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TRANSPORTE
INTERNACIONAL DE
MERCANCIAS

SITUACION ACTUAL

La vigilancia del transporte internacional de
mercancias parle de un conjunio de dificullades
que la hacen incémada, Una primera dificultad
radica en la comunicacion en diferentes
idiomas.

Pera la principal dificullad estriba en &l co-
nocimiento complejo de la normativa que regula
gl transporte inlernacional por carretera.

Esie se regula por normas de derecho inter-
nacional de muy distinta naturaleza. Ctro factor
que influye es el cambi¢ de normativa aplicable,
ya que a parlir de enerc de 1993 las variacionas
en este terreno seran considerables, si bien
gn cuanto a la wigilancia supondra una simpli-
ficacion

Se definen los transportes inlernacionales
camo aquellos cuye itinerario discurre parcial-
mente por el territorio de Estados extranjeras.
&si lo hace el articule 65.3 de la Ley 16/1987
de 30 de julio. de Qrdenaciin de los Transponies
Terrestres {LOTT).

Mo obstante esta definicidn sencilla, el articulo
144 del Reglamento de desarrollo de la Ley,
aprobado por Real Decreto 1211/80, de 28 de
septiembre [ROTT), establece que las normas
recogidas en dicho Reglamentn “se aplicaran
con caracler supletorio a las contenidas en la
normativa directamente aphicable de la Comu-
nidad Ecaondmica Europea vy en los demas
tratados y convenigs internacionales suscritns
por Espafia”™

Entre esa normativa directamenlte aplicable
se encuenira el recién aprobado Reglamenta
(CEE) 881/92 del Consejo, de 26 de marzo de
1992 que detine a los transportes internacionales
comd aquellos desplazamienios de un vehiculd
Con carga o en vacio que tenga como punto
de origen y deshino distintos paises incluida
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los transilos por paises en donde no se efeciua
carga o descarga.

En primer lugar Espafa tiene firmados con
casi lodos los palses conlinentales y algunos
norteafricanos un acuerdo bilateral gue eslablece
las normas basicas de ejecucion del transporie
par carrelera entre los dos paises.

ACUERDOS BILATERALES

La estructura de los convenios, en lo que al
transporte internacional de mercancias se
refiere, es en lodos los casos igual. Bl ambito
de aplicacidn se extiende a los vehiculos ma-
triculados en los palses miembras que realicen
Iransporte con origen, destinog o en transito de
alguno de los paises signalarios.

A partir de ahi se definen los transpories que
pueden estar liberalizados, es decir, que se
pueden realizar sin contar con una autorizacion
previa del otro pais o bien aguellos ransportes,
la mayaria, que deben de contar con una aulo-
fzacitn que ampare su realizacion

Los transportes liberalizados se definen de
entre una larga lista de posibilidades, la mayor
parte de ellos de caracler residual, y muy poco
peso en las relaciones comearciales de los dos
paises.

La lista de franspories liberalizados varia
sensiblemente segin el grade de relaciones
de inlercambio gue se tenga y la posicidn
abierta o restringida de los paises.

Entre los paises comunilarios existe una
amplia lista de transportes liberalizados que
viene obligada por la Primera Directiva del
Consejo, de 23 de julio de 1962,

Las razones de |a liberalizacion pueden darse
en funcidn del trayecio o distancia del transporte,
del vehiculo que se utilice, del tipo de marcancia,
de la modalidad de transporte, etc,

Asi, entre los mas importanies se encuentran
los siguientes:

1. El transporte fronterizo, aquel que se
realiza en una franja de 1erreno que na sobrepasa
los 25 kildmetros a uno y otro lado de la frontera,
Este ha sido tradicionalmente un transporte que
no ha requerido autorizacion previa como una
forma de reconocer y potenciar las relaciones
de un terrilorio que normalmente se encuentra
muy imMegrado & inlerdependiente.

2. Eltransporte realizado en vehiculos ligeros,
&5 decir, aguellos vehiculos que no sobrepasan
las seis loneladas de peso maximo autorizado
o sobrepasandolas no lo hace en 3.5 loneladas
de carga Ul

3. El lransporte privado o por cuenta propia,
que e5 aquel gue realizan las indusirias como
complemento de su actividad principal, para
proveerse de sumimistros o distribuir sus pro-
ducios terminados. La Primera Directiva defing
esle tipo de transporte como aguel en el gue
se producen las siguienies condiciones {con-
diciones que sirven para el transporle inlerior
por cuenla propia al estar igualmente recagidos
por &l arliculo 102 de |la Ley de Ordenacion de
los Transportes Terresires),

a} Elwvehiculo ha de ser propiedad de Ia
empresa, o bien ponerlo mediante férmulas de
arrendamienta financiero ¥/ o de arrendarmienio
sin conductor {regulado en la Directiva).

b) El conductor ha de {enar un vinculo laboral
con la empresa, o bien iratarse del propio
emprasario.

