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1. Retos en el &mbito de la Europa del sur

El Esquema del Desarrollo del Espacio Comunitario
(EDEC) promulgado por Europa preconiza la constitucion,
en el sur de Europa, de una “zona de integracién
econdémica” de nivel mundial que acoja los grandes polos
europeos empezando por Sevilla, y pasando por Valencia,
Barcelona, Lyon, Marsella, Génova, Turin, Milan, Roma,
Napoles, etc., que pueda servir como contrapeso a las
regiones del poligono central de Europa. Esta estrategia
supone, en concreto, la implementacion de un sistema
de transporte competitivo en este espacio que permita,
de manera eficaz y duradera, garantizar la circulacion de
personas y mercancias durante un largo periodo.

Ahora bien, en el Mediterrdneo, el problema de los
transportes se ha convertido en la actualidad en un obs-
taculo. Las cordilleras (Apeninos, Alpes, Macizo central,
Pirineos) fraccionan el espacio y constituyen un freno
importante para la circulacion de los flujos. Como con-
secuencia de ello, las redes terrestres son discontinuas,
poco coherentes y estdn muy saturadas, lo que supone
un inconveniente en relacion con la Europa del norte,
que, desde este punto de vista, estd mucho mejor equi-
pada. Por consiguiente, los costes de transporte norte-
sur o este-oeste son de los mas caros del mundo.

Este espacio tampoco dispone de un sistema organizado
de vias de agua como las que tienen una funcién estruc-
turante en los intercambios de la Europa del Rin o del
Danubio. Por este motivo, el transporte ferroviario debe-
ria tener una funcién mucho mas relevante; sin embargo,
como se verd mas adelante, este sector de transporte
sufre un retraso notable en materia de infraestructuras.
Ello comporta que se opte mas por el transporte por ca-
rretera, que presenta unos inconvenientes en asuntos
medioambientales que son aun mas importantes debido
a que las redes se concentran en corredores a causa de
la fragmentacién geografica del espacio.

Asi pues, la consolidacién de las redes de transporte
constituye un reto esencial para la zona del Mediterra-
neo. Esta consolidacion implica, en concreto, el desarro-
llo de conexiones este-oeste que son a la vez transalpi-
nas, litorales, aéreas y maritimas. Para ello es necesario
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franquear las barreras fisicas alpinas y pirenaicas, entre
otras, sin olvidar algo tan imprescindible como el refuer-
zo de las comunicaciones entre los corredores litorales y
las zonas interiores que son mucho menos accesibles.

En lo que se refiere al transporte maritimo, su funcién
sigue siendo maéas preponderante en los intercambios
mundiales gracias al desarrollo de la contenedorizacion.
Pero la orilla mediterrdnea de Europa aun debe alcan-
zar un lugar més importante en este &mbito. La practica
del cabotaje es un complemento muy oportuno para los
corredores terrestres. Ademas, es una herramienta in-
eludible del servicio de transporte insular, ya sea para
sus relaciones con el continente o para las conexiones
entre las islas. Dado que el Mediterraneo es una de las
vias maritimas mas usadas del mundo, la cuestién de la
seguridad de este modo de transporte interesa eviden-
temente a los paises y regiones costeros.

Asimismo, para el espacio mediterrdneo una mejor
organizacién de la logistica constituye un reto muy
importante. Los transportes solamente desempefnaran
plenamente su funcién en la medida en que se sepa
integrar, interconectar y operar en un mismo sistema los
diferentes modos terrestres, maritimo y aéreo que comu-
nican esta zona geografica. A ello contribuird ampliamente
el uso de la informatica, la telemética y las tecnologias
para el control y la seguridad, asi como para la gestién
integrada de los datos y los documentos de transporte.

