas y medioambientales - Fe-
cha de adopcién prevista: T4/2021; no
legislativa; Base juridica: Articulos 107 y
108 del TFUE. Se prevé una evaluacion
de impacto.

Legislacion prioritaria:

10. Propuesta de REGLAMENTO DEL PARLA-
MENTO EUROPEO Y DEL CONSEIJO por
el que se modifica el Reglamento (CE)
n.° 715/2007, sobre la homologacion de
tipo de los vehiculos de motor por lo que
se refiere a las emisiones procedentes de
turismos y vehiculos comerciales ligeros
(Euro 5y Euro 6) y sobre el acceso a la
informacion relativa a la reparacion y el
Mmantenimiento de los vehiculos.

2. Aviacion

La aviacion deberia adaptarse mas a los
nuevos requisitos, a la ecologizaciéon y a la
digitalizacion, sin menoscabar el beneficio
de este modo de transporte en lo que atane
a la conectividad, la movilidad y unos pre-
cios asequibles, preservando la seguridad y
la proteccién de los servicios. Tenemos que
procurar la reduccién de las emisiones, no
del trafico. El proceso de transicion no debe
afectar a las ventajas de los pasajeros.

La aviacion se basa en la alta tecnologia. El
progreso tecnoldgico en la reducciéon de
emisiones no resultd muy visible a causa del
incremento del trafico.

No es necesario seguir un gran ndmero de
instrucciones para alcanzar los objetivos
de 2030 y 2050: modernizacién y reforma
del Sistema de Gestion del Trafico Aéreo,
e inversion en I+l para adoptar nuevas solu-
ciones tecnoldgicas respecto a los combus-
tibles sostenibles para la aviacion, los mo-
tores, y otros sistemas de propulsiéon, como
los sistemas eléctricos, hibridos o de hidroé-
geno y de reduccion global.

Se podrian reducir aun mas estas emisio-
nes si se adopta y aplica la legislacion relati-
va al Cielo Unico Europeo 2+. La propuesta
de la Comisién podria mejorarse, pero no
debe diluirse a causa de los intentos de los
Estados miembros de mantener un mono-
polio efectivo basado en argumentos ob-
soletos, como el de la soberania. El uso de
sistemas de satélites para la navegacion, las
comunicaciones y el seguimiento, asi como
el despliegue completo del proyecto de in-
vestigacion sobre la gestiéon del trafico aé-
reo en el contexto del Cielo Unico Europeo
(SESAR), contribuiran a la culminacién del
cielo unico digital europeo.

Las propuestas de 2021-2027 relativas a
las Asociaciones Europeas como SESAR o
Aviacion Limpia y el MCE, centradas en el
periodo de 2021-2023, son cruciales para el
futuro de la digitalizaciéon de la aviacién, y
deben disponer la financiacién y los resul-
tados pertinentes, comprobados por los de-
mostradores.

Hay que aumentar la cuota de mercado de
los combustibles de aviacion sostenibles
para contribuir a la reduccion de las emi-
siones. ReFuelEU Aviation - Combustibles
de aviacion sostenibles debe prever una
evaluacion exhaustiva de las emisiones du-
rante el ciclo de vida de estos combustibles,
un uso equilibrado de las materias primas,
una via de ejecucién inequivoca, un manda-
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to minimo en materia de mezclas del 10 %
hasta 2030, y el establecimiento de incenti-
vos, incluidas las fuentes para impulsar tan-
to la produccion como la utilizaciéon. Este
mandato debe aplicarse al menos a escala
de la UE a todos los vuelos con origen y de-
stino en la Unién. La Empresa Comun Avia-
cion Aviation debe continuar e intensificar
sus actividades para ofrecer 34 soluciones
tecnoldgicas, incluidas las relativas a com-
bustibles alternativos.

La fabricacion de motores aplicada en los
ultimos afos en el ambito de las nuevas tec-
nologias permite una importante reduccion
de las emisiones. La I+D a este respecto debe
mantenerse, también en lo que se refiere a
la Empresa Comun Clean Sky. La implan-
tacion de los nuevos productos debe pro-
moverse a través de programas de retroa-
daptacién y renovacion. La Comision debe
incluir soluciones de financiacion, como,
por ejemplo, el MRR, en el analisis de los
beneficios de estos programas. Las solucio-
nes de propulsion eléctrica o por hidrégeno
son adecuadas para aviones de pequefio o
mediano tamano que podrian utilizarse en
vuelos europeos de corta distancia o duraci-
ony de un solo trayecto. Una revision de las
normas sobre ayudas estatales respecto a
los aeropuertos podria contribuir al desarro-
llo de conexiones de corta distancia con el
fin de reducir significativamente las emisi-
ones y la duracién de los desplazamientos,
ademas de aumentar la eficiencia.