©¢} La carga ha de ser propiedad de |la em-
presa, o haber sido arrendada o tomada en
deposito para reparar, 0 haber sido vendida o
comprada, producida, transportada, ele.

d) Elvehiculo gue transporte las marcancias
debe pertenecer a la empresa o haber sido
comprado a crédilo por ella, o bien si esta
alquilado debe hacerlo cumplienda las con-
diciones establecidas en la Directiva
84/647/CEE del Consejo relativa a la utilizacion
de vehiculos alguilados sin conductor en el
fransporte de mercancias por carretera.

&) Eltransparte que se realice ha de servir
para llevar las mercancias hacia la emprasa,
para expedirias de dicha empresa, para des-
plazarlas bien en el interior de la empresa, bien
para sus propias necesidades al exterior de
la empresa

11 Por dltimo, el transporie debe constituir
una actividad accesoria en ¢l marco de las
actividades de la empresa. Condicidn ésta que
enla LOTT se ha traducide como el reguisita
de que “el ransporle no puede ser contralado
ni faciuradao de forma independignta sino in-
corporado su coste al precio de los producios
o servicios objeto de la actividad principal que
realice la empresa o establecimienta {articu-
la 102)",

4, Complelan estos transportes una larga
lista de hasta méas de veinte lipos distinlos de
caracter residual o bien basicos en caso de
urgencias, como son los transportes postales,
los funebres, los de obras de arte para expo-
siciones, material de cing, tealra, deportes,
avituallamiento de buques y aviones, vehiculos
averiados, lranspories de medicamentos en
caso de ayudas urgenies, etc.

De asta lista amplia de transportes, que
pueden ser eximidos de ulilizar autorizacian
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en cada tratado se elige un nimero de ellas,
en funcidn de |as necesidades vy Ia politica que
ambos paises llevan a cahbo, Asi, por gjemplo.
el lransporte de mercancias pueds estar libe-
ralizade en algun Acuerdo bilateral, como es
el caso del Acuerdo hispano-italiano, o bien
requerir una aularizacion pero ser sta una
autorizacion de "fuera de contingente”' es decir,
§in reslricciones cuantitativas, coma es &l caso
dal Acuerdo con Francia, o par dltimo reguerir
una autorizacian de contingente, una autorizacion
de la gue sdlo hay un ndmerg limitado, como
es el caso del Acuerdo con Rumania,

En la estructura de los Acuerdos bilatlarales,
una vez definida una primera parte de transportes
liberalizadaos, se declara que lodos los demas
Transportes estardn sometidos a un régimen
de autorizacion adminisirativa otargada por &
pais distinto al de matrculacidn del vehicula.

Pero tampoco en esle caso 12 cuestion queda
ahi zanjada. Las aularizaciones se subdividen
en contingentadas o en no conlingeniadas, y
4 su vez cada una de ellas puede ser con valide?
de un salo viaje o con validez lemporal. nor-
malmente un ano.

Las autorizaciones de “fuera de contingente”
no estan sometidas a limitacicnes cuantitativas,
se pueden conceder las que se solicilan, pero
aplicadas a unos lipos de transporte que las
partes definen vy que consideran que, si bien
por un lade no deben retringirse. si al menocs
la Administracion debe tener cantrol y un co-
nocimianio esladistico del transporte que se
realiza. Enire los fransportes que los Acuerdos
suelen somelaer a este Lipo de aulerizacion,
normalmente se incluyen ios ransportes de
medicinas, los de mercancias perecederas en
vehiculos de temperatura dirigida, y los trans-
portes en transito por alguno de los paises
signalarios.

Todos los demas transportes gue se realicen
en el marco del Acuerdo bilaleral estaran so-
melidos a una aulorizacion de "contingente”,
g5 decir, &l gran grueso del ransporte bilaleral
de carga general debe de proveerse de aulo-
rizacion previa. Tampoco esta €5 una cuastidn
pacifica, ya que s donde estriban las mayares
tensiones y donde chocan con mas fuerza las
concepciones y politicas liberales cantra las
prateccionistas. En este punto cada pais irala
de buscar el cupo exacto. el nimero de auto-
rizaciones que parmita a su flota participar en
el mercado de intercambio comercial entre los
dos paises, de forma gue haya una participacion
en los beneficios tralando de evitar abusos o
desequilibrios.