2. Fuerte aumento del trafico de todos los modos
de transporte

Como se ha comentado anteriormente, los intercambios
—es decir, el tréfico de personas y mercancias—en el seno
del espacio mediterrdneo estén destinados a desarrollar
se a un ritmo rapido durante los préximos anos debido al
efecto combinado de la integraciéon europea (cuyos efec-
tos aun estan lejos de completarse), de la ampliacién
de Europa a 10 nuevos paises miembros y a un fuerte
dinamismo de las economias asidticas, gran parte de
cuyos intercambios con Europa transita por el Medite-

1 Traducido del original francés.



rraneo. También podemos pensar que, en el futuro, las
economias del sur del Mediterraneo contribuirén a esta
dindmica que sitla el espacio mediterraneo en el centro
de los nuevos flujos de la globalizacion.

Laintegracion europea sigue siendo un vectorimportante
de desarrollo de los tréficos terrestres. Pero, como se
ha visto anteriormente, la construccidon europea aun
no ha eliminado las fronteras —nada mas lejos—, que si-
guen siendo un obstaculo importante para los intercam-
bios, que basicamente continlan realizdndose a escala
nacional. También se observa que, con frecuencia, las
fronteras dividen los flujos por diez, lo cual muestra el
camino que queda por recorrer antes de alcanzar una
unificacion absoluta del mercado interior y la presion que
ello supondré para el sistema de transporte europeo.

Por consiguiente, los flujos de personas y de mercan-
cias, alrededor del arco mediterraneo y, en particular,
en el corredor Barcelona, Lyon, Marsella, Turin y Génova
estan experimentando una gran expansion. El aumento
de tréfico, teniendo en cuenta todos los modos de trans-
porte, es del orden del 10% anual; es decir, se duplica
cada siete anos.

Este dinamismo de los flujos también afecta a las activi-
dades turisticas. Asi, la actividad de cruceros en el Me-
diterraneo ha experimentado un desarrollo considerable.
El nimero de cruceristas ha pasado de 75 millones en
1997 a cerca de 11 millones en 2005; es decir, un creci-
miento del 6% anual.

3. Un reparto modal problematico

El principal freno a una mejor circulaciéon del trafico en
la Europa del sur no es tanto un problema de capacidad
como de reparto modal de los transportes, dominado
por la carretera.

La oferta ferroviaria entre ltalia y Francia es, en efecto,
poco competitiva tanto en términos de coste como de
servicio. Actualmente se necesitan cerca de ocho horas
para realizar el trayecto entre Marsella y Milan. El coste
también es poco atractivo respecto al del avion. En los
Alpes del sur, la situacion es especialmente mala: redes
mal conectadas, explotacion problematica del lado ita-
liano (salvo en el caso del transporte combinado, que
es muy competitivo), falta de conexién entre Modane y
Menton. Por consiguiente, el trafico de mercancias por
ferrocarril entre Francia e ltalia es aproximadamente sie-
te veces menor del que se realiza por carretera, y sigue
bajando regularmente.

Entre Espafa y Francia, la oferta ferroviaria también es
muy insuficiente debido, especialmente, a la diferencia
de ancho de via de la red espanola, que obliga a realizar
un transbordo en las estaciones fronterizas (salvo los tre-
nes directos, como el Talgo). Actualmente el trayecto en
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tren de Barcelona a Perpifan dura mas de tres horas, y el
de Barcelona a Marsella, méas de seis. Por este motivo,
més del 85% de los flujos de mercancias entre Espana
y Francia se realizan por carretera.

Las conexiones por carretera entre estos dos paises so-
lamente son eficaces en los dos extremos del macizo.
El paso por la costa que conecta Perpifan y Barcelona
constituye el eje privilegiado de transito entre el este y
oeste. Este eje, que aun estéa lejos de saturarse, sigue
registrando de todos modos un indice de crecimiento
anual del trafico de cerca del 8%.

En lo que se refiere a los pasos en los puntos fronterizos,
éstos aun no estéan saturados. Sin embargo, los tréficos
entre la frontera espafola y la francesa se desarrollan a
un ritmo cercano al 10% anual.

4. Hacia una saturacion progresiva de los ejes
de transporte

Un reciente informe francés de auditoria sobre los grandes
proyectos de infraestructuras de transporte confirma los
riesgos de saturacion de las carreteras en el Arco Medite-
rréneo entre Barcelona y Génova en un plazo de 15 afos.