Los aeropuertos deben quedar sistemati-
camente conectados a las ciudades a través de
lineas ferroviarias de alta capacidad y usar exc-
lusivamente vehiculos sin emisiones. La revisi-
on de la Directiva relativa a las tasas aeropor-
tuarias debe tener en cuenta estos requisitos.

La aviacidon debe avanzar en el despliegue
del régimen internacional de compensa-
cion de emisiones de carbono, conocido
como CORSIA, y garantizar que se realicen
las ambiciones formuladas a este respecto.
Para ello, la Unién debe expresarse con una
sola voz en la Organizacion de Aviacion Ci-
vil Internacional (OACI). La revisidon del régi-
men europeo de comercio de derechos de
emisién (RCDE) debe basarse en una evalu-
acion exhaustiva y contemplar una aplica-
cion paralela con CORSIA, incluyendo, si es
posible, criterios de referencia mas rapidos,
como los decididos por la OACI.

Legislacion necesaria:

En curso:

1. Cielo Unico Europeo 2+ refundicion

2. EASA-Organismo de evaluacion del ren-
dimiento

En tramitacion:

3. Revision del Régimen de Comercio de
Derechos de Emision de la UE, com-
prendidas la aviacion, el sector mariti-
mo y CORSIA, y una propuesta de es-
tablecer un recurso propio (legislativa,
incluye una evaluacion de impacto,
2.° trimestre de 2021).

4. Revision de la Directiva sobre la infra-
estructura para los combustibles alter-
nativos (legislativa, incluye una evalu-
acion de impacto, articulo 91 del TFUE,
2.° trimestre de 2021).

5. Plan de accioén sobre sinergias entre las
industrias civil, de defensa y espacial (no
legislativa, primer trimestre de 2021).

Renovacion:

6a. Revisidon de las Directrices sobre ayudas
regionales - Fecha de adopcion prevista:
primer trimestre de 2021; no legislativa,
fundamento juridico: Articulos 107 y 108
del TFUE. No se prevé ninguna evaluaci-
on de impacto.

6b. Revision de las ayudas estatales en la
aviacion (solicitada por el sector - no
prevista aun).

7. Revision - Sistemas informaticos de re-
serva - Adopcidén prevista: T4/2021; legis-
lativa; Fundamento juridico: Articulos 91
y 100, apartado 2, del TFUE. Se prevé una
evaluacion de impacto.

8. Evaluacion de tres Reglamentos sob-
re los derechos de los pasajeros relati-
vos a: los derechos de las personas con
discapacidad o movilidad reducida en
el transporte aéreo (Reglamento (UE)
n.° 1107/2006), los derechos de los pasa-
jeros que viajan por mary por vias nave-
gables (Reglamento (UE) n.° 1177/2010) y
los derechos de los viajeros de autobus
y autocar (Reglamento (UE) n.° 181/2011)
- por confirmar.

Prioridades pendientes:

9. Propuesta de REGLAMENTO DEL PAR-
LAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO
gue modifica el Reglamento (CE) n.°
261/2004 por el que se establecen nor-
Mmas comunes sobre compensacion y
asistencia a los pasajeros aéreos en caso
de denegacién de embarque y de can-
celacion o gran retraso de los vuelos, y
Reglamento (CE) n.° 2027/97 relativo a
la responsabilidad de las companias
aéreas respecto al transporte aéreo de
los pasajeros y su equipaje (considerado
una prioridad por la Comisién Europea,
pero aun sin desbloquear).

10. Propuesta de REGLAMENTO DEL PAR-
LAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO
relativo a normas comunes para la
asignacion de franjas horarias en los
aeropuertos de la Unidén Europea (con-
siderada una prioridad por la Comisiéon
Europea, pero aun sin desbloquear).