Para la ejecucion y requerimiento del Acuerdo
todos los afios se rednen cormisiones bilaterales
gue fijan enire ofras cosas el nimero del con-
tingente hilaleral v su posible moditicacian. En
esle punlo se centran las tensiones y son los
paises con flolas mas expansivas o agresivas
ios que mantienen una postura & favor del
aumenta o de la supresion de cargos.

Las autonizacicnes, si bien concede cada pais
las suyas, se intercambian y son las paises
daonde estan mailnculados los vehiculos los que,
segun narmas de rango internoe reparlen dichas
autorizaciones entre sus empresas ranspor-
tistas.

Las aulorizaciones pueden plasmarse an
dacumentos validos para un solo viaje o bien
en autorizacionas temporales. como deciamas
anleriormente,

La vigilanca del transporte en carretera bene
aqui un elemento en el que centrar su trabajo
En primer lugar, que todo vehicula extranjero
cumpla con las candicicnes fijadas en el Acuerdo
bilateral ¥ si necasita una autorizacion gue
venga provisto de ella. En segundo lugar, sila
autorizacion gue se lleva es de un selo viaje
¥ de contingenle. comprabar todos los elementos
ocbligatorios para evitar que el falseamiento o
su utilizacion abusiva deteriaren el contingenle
fijada.

Por ditimo, los acuerdos bilaterales establecen
madalidades en la ejecucian del transpaorte que
ambos paises consideran que merece una
regulacion especial. Entre ellgs el transporte
an transito, el tfransporte triangular y el de
vehiculos que entran en vacio para coger carga
an &l olrg pais.

ACUERDOS MULTILATERALES

Paralelamente al régimen senalado de
normas que emanen de un Acuerdo bilateral
firmade por Espafia can terceras paises. exisien
Tratados o Convenios de caracter multilateral
gue tratan de hacer una ordenacion del Trans-
parte imernacional lomando como referencia
suU ambito geografico. Asi ocurre con la Camu-
nidad Europea y con la Conferencia Europea
de Ministros de Transpartes (CEMT).

La Camumidad Europea. formada por los doce
paises signatarios del Tratado de Roma, trata
de crear Uun espacic UNIco SUrgped que des-
cansaria entre otros en los pilares de la libre
circulacion de mercancias vy ia libre presiacion
de servicios, lo que conduce inevitablemente
a la formacidn de un mercada Unico de trans-
parles,
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Para ello, la Comunidad ha venido durante
estos afos creando las condiciones necesanas
mediante la aprobacion de un contingenle de
autorizaciones comunilarias repartidas por
paises, segun un conjunio de factores, y que
posterigrmente cada pais ha repartido entre
sus empresas de lransporte. El citado contingsnte
comunitano, gue durara todavia durante 1992,
para desembocar en 1993 en un regimen distinto
que expondremos mas adelante, durante sus
afios de existencia ha vemido creciendo pau-
latinamente.

La autorizacidn comunitana regulada por &l
Aeglamento (CEE) 3164/76 se plasma en un
documento gue se asigna a una empresa y que
debe ir siempre a bordo del vehiculo que efeclue
&l Iransporte.

Esta autcrizacidn permite realizar a una em-
presa transporte internacional dentro del ambita
de la Comunidad indistintamente de que el
frangperte tenga un origan y un desting que no
sean el pais de matriculacion del vehiculo, e
independieniemente del tipo de transporle,
mercancia, yvehiculo, elo.

For otro lado, y tambien da torma paralela
a los otros dos regimenes anteriores se encuentra
la Conterencia Eurcpea de Ministros de Trans-
portes, formada por los doce paises Camunitarios,
mas MNoruega, Suecia, Finlandia, Austria, Suiza,
Yugoslavia y Turguia. La CEMT ha creado
tambign un conlingenta de autarizaciones.
repartido enire paises que estos a su vez reparlen
entre empresas, y que permits, en numera mas
reducido que el contingente comunitaria, hacer
transparte libremente por el espacio de los
diacinueve paises.

Este documeanto CEMT que debe llevarse a
barde del vehiculo gue realiza el transporte esla
otorgado a una empresa, como la aularizacign
camunilaria, sin referencia a un vehiculo concrelo.
Es labor de las fuerzas de vigilancia en carretera
impedir gue dicha autorizacion pueda ser ulilizada
por empresa distinta por lo qua el vehiculo debe
ser propiedad de |la empresa autorizada o bien
alquiladao sin conductor para lo cual debe llevar
a bordo un contrato de arrendamignic gque
demuestre el nexo entre el titular del vehiculo
y el titular de la aulorizacian,

Hasta el momento, la variedad de regimenes
o Acuerdos que regulan &l ransporle interna-
cional y que se traducen en diferentes docu-
mentos y normas de aplicacion distintas, han
contribuido a una inhibicion generalizada de
la inspeccidn y vigilancia de las empresas y
los vehiculos de ransporte internacional.