El corredor del Languedoc es especialmente representati-
vo de esta situacion. Este eje, medido entre Nimes y Nar
bona, lo recorren 75.000 vehiculos diarios (mientras que la
Direccién de Carreteras establece el umbral de molestia
en 65.000 vehiculos diarios como media anual) y mas de
41.000 vehiculos al dia hasta la frontera espanola.

Los principales embotellamientos se produciran:

— En Espana, en la periferia de la regiéon metropolitana
de Barcelona.

— En Francia, en la confluencia de las autopistas A61 vy
A9 (Narbona), en la A9 entre Nimes y Montpellier y en
la A8 cerca de Aix-en-Provence y Niza.

— En Iltalia, en la autopista costera (principalmente Savo-
na-Génova) y en la region de Milan, donde la red de
carreteras estd especialmente saturada.

Los puntos de saturacion tienden igualmente a concen-
trarse en las principales ciudades, alli donde el trafico
local confluye con el trafico de trénsito.

5. Grandes proyectos ferroviarios este-oeste

Los proyectos de nuevas infraestructuras como Lyon-Tu-
rin, TGV? franco-espanol, TGV Rin Rédano, LGV® Proven-

2 Tren de alta velocidad.
3 Linea de alta velocidad.



za-Alpes-Costa Azul, Génova-Milan, y sus conexiones,
modificardn profundamente (si se realizan) el paisaje de
la alta velocidad redibujando de manera duradera la for-
ma y el volumen de los intercambios.

El Lyon-Turin constituye un eslabén perdido esencial en
el Eje 5 europeo, que va desde Lisboa hasta Kiev, en el
que los traficos aumentaran mucho como consecuencia
de la ampliacion europea. Evidentemente, este eslabén es
estratégico para el conjunto del espacio Medoc* porque
representa una posibilidad de transferir al modo ferroviario
parte del crecimiento del flete tradicional o de que los ca-
miones realicen el transporte por la autopista ferroviaria.

También es estratégica la terminacion de la linea de alta
velocidad Barcelona-Marsella-Génova, que hace que del
lado francés la LGV PACA® se considere un eslabén del
segmento transnacional.

La nueva linea ferroviaria Languedoc-Roussillon, destina-
da tanto al trafico de pasajeros como al de mercancias,
constituye, en términos de impacto, una soluciéon que
deberia permitir lograr la terminacion de la linea de alta
velocidad entre Perpindn y Montpellier, prevista en el
mejor de los casos para 2025.

En total, el conjunto de los proyectos de la linea de alta
velocidad examinados en Espana, Francia e ltalia, permi-
tiran mejorar considerablemente la “gran accesibilidad”
ferroviaria de las metropolis en el espacio Medoc. Asi,
cerca del 2030, Marsella podria encontrarse, en el mejor
de los casos:

— Gracias a la LGV PACA: a aproximadamente 2 h 45 min
de Génova y a 3 h 30 min de la metrépolis lombarda,
sabiendo que el tiempo de trayecto con Génova y Mi-
lan podria aun reducirse mediante la prolongacion de
la LGV CAS® hacia Ventimiglia 1.

— Gracias ala linea Lyon-Turin: a cerca de tres horas de la
capital piamontesa —en este sentido deberia buscarse
una oferta de servicio.

— Con la LGV Languedoc-Roussillon: a un poco menos
de tres horas de la metrépolis catalana (y a unas tres
horas de Toulouse), siempre y cuando se realice la
seccion MontpellierPerpinan, algo que actualmente
parece una hipodtesis optimista (la fecha de 2030 es la
que mas suele mencionarse), sin la cual los trayectos
se alargarian cerca de 45 minutos.

Las fechas anunciadas para la terminacion de las co-
nexiones este-oeste son, como se ve, lejanas (del 2025
al 2030), y la experiencia ha demostrado que los aplaza-
mientos de los plazos son frecuentes en este dambito.