3. Vias navegables interiores

El desarrollo ulterior del sector de las vias
navegables interiores constituye una piedra
angular para la creacion de una red europea
de transporte inteligente, sostenible y com-
petitiva. Las pymesy las empresas familiares
representan la columna vertebral del sector.
Como uno de los modos de transporte mas
respetuosos con el medio ambiente, y debi-
do su potencial, en gran medida desaprove-
chado, para transportar grandes cantidades
de mercancias por toda la Unidn, las vias na-
vegables interiores pueden desempefiar un
papel fundamental en la consecucion de
los objetivos climaticos de la UE. Una cuota
modal actual del 6 %' es demasiado redu-
cida: un fuerte aumento de la cuota modal
del transporte por vias navegables interio-
res daria lugar a una menor congestion vial,
mayor seguridad, menos emisiones y un si-
stema de transporte mas sostenible en su
conjunto.

Por consiguiente, el Grupo del PPE abo-
ga por un enfoque global respecto a este
modo de transporte en su conjunto: poten-
ciar su resiliencia, eficienciay sostenibilidad,
promover e incentivar su uso, y propiciar un
volumen de inversiones suficiente. Con este
enfoque, podemos fortalecer la competiti-
vidad del sector, salvaguardar empleos de
calidad e impulsar su preparacion para la
futura economia europea.

Mejora de la infraestructura fisica y la na-
vegacion

Al contrario de lo que sucede en muchas
carreteras congestionadas, las vias fluviales
europeas disponen de capacidad libre, lo
qgue ofrece un potencial significativo para
la transferencia entre modos de transporte.
Con todo, la navegabilidad de las vias inte-
riores europeas es irregular y dicha trans-
ferencia entre modos se ve dificultada por
la falta de enlaces y la escasa fiabilidad de
las vias navegables interiores que fluyen lib-
remente. De cara a la revisiéon de la RTE-T,
debe hacerse hincapié en la culminacion
de la red principal de vias navegables inte-
riores de la RTE-T de aqui a 2030, eliminan-
do los enlaces que faltan y procurando una
infraestructura fisica y digital de calidad,
como en el caso de los enlaces ferroviarios
mejorados en los puertos. El Grupo del PPE
pide a la Comision Europea que presente
propuestas respecto a un marco regulador
acorde con el préximo programa de acci-
on NAIADES, facilitando la armonizacién y
la normalizacion europeas para lograr una
navegabilidad y unos equipos de calidad.
Es necesario establecer una financiacion

especifica dirigida a atender las necesida-
des existentes en cuanto a las infraestructu-
ras de las vias navegables y el transporte de
mercancias por dichas vias adecuados para
el futuro en todos los instrumentos de fi-
nanciacion, como el Mecanismo «Conectar
Europa» o los Fondos de Cohesidon, o con
la participacion del Banco Europeo de In-
versiones. En particular, el Mecanismo de
Recuperacion y Resiliencia (MRR) debe
aprovecharse como una oportunidad uni-
ca de financiacion para las vias navegables
interiores, combinando los efectos de la re-
cuperacion econémica a corto plazo con los
beneficios a largo plazo de las inversiones
en infraestructuras especificas. Estas inver-
siones podrian incluir la rehabilitacion de
vias fluviales y canales de conexion para ab-
rir mas posibilidades de mercado.

Una transicion realista y sostenible

Debido a la actual falta de tecnologias sin
emisiones listas para el mercado, el Grupo
del PPE pide a la Comisidon que elabore una
hoja de ruta realista para reduciraun mas los
contaminantesy las emisiones de GEl con el
fin de alcanzar el objetivo de disponer de un
sector de vias navegables interiores descar-
bonizado de aqui a 2050, sin dejar de ga-
rantizar la competitividad, la fiabilidad y la
seguridad. De cara a la revisidon de |la Direc-
tiva relativa a una infraestructura para
los combustibles alternativos (DICA) y la
revision de la version refundida de |a Direc-
tiva sobre fuentes de energia renovables
(RED 1), el Grupo del PPE apoya un enfoque
tecnolégicamente neutro y basado en las
redes respecto a la disponibilidad y el de-
spliegue de infraestructuras y combustibles
alternativos en la red de vias navegables. El
transporte por vias navegables interiores
puede resultar adecuado para el desplie-
gue del hidrégeno, el GNL, los combustibles
sostenibles y los buques hibridos y eléctri-
cos, cuando la UE dirija una financiacion
adecuada de la investigacion a este sector,
incentive su usoy mejore la escalabilidad de
las inversiones necesarias. La infraestructura
de las vias navegables interiores debe inte-
grarse mejor en la red energética europea,
con el fin de facilitar tanto el suministro elé-
ctrico en tierra como el potencial de las vias
navegables interiores para el transporte de
combustibles alternativos. Al mismo tiem-
po, el Grupo del PPE acoge favorablemen-
te el uso de todas las opciones facilmente
desplegables para reducir las emisiones en
la navegacion interior, incluidos los com-
bustibles y los sistemas de transicion, como
los catalizadores y filtros mejorados para los