A partir de 1388 se produce un trabajo cada
yez mas rigurosa de la Direccion General del

Transporte Terresire de controtar y dar 2 conocer
las normas de fransporie internacional hechos
a los que contribuye la Agrupacion de Trafico
de la Guardia Civil v 1a Academia de Tratico.
Fosteriormentie se integran en un esfuerzo
algunas Comunidades Auténomas coma g5 el
casc de Valencia, Andalucia o Cataluna. y el
trabajo realizado por la Erizantza en el Pais
Vasca,

Dios hechas contribuyan & crear [a conciencia
necesaria de que hay que actuar en este lerrena,
y los dos vienen dadeos por normativas comu-
nilarias que buscan crear un espacio comuan

El primer hecho es el Reglamento (CEE)
4060/90, del Consejo. par el que sugieren los
controles en frontera. Hasla ese momenta
Espafa. como olros palses, lenia deslacadas
en frontera servicios de Inspeccion del Transporle
Terrestre para comprobar el cumplimiento de
las normas de fransporte internacional. Ese filiro
eficaz e impartante quedaba relagado. a parti
de ese Reglamanto y de los compromisos ad-
quirides al firmar Espafia el acuerdo Schenguen,
ya que desde ese momento se efectuarian
conirocles por muesireo, no sislemalicos par
lo gue la vigilancia habia gue trasladarla al
intarior,

Es previsible, v de eslo hay un prayecto en
esladec de discusian, que para enero de 1993
desapargzcan figicameante las fronteras, y los
seryicios de inspeccién en las mismas, por lo
que Espafna quedaria s0lo con Algeciras como
frontera exterior de la Camunidad. En dicho
proyvecto se encomienda a las fronteras exterioras
la pbligacidon de vigilar el cumplimiento de las
normas de ransporle internacional de los ve-
hiculos que entran ¥ salen de la Comunidad.

El problema se complica si tenemas an cuenta
que de momenic conlintan existiendo los
acuerdos bilaterales de cada uno de los Estados
comuniarios con cada una de los paisas 1erceras
por lo gue los agentes de |a frontera de Alemania,
por ejemplo, tandrian que ver multiphicado su
conacimiento para controlar si el vahiculo
palaco que entra posee en regla y correclamenis
la autorizacidn para ir a Alemarnia, Francia,
Espana y Portugal

Caon el iempo ese conlrol frenls a terceros
paises serd eficaz porgue la Camunidad llegara
a Acuerdos probables con cada unc de esos
paises, unificando los criterios y documentos
que ahora se recogen en los Acoerdas bilate-
rales.

Esta situacion traslada el prablama de la
vigilancia al imerior de cada pais con lo que
inexcusablementa estamas avocados y obligados
a potenciarla.
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El segunda hecha normativa al gque haciamos
referencia es el Reglamento (CEE) 4055/80,
del Consejo, par el gue se aprueba el régimen
de acceso al mercado interior de empresas
residenciadas en olros paises miembros, el
llamado cabotaje, es dacir, la posibilidad de
que vehiculos matriculados en oiros paises
vangan a Espana con una aulorizacion a realizar
transparte interior durante &l periodo de validez
de esa auiorizacion {uno o dos meses), y cum-
pliendo las condiciones obligatorias en Espana
respecto a faritas, pesos, tiempos de conduccidn,
impuesto sobre valor afadido, elc.

EL TRANSPORTE INTERNACIONAL
DE MERCANCIAS A PARTIR DE
ENERO DE 1993

La politica comun de transpories de la Ca-
munidad Europea ha ido dirigida a craar un
mercado inlegrado de transportes que hiciera
realidad la libre circulacion da bienas y personas.
y la libre prestacion de servicio,

Para ello el disefio de ese mercado unico se
habia hecho pensandc en gue existiera la
prafesidn de transportista come un titulo al que
pueda acceder cualguigra superando unas
prusbas o examenes. La idea era acabar con
las restricciones cuantitalivas que hasta ahora
existen (contingentes de aularizaciones) para
sustituirlos por restriccionas cualitativas, lo gque
a5 8l acceso a la profesian.