4 Mediterraneo occidental.
5 Linea de alta velocidad Provenza-Alpes-Costa Azul.
6 Linea de alta velocidad Costa Azul.
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En este intervalo, se teme una saturacion progresiva de
los ejes ferroviarios y de carreteras, lo cual constituye
un inconveniente muy importante para la integracion de
este espacio.

6. Un proyecto ferroviario que estructure el norte
con el sur: FERRMED

Actualmente, una asociacién denominada FERRMED,
cuyo objetivo consiste en promover el eje ferroviario de
mercancias Rin-Rédano-Mediterraneo occidental, esta
promoviendo la creacion de un eje ferroviario que es-
tructure el norte con el sur. El tronco principal del eje
FERRMED comienza en Duisburgo, conecta en abanico
Escandinavia, Gran Bretana, todos los puertos maritimos
del mar del Norte y los del oeste del mar Baltico, une los
principales puertos fluviales, pasa por los valles del Riny
del Rédano y por toda la costa mediterranea occidental
desde Marsella hasta Algeciras, e interconecta los ejes
este-oeste mas importantes de la Unién Europea. Esto
descongestionaria gran parte del trafico transeuropeo
de mercancias, que se concentra en las carreteras y au-
topistas del eje Rin-Rédano-Mediterraneo occidental, las
cuales ya estan al borde de la saturacién.

La costa mediterranea espafola y francesa, asi como
los valles del Rin y del Rédano constituyen un territorio
que no presenta obstaculos geograficos importantes.
Por este motivo, hace siglos que las vias de transpor
te y de comunicacion entre el norte y el sur de Europa
pasan por ese eje. Los puertos del mar del Norte han
sido desde siempre unos centros econémicos y comer
ciales muy importantes para Europa. Ademas, debido a
la emergencia econémica de los paises asiaticos y a la
proximidad con Africa, el comercio en los puertos del
Mediterraneo esta experimentando afo tras ano un cre-
cimiento espectacular.

El Eje FERRMED es el camino de interconexion mas
rapido entre el mar del Norte, el oeste del mar Balti-
co y el Mediterraneo. Este eje une el norte y el sur de
Europa y representa también un lugar de paso obligado
para el transporte de mercancias entre el este y oeste.
En el 2005, el tréfico terrestre de este eje en el paso de
los Pirineos superd los 40 millones de toneladas y todas
las previsiones indican que hasta el ano 2010 aumentara
en un 50%.

Pero la importancia econdmica del eje FERRMED va més
alld de las zonas que atraviesan su tronco principal y el
abanico de interconexiéon del sector norte con la costa
mediterrdanea espanola y francesa, los valles del Rin y del
Rédano, el noreste de Alemania, el Benelux y la mitad sur
de Escandinavia. Su importancia alcanza numerosas re-
giones en Alemania, Austria, Bélgica, Dinamarca, Espana,
Francia, Paises Bajos, ltalia, Luxemburgo, Polonia, Portu-
gal, Republica Checa, Reino Unido, Suecia, Suiza, Marrue-
cos, Argelia y Tunez.



Una revitalizacion del eje FERRMED permitiria, en linea
con las directivas europeas, una mejor interconexiéon en-
tre las regiones europeas y garantizaria, por consiguiente,
una ordenacion coherente del territorio europeo.

Finalmente, la revitalizaciéon del eje FERRMED permitiria
un desarrollo intermodal equilibrado entre la red terres-
tre, las lineas fluviales y las lineas maritimas del mar del
Norte, del oeste del mar Baltico y de la cuenca medite-
rrdnea occidental. Asimismo, su revitalizacion fomenta-
ria la practica del cabotaje.