T Eurostat, 2018, EU27
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buques existentes. Con cerca del 80 % de los
buques que operan en las vias navegables
interiores europeas construidos en el siglo
XX, queremos ofrecer al sector las mejores
oportunidades para la inminente renova-
cion de la flota: la estabilidad normativa y
el apoyo financiero son esenciales para de-
splegar buques asequibles y mas limpios en
los rios y canales europeos. Por eso pedimos
gue se establezcan programas de retroa-
daptaciéon y renovacion de la flota para
el transporte por vias navegables interiores
y gue se concedan incentivos fiscales por
parte de los Estados miembros para facilitar
la transicion del sector.

Acelerar la transicién digital

La digitalizacion y la automatizacion brin-
daran grandes posibilidades al transporte
por vias navegables interiores. Los inter-
cambios digitales de datos y los procesos
automatizados contribuiran a optimizar
los flujos de trafico y la gestion de capaci-
dades, consiguiendo que el sector sea cada
vez mas eficiente, seguro y sostenible. Ta-
les avances también permitiran abordar el
problema de la congestién en los puertos,
al propiciar una manipulacion eficiente de
las mercancias y una mejora de la logistica
sobre la base de una conexion adecuada
entre la navegacion maritima y la que se
efectua por vias interiores. El Grupo del PPE
aboga por una estrategia para desarrollar
y desplegar las tecnologias digitales en el
sector de las vias navegables interiores, en
la que se esbocen tanto las normas para la
interoperabilidad entre modos y fronteras
como las acciones y los fondos en materia
de investigacion requeridos, en particular,
mediante convocatorias especificas en el
marco de Horizonte Europa. Deben actua-
lizarse las normas formuladas por el Comité
Europeo para la Elaboracion de Normas de
Navegacion Interior (CESNI), asi como las de
la Directiva sobre servicios de informaci-
on fluvial (SIF), al objeto de garantizar la
interoperabilidad con otros modos y per-
mitir el rapido desarrollo y despliegue de
soluciones innovadoras. La transicion hacia
un sector digitalizado y automatizado pone
de relieve asimismo la importancia de dis-
poner de una formacién y una educacion
adecuadas para los trabajadores del sector,
garantizando asi que las vias navegables in-
teriores puedan constituir un lugar de tra-
bajo atractivo con estandares sociales, de
cualificacion y de seguridad elevados.

Transporte multimodal europeo

Dado que el desarrollo del transporte multi-
modal de la UE ha sido lento, abogamos por
la creacion de una red europea de transpor-

te multimodal que optimice la interaccion
entre los diferentes modos de transporte. En
cooperacion con las partes interesadas, la
UE debe establecer medidas para eliminar
los obstaculos legislativos, administrativos y
transfronterizos que dificultan el transpor-
te multimodal en el marco de la economia
europea. En el préximo programa de acci-
on NAIADES se deberia profundizar en la
consideracion de esta vision multimodal.
Ademas, deben ofrecerse incentivos para
el desarrollo de plataformas de puertos in-
termodales. El Grupo del PPE aboga por la
puesta en marcha de un proyecto de valor
anadido europeo, financiado por el MRR,
para la navegabilidad y la conexion multi-
modal de los corredores de las vias navega-
bles interiores de la RTE-T.

4) Sector maritimo

El Grupo del PPE esta plenamente com-
prometido con el fortalecimiento del trans-
porte maritimo europeo y su adaptacion
al futuro. El transporte maritimo europeo
constituye ya el modo de transporte mas
eficiente desde el punto de vista energético
y medioambiental con arreglo a sus emisi-
ones por tonelada de mercancias trans-
portadas y por kildmetro recorrido, pero se
puede avanzar en el refuerzo de eficienciay
sostenibilidad al tiempo que se salvaguarda
su competitividad internacional y su papel
crucial en la generacion de empleo y creci-
miento. Los que siguen son nuestros princi-
pios rectores de cara a las proximas revisio-
nes de la legislacion de la UE en materia de
transporte maritimo:

> Para la revisién del RCDE: toda posible
inclusion del transporte maritimo en el
RCDE de la UE debe justificarse debida-
mente y basarse en una evaluacion de
impacto exhaustiva, teniendo en cuen-
ta la competitividad de los operadores y
las empresas de la Unidn, el empleo en
el sector maritimo y el riesgo de fuga de
carbono. Debido a la dimension interna-
cional del transporte maritimo, la medi-
da mas optima basada en el mercado
para la reduccion de los gases de efecto
invernadero generados por este modo
de transporte seria un mecanismo de
la OMI. A escala mundial, la UE también
debe utilizar su influencia en la OMI para
lograr un régimen de compensacion de
emisiones de carbono en el transpor-
te maritimo internacional y garantizar
asi una via realista de reduccion de las
emisiones. Paralelamente, pedimos una
estrategia clara para el sector maritimo
de la UE, con parametros de referencia



para reducir las emisiones.

Actualmente observamos una evoluci-
on muy dindmica de los combustibles
alternativos para los buques. La futura
propuesta legislativa FuelEU maritime
debe publicarse lo antes posible y dis-
poner la neutralidad tecnoldgica, el au-
mento progresivo de los mandatos en
Mmateria de mezclas, las hojas de ruta
relativos a los puntos de suministro y de
carga, y un compromiso inequivoco con
los combustibles transitorios como el
GNL.

El objetivo de cero emisiones para los
puertos es muy ambicioso, pero dificil
de alcanzar a corto plazo. Requiere una
vision global de las actividades portua-
rias, incluidas las emisiones relaciona-
das con el transporte maritimo y otros
modos de transporte, asi como las ac-
tividades industriales. Por lo tanto, el
objetivo principal debe consistir en re-
ducir las emisiones en los puertos mas
cercanos a las zonas urbanas donde el
aspecto medioambiental reviste especi-
al importancia para la salud publica. Es
necesario evaluar qué parte de la finan-
ciacion publica limitada debe asignarse
a las inversiones en el suministro eléctri-
co en tierra (SET) para buques atracados,
teniendo en cuenta un posible aumen-
to del numero de embarcaciones que
utilizan combustibles con emisiones de
carbono bajas o nulas, lo que convertiria
el uso del SET en redundante.

Deben establecerse periodos transi-
torios adecuados respecto a la intro-
duccién de ulteriores requisitos me-
dioambientales, con el fin de propiciar
el mejor uso de recursos limitados. La
reduccion de las emisiones de gases de
efecto invernadero y de contaminan-
tes atmosféricos requiere de un apoyo
financiero apropiado a escala de la UE
y de los Estados miembros para facilitar
las inversiones a gran escala en investi-
gacion, tecnologia e infraestructuras. En
este sentido, la Comisién y la industria
deberian evaluar la creacion de un Aso-
ciacién Europea para el Sector Mariti-
mo Transporte que promueva la inno-
vacién dentro del sector.

En cuanto a la revisiéon de la RTE-T, es
de suma importancia mejorar la conexi-
on de los puertos de la RTE-T con las li-
neas ferroviarias, las carreteras y, cuando
sea posible, las vias navegables interio-
res. El pilar maritimo de la RTE-T, es de-
cir, las autopistas del mar, requiere un
mayor apoyo, simplificaciéon y una finan-

ciacion adecuada para lograr un espa-
cio europeo de transporte maritimo sin
barreras.

> Debe hacerse hincapié en el papel cru-
cial del sector maritimo en el mante-
nimiento del papel de Europa en el co-
mercio mundial y en su potencial para
impulsar la competitividad europea.
En este sentido, conviene reasignar
mas fondos de la UE a la mejora de la
accesibilidad a los puertos principales
de la RTE-T para los buques de mayor
tamano con capacidad para sustituir a
varios de menor dimensién, mejorando
asi la eficiencia del transporte, recortan-
do costes y reduciendo emisiones. Esto
requiere inversion en los dragados con-
tinuos, la profundizaciéon de canales y
otras medidas de refuerzo de las capa-
cidades en determinado puertos esen-
ciales seleccionados.

> En cuanto a la revision de la version re-
fundida de la Directiva de fuentes de
energia renovable y la Directiva rela-
tiva a una infraestructura para los
combustibles alternativos, las ener-
gias renovables marinas pueden con-
vertirse en un componente esencial del
sistema energético europeo de aqui a
2050. Esto requerira de inversiones en
infraestructura portuaria para facilitar la
provision de servicio a la industria «off-
shore».