Ura vez superado ese primer escollo vendria
el obtenear una autarizacion o licencia gue
permita el acceder al mercado de franspories
con los vehiculos. Posleriormente 1a gjecucian
del propia transporte tambien habia que verificarla
imponienda unas condiciones de competencia
idénticas para todas las empresas transporlislas
de la Comunidad. Asi se lleva a cabo la politica
de armomizacion en el terreno social (tiempos
de conduccidn y descanso. y aparalo lacografa),
en lo Técnico (pesos v dimensianes de los
vehiculos) y en el terrena tiscal (adn no des-
arrollado, parg dande se baraja la tasa de
infragsiruciura).

En esle contexto aparece el Regiamento
(CEE) nimero 881/92 del Consejo, de 26 de
marzo de 1992 relativo al acceso al mercada
de los transportes de mercancias por carrelera
en la Comunidad, gue lengan como punto de
partida o de dasting el tarritorio de un Estado
migmbro 0 efectuados a traves dal lernitario
de uno o méas Estados miembros,

Este Reglamento. que sera aplicable a partir
del 1 de enera de 1993, viene a revolucionar
todo el panorama del transporia infernacional
de mercancias por carretera y afecta de manera
clara no sélo a les transportes enire paises
comunilarias, sing entre éstos y terceros paises,

Cada su reciente aprobacion y aparicidn en
&l DOCE (9-4-52), conviene delenerse un poco
en el analisis de su contenido,

El Reglamento se aplicara a los tfranspories
internacionales de mercancias por carrelera
realizados por cuenta ajena para los ransportes
efectuados en el Terrilorio de la Comunidad,

El Reglamenio declara vigentes y aplicables
los canvenios bilaterales de los paises miembros
con paises tercares, para emplaza a la comunidad
a celebrar acuerdos globales con tercerps
paises gue sustituyen a los bilaterales.

Dichos Transportes Internacionales se
realizaran al ampara de una licencia comunitarna
gue no astara cantingeniada. ¥y que podran
solicitar todas las ampresas gque es{én asta-
blecidas en un eslado miembra y e encuaniran
hahililadas para realizar transporie internacional
mediante el lilulo de acceso a la profesion oe
transpartista

Dentro del tarritorio de la Comunidad la koencia
comunitaria sustituird a partir del 1 de enara
de 1993 a las autonzacionas comunitarias asi
camao a las autorizaciones bilaterales, gue
axistan, sagun hemos vista al comienzo,

Cada pais miembro expaedira la licencia co-
munitaria a las empresas eslablecidas en su
lerritorio olorgandales |a licencia ariginal, y
tantas copias certificadas coma ndmero de
vehiculas posea el ilular, ya sea en propiedad,
par compra a plazos, por alguiler sin conductar
o por arrendamienta financaro,

La citada licencia, cuya modelo figura en &l
anexc del Reglamento, se expide a nombre del
transporlista y no puede =er objelo de Trans-
ferencia alguna a tercerss, Su periodo de validez
es de cinco afas, o gue aumeanta considara-
blemente respecto a la autarizacion comunitaria
hasta ahora vigente, y gue duraba sdlo un afio.

La licencia no hace referencia a vehicula
concrelo, s bien el articulo 54 obhga a que la
copia certificada se lleve siempre a borda del
vehiculo, vaya vacio o en carga, y debe pra-
sanlarse siempre gue |0 requieran los agenies
encargados del control en carretera,

El Reglamenta hace mencién en su articulo
8 a la posibilicdad de retirar |a icencia comunitana
por perder el transportista las condiciones
originales para su otorgamiento.

También parmile la retirada parcial v/ o tem-
poral de las copas certificadas v conformes.
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en caso de la comisian de infracciones graves
o de infracciones menores y repelidas. Se
entiende que cada pais tendra que definir de
momento que se enliende por infracciones
graves y cual es el bareme o la graduacion para
considerar repelitiva una infraccion. El Regla-
mento obliga a gque |la graduacion s& haga en
tuncion del nomero lotal de copias de gue
disponga la empresa para un Trafico Interna-
cianal,

El texto del Reglamenio al hablar de retiradas
de las copias establece gue |o podran hacer
las autoridades competentes del Estado miembro
de establecimienia de la emprasa.

Este punio suscila varias cuesliongs gque na
siempre van a ser paciticas en la aplicacion
de la norma. En primer lugar la retirada de
copias como sancion ;se refiere a tas infrac-
ciones camelidas conira esla norma, con motivo
del uso de la licencia o por cualguier lipo de
infraccion? Es decir, ;jpuede una infraccian &
los tiempos de conduccidn maximos suponer
una sancidn de retirada de copia cerlilicada
de la licencia?