7. Las autopistas del mar

La saturacion progresiva de los ejes de transporte terres-
tre del Arco Latino ha conducido, desde hace varios
anos, al establecimiento de conexiones maritimas que
hacen la competencia a la autopista terrestre existente
con el objetivo de utilizar un modo de transporte me-
nos contaminante y menos costoso en infraestructuras.
Ya existen conexiones de este tipo, especialmente en-
tre Espana e ltalia, gestionadas por empresas privadas
que operan en distancias de 1.000 kilbmetros y mas.
La Comision Europea desea fomentar el desarrollo de
este tipo de conexion en el Mediterraneo en distancias
mas cortas y ha aplicado varios programas sucesivos
en este sentido. Sin embargo, estas conexiones, deno-
minadas “autopistas del mar’ que se inscriben en una
l6gica que podria definirse como el transporte maritimo
de camiones, tienen dificultades para desarrollarse. En
2003 se proyectd una conexién entre Fos y Savona, pero
no se ha llegado a crear. Desde 2004, otra conexién fun-
ciona entre Toulon y Roma con una ayuda europea, pero
su balance no es muy positivo.

Sin embargo, cabe tener en cuenta que el verdadero
concepto del transporte maritimo de camiones aun no
se ha desarrollado a dia de hoy y que los diferentes ac-
tores, en concreto los transportistas por carretera, lo te-
men especialmente. En efecto, este proyecto topa con
varios obstaculos, algunos de los cuales la Comisiéon Eu-
ropea los identificd en su comunicacién del 2 de julio de
2004; segun este texto, el cabotaje no esta totalmente
integrado en la cadena de suministro de puerta a puerta,
estd sometido a unos procedimientos administrativos
complejos y requiere un nivel elevado de eficacia de los
puertos.

También se debe tener en cuenta la existencia de un hin-
terland comercial y técnico, las tasas y tarifas portuarias,
la falta de frecuencia y regularidad y la gran inclinacion
por la carretera.

Asipues, es preciso hacer frente a esta constatacion. En
primer lugar, es evidente que los Estados deben interve-
nir con fuerza, garantizando especialmente la duracion,
para que los diferentes actores, cargadores, armadores,
transportistas, se arriesguen a invertir en estos pro-
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yectos. Ademads, conforme a las preconizaciones de la
Comisién, parece necesario crear unas taquillas tnicas
que agruparian a todos los actores de la cadena logisti-
ca (cargadores, armadores, transportistas por carretera,
ferroviarios, fluviales) y podrian proponer a los clientes la
gestion de la totalidad de las operaciones.

Finalmente, la modernizacion de los puertos, y la mejora
de su servicio de transporte, especialmente el ferrovia-
rio, es una condiciéon sine qua non para que estas lineas
tengan éxito. De este modo se podra constatar que el
coste de transportar un contenedor por tierra puede ser,
en distancias de 500 kildbmetros, cinco o seis veces ma-
yor que transportarlo por via portuaria. Por este motivo,
los puertos que no se doten de servicios competitivos
estaran condenados a ser puertos secundarios en el
transporte de contenedores. También es preciso apun-
tar que la apertura a las empresas ferroviarias europeas
constituye un reto muy importante para los grandes puer
tos franceses, que, a diferencia de sus competidores, no
disponen de una red fluvial de dimension europea.

8. Un espacio aeroportuario intermedio en Europa

El contexto aeroportuario europeo se caracteriza, ante
todo, por una concentracién de la actividad en un nimero
restringido de aeropuertos situados en el norte del
continente europeo. Los grandes hubs del norte de Euro-
pa (al igual que los puertos de Amberes y de Rotterdam)
estructuran la organizacion del cielo europeo. Para las
grandes compafias aéreas europeas y sobre todo para
las transcontinentales, los aeropuertos del espacio
Medoc’ desempenan principalmente una funcién de ali-
mentador para los hubs de Amsterdam-Schiphol, Roissy-
Charles de Gaulle (Paris), Londres-Heathrow, Frankfurt,
etc.

Sin duda, la Europa mediterranea cuenta con grandes
aeropuertos, situados especialmente en las capitales
(Madrid, Roma, Atenas), pero, comparativamente, la ac-
tividad en dichos aeropuertos es mas difusa. Aparte de
los mencionados, existe una red méas extensa formada
por aeropuertos de tamano méas modesto (Barcelona,
Mélaga, Marsella, Lyon, Génova y Sevilla). Mientras
que el de Barcelona es de un tamafno equivalente a
los aeropuertos de las capitales espanola e italiana, los
otros cinco pueden calificarse de intermedios. En la red
de los aeropuertos europeos, Barcelona se encuentra
entre los de segundo nivel (después de los de Londres y
Paris, y en el mismo nivel que Madrid y Roma), tres aero-
puertos (Mélaga, Marsella y Lyon) se hallan en el tercer
nivel, mientras que los de Génova y Sevilla se sittan en
el cuarto nivel.