> Respecto a la culminacion del marco
juridico de la UE relativo a la homolo-
gacioén de los vehiculos automatizados,
debido al creciente uso de los datos y
la inteligencia artificial en el transporte
maritimo, esta previsto que, en un futu-
ro préoximo, los primeros buques plena-
mente auténomos empiecen a navegar
en las aguas europeas. Por tanto, resul-
ta esencial elaborar los reglamentos
pertinentes y llevar a cabo analisis del
impacto socioeconémico de la automa-
tizacidony la digitalizacion en el sector.

5. Transporte de mercancias
por ferrocarril

El Grupo del PPE ha asumido un compro-
miso pleno con la consecucién de un creci-
Mmiento positivo del transporte ferroviario de
mercancias en los préoximos afos, con el fin
de alcanzar una cuota modal del 30 % de
aquia 2030. Nuestro Grupo vela por el logro
del siguiente objetivo: los costes del trans-
porte para los ciudadanos y las empresas no
aumentaran, siendo nuestro criterio de re-
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ferencia el coste por tonelada-kilémetro (t/
km) del transporte por carretera. La via ha-
cia el éxito de nuestro Grupo del PPE consis-
te en la mejora del marco regulador vigente,
la organizacién juridicay la reducciéon de las
barreras tecnoldgicas y operativas.

Esta es nuestra hoja de ruta legislativa re-
specto al transporte de mercancias por
ferrocarril:

> Infraestructura completa: De aqui a
2030 es urgente completar la dotacién
de los equipos del ERTMS. Dado que
este proceso lleva ya mas de 20 afios en
curso, los Estados miembros deben ex-
plicar el retraso y presentar de inmedia-
to planes nacionales al respecto. La con-
struccion de la red principal de la RTE-T
debe completarse de aqui a 2030, inc-
luidas las terminales del ultimo tramo.
Insistiremos en estos asuntos en la re-
vision del reglamento de la RTE-T. La
consiguiente necesidad de inversiones
masivas debe atenderse mediante la
ejecucion del MRR orientada a obje-
tivos especificos y los instrumentos de
recuperacion nacionales pertinentes,
haciendo especial hincapié en las inver-
siones en infraestructuras de transporte
de mercancias por ferrocarril;

> Garantizar una competenciasanaenel
transporte de mercancias por ferroca-
rril: Deben crearse unas condiciones
de competencia equitativas entre las
divisiones de transporte de mercancias
de los operadores tradicionales y de los
nuevos operadores, garantizando la ig-
ualdad de acceso a las infraestructuras.
Deben revisarse los cargos por acceso a
las vias, especialmente cuando los cos-
tes los cubran OSP, ya que esto puede
utilizarse indebidamente para limitar la
competencia y reducir la competitivi-
dad del ferrocarril respecto al transporte
por carretera. Con arreglo a estos prin-
cipios rectores, solicitamos una revision
del Reglamento sobre los corredores
ferroviarios de mercancias, de |la Di-
rectiva sobre transporte combinado,
y de las normas para la asignacion de
capacidad y la tarificacion de las infra-
estructuras, a través de una revision del
Reglamento sobre Ilas OSP del trans-
porte terrestre. E| 4.° paquete ferrovi-
ario debe aplicarse plenamente a este
respecto;

> Mejorar la organizacién del sector: Las
categorias y jerarquias europeas relati-
vas al surco ferroviario deben introdu-
cirse de aqui a 2025. Debe establecerse
una unidad de administradores de in-

fraestructuras europeos en la AFE para
la asignacion de franjas horarias y la ges-
tion de capacidades hasta 2025. Esto
puede preverse en la revision del Regla-
mento sobre los corredores ferrovia-
rios de mercancias, a fin de garantizar
gue la asighacién de capacidad para el
transporte ferroviario de mercancias sa-
tisfaga la demanda a lo largo de la RTE-
-T. Debe introducirse un lenguaje ope-
rativo comun para el ferrocarril, al igual
gue en la aviacion, de aqui a 2025, por
ejemplo, mediante una revision de la
Directiva sobre la certificaciéon de los
maquinistas;