El Reglamenta habla en varias ocasiones
{articulos 8 y 11) de infracciones a la normativa
relativa a transpories. En principio resulta un
tanto extrano darle una interprelacion extensiva
a este anicula,

Salvo que los organas compelentes de la
Comunidad dictaran interpretaciones unifarmes
en esta materia, cada pais dard su propia
interpretacion al asunio,

En elcasode Espafia y a la luz de 1o dispuesio
en la Ley de Ordenacion de los transportes
lerrestres la revocacion de autorizacidn, recogida
en el articulo 143, apartado 5, podra darse por
incumplimiento reiterado y grave de las con-
diciones esenciales de la autarizacion, es decrr,
por infracciones que tienen que ver con el uso
de la aulorizacion.

Este sin perjuicio de que la comisidn de
infracciones muy graves reiteradas puede llevar
aparejada la perdida de la honorabilidad, parte
esencial y previa al acceso a la prafesidn y sin
la cual se pierden los titulos administrativos
que se posean. Asi ocurriria segun el Reglamento
B31/92 del Consejo, si &l transportista deja de
esiar habilitado en relacidn al acceso a la
profesian, que perderia la licencia comunitana
en su lotalidad (articulo 8 en relacién con
el 3.2).

También, desde el punto de vista de nuestro
pais, en cuanto a la aplicacion del presente
Reglamenlo, hay que sefialar que sigue vigenle
y es de aplicacién en este caso |la retirada
temporal por parle de los agentes de vigilancia

o de los Servicios de Inspecoidn de las coplas
certificadas de |a licencia, como garantia
aseguramiento del pagoe o depdsito de cantidad
de las sancianes pecuniarias (articulo 201-5
ROTT),

El problema, come ofras veces ha sucedido,
se producird cuando un pais, en aplicacion del
principio de ayuda mutua y de colaboracidn
entre Estados miembros, pida a otro la retirada
de copias certificadas de la licencia de un
iransportista, nacional de esla dltima. par una
infraccion comelida en al lerritorio del primearo
relativa a tiempos de conduccion, o a exceso
de peso, o incluso poar poner en peligro la
seguridad vial.

La retirada de aulcrizaciones o licencias
como medio de impedir que una empresa entre
en el territoric de olro Estado miembro de la
Comunidad es una praclica que combina mal
con los principios gue configuran el mercado
unico europeo. En resumen, acerca de la retirada
del articule 8 del Reglamento hay que supaoner
que dificilmente un Estado las ulilizara contra
sus nacionales par infracciones cometidas en
suU propio territorio v mas dificilmente las llegard
a refirar por pelicion y a criterie de otro Estado
migmbr,

El Reglamento 881 /92, introduce un elemento
nuevo en el sistema de ordenacian dal transporte
internacional dentro de la Comunidad. Maodifica
la Primera Directiva del Consejo, de 23 de julio
de 1962, antes comentada y que establecia una
serie de lransportes gue se consideraban li-
beralizados entre paises miembros. La lista de
transportes liberalizados se encuentra a partir
de enero de 1983 bastante mermada. Unica-
menie podran realizar transporte exentos de
oblener y llevar la licencia comunitaria fas
siguientes modalidades,

— Los transpartes postales realizados deniro
de un régimen de servicio pdblico.

— Los transportes de vehiculos accidenlados
o averiados.

— Transporles de mercancias €n vehiculos
ligeros, tal y como se definieron anterior-
mene.

— Los transpories privados de mercancias
siempre gue se cumplan las cinco con-
diciones gque ya eran obligatorias en el
régimen hasla ahara vigente.

— Los franspartes de medicamentas, de
aparatos y equipos medicos, y de alras
articulos necesarios en casos de ayudas
urgentes, en parlicular en casas de ca-
tastrofes naturales.
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El resio de transparles que constituian asa
lista de hasia veinte lipos diterentes pasaran
a partir de enero de 19933 a requerir una licencia
comunitaria. Es l6gico que al quadar el régimen
censtituido en base a licencias de calidad y
no de canbdad, desapareciendo los contingentes,
todos los transpaortistas par cuenta ajena deben
de someterse al conlrol adminisirative de las
condiciones previas para acceder al mercado,
La libre competencia reguiere empresas que
canozcan las reglas del juego para concurrnir
sin poner en peligro ni sus empresas nj el
mercado. Por elle la vigilancia en carretera,
unica drea de control ya que se trata de empresas
no residenciadas en nuestro pais, debe de
incidir de forma decisiva en la utilizacion y
posesion de la licencia comunitaria y en las
elermentos de armanizacion de las condiciones
de compelencia como 5on los iempos de con-
duccion y descanso, a través del aparalo la-
cograto, los pesos y dimensiones de los vehiculns
utilizados, sin olvidar tampoco |a velocidad gue
siendo un elemento de competencia desleal
pone en riesga la segundad de las personas.