Las aglomeraciones urbanas no disponen tampoco de
un servicio idéntico en el ambito de la conexién ferrovia-

7 Mediterraneo occidental.



ria. La ciudad de Lyon es la Unica que dispone de una in-
terconexién del aeropuerto con el tren de alta velocidad.
Si bien esta articulacion aun esta poco optimizada, re-
presenta una baza realmente importante para el futuro.

La accesibilidad entre las metrépolis del espacio Medoc
es muy variable: buena en Barcelona, media en Lyon y
Marsella y reducida en Génova y Malaga. Puesto que
estos aeropuertos no estan conectados entre si directa-
mente, algunos estan mas alejados que otros en tiempo.
Asi, se necesitan entre tres y siete horas para conectar
Génova y Marsella, y Sevilla tiene tres conexiones que
provienen de otras metrépolis del Medoc superiores a
cuatro horas.

Finalmente, el espacio Medoc sufre una insuficiencia de
puntos de entrada aeroportuarios intercontinentales, que
siguen siendo exclusividad de los aeropuertos de las capi-
tales. Sin embargo, los traficos transcontinentales a par-
tir y hacia estas ciudades son importantes. Unicamente
se podra hacer evolucionar las estrategias de hub de las
grandes compafias aéreas, que favorecen la concentra-
cion de las conexiones intercontinentales en un nimero
muy limitado de aeropuertos, mediante el impulso de
una coordinacién entre plataformas aeroportuarias.

9. Una politica europea de transporte inactiva

La politica europea del transporte nunca ha sido muy
partidaria del desarrollo de los grandes ejes de transpor-
te en el Mediterraneo. Las movilizaciones politicas y las
grandes inversiones apoyadas por la Comisién Europea
se siguen destinando al norte. Asi, entre los grandes
proyectos aceptados por la Comisién, la gran mayoria
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conciernen a la Europa septentrional. Asimismo, los
puertos del norte han captado gran parte del trafico que
geograficamente deberia llevarse al sur.

Los Estados que siguen siendo responsables de las
grandes infraestructuras de transporte aplican sus pro-
pias estrategias y sélo toman como referencia la politica
europea cuando ésta beneficia sus intereses.

En el Mediterraneo, los proyectos estructurantes se tratan
en el seno de las comisiones intergubernamentales fran-
co-espanolas y franco-italianas. Estas Comisiones suelen
solucionar por lo general los problemas que plantean los
tramos transfronterizos como es el caso de Lyon-Turin o
de la linea ferroviaria de alta velocidad Perpifan-Figueres.
En cambio, no interfieren en los proyectos nacionales.

Esta situacion de desconexion de las politicas europeas
y de las politicas nacionales esté llamada a perdurar. En
efecto, la Direccion General de Transportes no deberia
recibir una dotacién para el préximo programa presu-
puestario 2007-2013 de 7.000 millones de euros cuando
habia pedido casi 20.000 millones. Asi pues, sus medios
de intervencién estan limitados, lo que hace suponer
que para las grandes estructuras europeas se recurrira
en mayor medida a la financiacién privada. Por este mo-
tivo, la oportunidad se evaluard cada vez mas proyecto a
proyecto. Dada esta situacion, existe el riesgo de que dis-
minuya la referencia a las grandes prioridades europeas
promulgadas por la Comision. Este temor se refiere, en
concreto, a los numerosos proyectos en el Mediterraneo
gue pueden considerarse importantes dentro de una
perspectiva de integracién europea, pero cuya rentabi-
lidad no es suficientemente elevada para que, al menos
parcialmente, sean financiados por el sector privado.