> Despliegue de la digitalizacion: Deben
establecerse plataformas digitales abi-
ertas y transparentes para el intercam-
bio de datos de aqui a 2025. Esto pue-
de lograrse mediante una revisiéon del
marco regulador para la puesta en
comun de datos interoperables en el
transporte ferroviario y la adopcién de
nuevas normas para un entorno de con-
fianza en el intercambio de datos sobre
corredores en apoyo de la logistica cola-
borativa. La gestion digital de la capaci-
dad de la red, la reserva digital de fran-
jas horarias y las reservas a corto plazo
deben introducirse para el transporte de
mercancias por ferrocarril con caracter
urgente. El acoplamiento automatico
digital debe introducirse de aqui a 2025,
y los trenes automatizados deberan de-
splegarse de aqui a 2030. El paquete de
normas y especificaciones técnicas
ferroviarias debera adoptarse en con-
secuencia para el ERTMS, incluidos los
planes de despliegue obligatorios para
la explotacidon automatica de los trenes,
la gestion automatizada del trafico y el
CMS avanzado.

6. Movilidad urbana
inteligente y sostenible

Los cambios en los patrones de movilidad
urbanay en el comportamiento de los con-
sumidores se estan viendo acelerados por
la pandemia de la COVID-19, y los facilitan
en gran medida las soluciones digitales
inteligentes y sostenibles. Los residentes
en zonas urbanas estan dispuestos a cam-
biar a modos de transporte inteligentes y
sostenibles, en particular en lo que atane
a su movilidad diaria, siendo las principa-
les condiciones para el cambio el coste, la
disponibilidad y la velocidad. La politica de
transporte urbano de la UE debe facilitar
y acelerar la creacion de las condiciones
adecuadas para una mayor adopcion de



alternativas sostenibles que sean seguras,
competitivas y asequibles, contribuyendo
asi a la consecucion de los ambiciosos ob-
jetivos climaticos de la UE de aquia 2030y
en anos posteriores.

Uno de los retos actuales por abordar en
las zonas urbanas consiste en proporcio-
nar sistemas de transporte publico bien or-
ganizados, faciles de usar, asequibles y cli-
maticamente neutros, y en ofrecer ademas
servicios de buena calidad a los usuarios, in-
cluidos los que se prestan «puerta a puertan.
Ampliar la cuota de vehiculos limpios en las
flotas de transporte publico es clave para
reducir las emisiones nocivas de carbono y
mejorar la calidad del aire en las ciudades.
Deben establecerse incentivos financieros y
legislativos adecuados a escala de la UE para
ayudar a crear sistemas de transporte pub-
lico eficientes y climaticamente neutros. La
Directiva sobre vehiculos limpios y su actu-
alizacién futura constituyen la forma eficaz
de lograr tales objetivos. Paralelamente al
papel crucial de los sistemas de transpor-
te publico en la transicion hacia una movi-
lidad climaticamente neutra en las zonas
urbanas, las soluciones de movilidad alter-
nativas inteligentes y sostenibles (automovi-
les compartidos, ride-hailing, bicicletas y
ciclomotores eléctricos y otras formas de
micromovilidad) podrian tener un caracter
complementario y proporcionar opciones
mas amplias a los consumidores en funcion
de sus necesidades de movilidad. La falta de
regulacion respecto a las diferentes formas
de micromovilidad representa un gran ries-
go para la seguridad de los consumidores y
de otros participantes en el transporte. Un
examen de la legislacion sobre el marcado
CE y su aplicacion y la posible inclusion de
estos vehiculos en el Reglamento de homo-
logacion de tipo pueden aportar soluciones.

La movilidad como servicio (MaaS) consiste
en integrar todos los servicios de movilidad
(transporte publico, movilidad compartida
y micromovilidad), facilitando asi informa-
cién sobre los mejores servicios disponibles
teniendo en cuenta el coste y la duracién
de cada trayecto. Las normas particulares
de acceso y la aplicacion de estas normas
en lo que atane a los cargos por congesti-
on y a las zonas de bajas emisiones (ZBE)
en las areas urbanas crean una mayor frag-
mentacion del espacio Uunico europeo de
transporte, y contravienen los principios del
mercado unico. La Directiva relativa a la in-
teroperabilidad de los sistemas de telepeaje
de carretera puede utilizarse para armoni-
zar y efectuar desplazamientos entre estas
zonas, pero existen limitaciones legislativas,
ya que dichas zonas son competencia de las
autoridades locales.