Por ultimo, en el analisis del recién eslrenado
Heglamento (CEE) 881/92, y que sera aplicable
a partir del 1 de enero de 1993, cabe sefialar
que tambien trastoca el panorama expuesic
anteriormente respecto a terceros Estados en
lo que a los acuerdos bilaterales se refiere,

En efecto. el objetivo del régimen disefado
por el Reglamenlo es gue la Comunidad celebre
acuerdos con terceros Eslados que sustituyan
a los acluales bilaterales. La via de llegar a ello
sera el acercamienta de los acuerdos actual-
mente vigenies evitando can ello que existan
discriminacianes entre transportistas comu-
nitarios.

Con ello el régimen aplicable a terceros
paises encontrard un régimen igual para fodos
los paises comunitanos. Ello permitira simplficar
el numero de acuerdos existenles, a la vez que
hace realmente eficaces los controles de las
fronteras extenores de la Comunidad, entre ellos
Algeciras.

En efecto, mientras ello no ocurra, es imposible
imaginar que los servicios de inspeccidn en
la frontera alemana pueden controlar exhaus-
livamente a los vehiculos polacos o lituanos
las autarizaciones bilalerales de los distintos
paises por donde van a parar.

Sin embargo. 1o que no cabe duda y es un
prablema, es que las fronteras interiores comao
elemente fisico ¥y humano van a desaparecer
el 1 de enero de 1993. Existe ya un proyecto
comunitario de Reglamenlo en este sentido.
Y por si los doce no Hegan por entonces a un

ik

acuerda, existe el Tralado Schenguen canstituido
por ocho paises comunitarios continentales
{entre ellos Espafia, Portugal y Francia) que
quieren hacer realidad ese sspacio unico BuUrape

y gue va estan frabajando en lodos los 1errenas
(estupefacientes, documeniacidn, aduanas,
transporles, comercio. contrales fitosanitarios,
etc.). Sera Espafia, desde |a Presidencia del
grupo de Schenguen en el segundo semestre
del afio, quien juegue un papel decisive junlo
a Francia y Alemania, en la desapancion real
de las fronteras para esa fecha.

De todos maodos el mapa definitiva no esta
cerrade. A eflo contribuyen los sucesos UHimos
como la firma del Acuerdo de Oporto entre log
paises CEE y los EFTA para la creacion de un
mercado comun, o por otro lade la aperiura de
algunos paises del Este de Europa v la desin-
legracion de ofros,

EL TRANSPORTE INTERNACIONAL
DE VIAJEROS

Menares cambios ha sufrido el fransporte
internacional de viajeros por la reciente apancion
del Heglamenio (CEE) 684/92, del Cansejo,
de 16 de marzo de 1992,

Esta norma unifica y aciualiza lo que ya
regulaban los Reglamentos 117/66, 516/72
y 517/72.

Es aplicable el vigente Reglameanta a los
transpartes internacionales de viajeros en aulo-
cares o autobuses que se efectden en el territorio
de la Comunidad por transportisias por cuenta
ajena o por cuenta prapia establecidos en un
Estado miembro.

Esle texto distingue entre servicios por cuenta
ajena o plblica y por cuenta propia o privagos.

Denlro de los primeras sefala como va exisien
Ires modalidades: 05 servicios regulares. ser-
vicios de lanzadera y servicios ocasionales,

SERVICIOS REGULARES

Las servicios regulares son aguellas que
aseguran el transporte de parsenas con una
frecuencia v un itinerario Y paracias previaments
fijados teniendo todo &l mundo acceso a ellos.

Los servicios regulares necesitan para efec
luarse de una aulonizacion previa expedida a
nombre del transportista v gue no podra ser
transterida a lerceros. Los servicios pueden
prestarse por un subcontratista siempre que
asi cuente en la aulorizacian.
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La autorizacidn gque lendra un periodo maximo
de validez de cinco afos contendré el servicio
gue va a realizar, el itinerario del servicio, lugar
de parlida y deslino, paradas y horarios. El
modelo serd establecido por la Comigion de
forma uniforme. La autorizacion permitira realizar
el servicio por todos los paises por donde
descanse la linea.

La novedad que infroduce el Reglamento
684/92 a5 |la desaparicion de los grupos de
empresas e cada nacionalidad que explotaban
las lineas y |a posibilidad de que existan com-
pelencias en la realizacion de un servicio re-
gular,

El Transportista tiene la obligacion de garanbizar
el cumplimiento de la regularidad v capacidad
del servicio asi como de anunciar el itinerario,
paradas, horario y larifas.

El Reglamento establece la obligacion de que
los viajeros que utilicen tanto los servicios
regulares coma los de lanzadera, que varamos
a continuacién vengan provisios de un titulo,
billete o bono de viaje con 1058 punios de partida
y de destino, el precio del transpaorte y el tolal
cuando se incluya alojamiento v otros servicios,
y &l periodo de validez del titulo. Los viajeras
deben presentar el fitulo siempre que lo requieran
los agentes de vigilancia en carretera.

Por ultimo, en cuanto a los servicios regulares
de viajeros se reliere, igual gue lambién existe
an nuesira ardenacidn interior, enconlramaos
los servicios regulares especializados que con
las mismas caracteristicas de frecuencia, ili-
nerario y paradas prefijadas solo transporten
determinadas grupas de personas, escolares,
Irabajadores, militares. v los transportes wrbanos
tranterizos.

SERVICIOS DE LANZADERA

Los servicios de lanzadera los define el Re-
glamente como aguellos que se arganizan para
lransportar en varias idas y regresos grupos
de viajeros consliluidos de anlemano desde
una misma zona de partida a una misma zona
de destino.

Los servicios de lanpzadera presenian un
régimen diferente segun sean con alojamianto
0 sin alojamiento para los viajeras. El hecho
de que sean lanzaderas que incluyan alojamiento
configuran el servicio como luristico y se liberaliza
la autonzacion,

Sin embargo los servicios de lanzadera sin
alojamientio, par tenear una Semejanza mayor
con los servicios regulares, por su frecuencia
y caracteristicas, requiere de una autorizacion,

Estas auvlorizaciones que tambign responderan
a un modelo creado por la Comision de las
Comunidades Europeas recogera en su interior
las condiciones de explotacion del servicia y
la empresa aulanzada, El pericdo de validez
serd de dos afos como maximo.

SERVICIOS OCASIONALES

Como lercera modalidad de transporte plbiico
o por cuenta ajena el Reglamento establece
los servicios ocasionales o discrecionales que
por exclusion se defing como aquellos servicics
que no son ni regulares ni de lanzadera,

Se incluyen an astos servicios las siguientes

madalidades:

— Laos circuitos a puerta cerrada donde un
vehiculo traslada a un grupe de viajeros
previameanie constituido siendo el mismo
punto el de panida y desting.

— Los =servicios gue no siendo circuitos
incluyen servicias uristicos como aloja-
MIiento ¥ OIrDs QUE NO S58an acCesorios
al Transparte

— Los servicios organizados con motivo de
manifestaciones culturales, deportivas,
atcélera,

— Los servicios que entren cargados a un
pais y salgan en vacio.

— Los servicios precedidos de una entrada
envacio a un Estado miembro para recoger
a los viajeros cuando,

— Estén agrupados en contrato de frans-
parie celebrado can anterioridad,

— Hayan sido conducidos con anterioridad
par el mismo transportista.

— Havan sido invitados a lrasladarse a
otro eslado miembro,

Estlos servicios, al igual que los de lanzadera
con alojamiento, no precisaran de autorizacion
previa. Llevaran un documento de control que
consistira en una hoja de ruta y un reperioria
de traduccion de la cilada hoja

El modelo de hoja de ruta sera fijade par la
Comisian.

Deniro de esle lipo de servicios discrecionales
o de lanzadera con alojamienta cabe realizar
deniro de un mismao pals excursionas locales
slempre que se transporte el mismo grups en
el mismo vehiculo, u otro de la empresa.

El Reglamenta comunitario obliga & los trans-
portistas a llevar a bordo del vehiculo la auto-
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rizacidn o el documenlo de control y presentarlo
arequerimiento de |os agentes de vigilancia
en carretera.

También hace mencién el titulo narmalivo
gque estamos examinando a la obligacidn de
los transportistas de colaborar con los agentes
en |05 conlreles que se llevan a cabo para
conggear las condiciones de explotacidn de los
servicios aqul recogidos, sobre todo en lo que
se refiere a los tiempos de conduccion vy des-
canso de los conductares 2 través del andlisis

de los discos diagramas y del aparato tacdgrafo,

Tado este pancrama del transporle interna-
cional constlituye |a realidad ¥ la normativa
compleja, que 58 viena a sumar a 1a ya exislente
en el transparte interior, lo que supone un
auténtico reto de compresidn y especializacidn
del trabajo a desarrollar por parte de los agentes
de vigilancia en carretera y muy especialmenle
por quienes cubren la mayoria del terrilgrio
nacional, la Agrupacién de Trafico de |la Guardia
Civil. H
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