El desarrollo y el uso de la gestion inteligen-
te del estacionamiento en las ciudades po-
seen un enorme potencial para reducir las
emisiones, evitar las congestiones y ahorrar
tiempo. Unos principios reguladores armo-
nizados, unas normas comunes y las soluci-
ones techoldgicas en relaciéon con los servi-
cios de movilidad alternativos, la logistica
de las ciudades inteligentes, los cargos por
congestion y las ZBE podrian proporcionar
directrices reguladoras a los Estados miem-
bros, garantizando asi el despliegue equita-
tivo de soluciones de movilidad inteligentes
y sostenibles, incluida la mejora de la conec-
tividad entre el medio rural y el urbano en
toda la Unidn Europea, asi como el refuer-
zo del espacio unico europeo de transpor-
te. Se necesita una red completa de puntos
de recarga eléctrica y acceso a otros tipos
de combustibles alternativos en las areas
suburbanas y urbanas para acelerar la utili-
zacion de vehiculos limpios por los ciudada-
nos. El instrumento que debe utilizarse para
lograrlo es la Directiva relativa a una infra-
estructura para los combustibles alternati-
Vos, cuya actualizacion es inminente.

Para abordar el reto en las areas urbanas,
teniendo en cuenta la politica de la UE en
Mmateria de discapacidad y, en particular, la
accesibilidad de los servicios para personas
con discapacidad, con movilidad reducida
y de edad avanzada, se requiere un siste-
Mma de transporte publico bien organizado,
integrado y asequible. Estos requisitos se
adecuaran a la Convencion de las Naciones
Unidas sobre los Derechos de las Personas
con Discapacidad (CDPD), que es la prime-
ra convencion de derechos humanos de la
que la UE devino parte. Podria preverse una
revision de la Directiva relativa al Acta Eu-
ropea de Accesibilidad para abordar esta
cuestion.

Todas las medidas futuras deben estar ba-
sadas en la ciencia, ser neutrales desde el
punto de vista tecnoldgico y atenerse a eva-
luaciones exhaustivas de impacto que ten-
gan en cuenta las consecuencias econémi-
cas, medioambientales y sociales. Ademas
de la accidn legislativa pertinente de la UE
antes mencionada, estos objetivos podrian
alcanzarse mediante las siguientes activi-
dades legislativas y no legislativas previstas
por la Comisién Europea.

Legislacion necesaria:

1. Revision del Paquete sobre movilidad
urbana 2013-2021.

2. Plan de accién «contaminacion cero»
para el aire, el agua y el suelo; revision
de las normas de calidad del aire y re-
duccion de la contaminacion acustica -
2021/2022

POSICION DEL GRUPO DEL PPE EN LA COMISION TRAN SOBRE LOS MODOS DE TRANSPORTE - 9



POSICION DEL GRUPO DEL PPE EN LA COMISION TRAN SOBRE LOS MODOS DE TRANSPORTE - 10

Directrices para apoyar el uso seguro de
dispositivos de micromovilidad - 2021
Medidas para garantizar unas condicio-
nes de competencia equitativas para el
transporte local de pasajeros a demanda
y las plataformas de ride-hailing - 2022
Creacion de un espacio de datos sobre
viajes y turismo que permita el inter-
cambio de datos entre las partes intere-
sadas en el transporte y la movilidad

También en tramitacion:

6.

10.

Revision de la Directiva sobre sistemas
de transporte inteligentes, incluida una
iniciativa de emision de billetes multi-
modales (legislativa, incluye una evalu-
aciéon de impacto, articulo 91 del TFUE,
tercer trimestre de 2021).

Modificacion de la Directiva de fuentes
de energia renovables para materializar
la ambicién del nuevo objetivo clima-
tico para 2030 (legislativa, incluye una
evaluacion de impacto, articulo 194 del
TFUE, 2.° trimestre de 2021).

Revision del Reglamento por el que se
establecen normas de comportamien-
to en materia de emisiones de CO2 de
los turismos nuevos y de los vehiculos
comerciales ligeros nuevos (legislativa,
incluye una evaluacién de impacto, ar-
ticulo 192, apartado 1, del TFUE, 2.° tri-
mestre de 2021).

Revision de la Directiva sobre sistemas
de transporte inteligentes, incluida una
iniciativa de emision de billetes multi-
modales (legislativa, incluye una evalu-
acién de impacto, articulo 91 del TFUE,
tercer trimestre de 2021).

Desarrollo de normas sobre emisiones
posteriores a Euro 6/VI para automovi-
les, furgonetas, camiones y autobuses
(legislativa, incluye una evaluacion de
impacto, articulo 114 del TFUE, 4.° tri-
mestre de 2021).



