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PRESENTACION

El presente informe constituye el DOCUMENTO N° 2 publicado por el Observatorio hispano-
francés de Tréfico en los Pirineos (OTP). Se basa en el trabajo realizado conjuntamente
desde la publicacién del DOCUMENTO N° 1 por los Ministerios Espanol y Francés
responsables en materia de fransportes, con el objefivo comidn de crear un instrumento
permanente para la medida del volumen de |os flujos de transporte existentes en la
frontera conjunta de los Pirineos.

Este documento fiene ademds en cuenta, en lo relativo a las estadisticas comunitarias, los
cambios de metodologia infroducidos dltimamente por Eurostat,

Le présent rapport, constitue le document N° 2 publié par I'Observatoire franco-espagnol
du Trafic dans les Pyrénées (OTP). Il est basé dans le fravail realisé conjointement dés la
publication du document n°l par les deux Ministeres Espagnol et Frangais, responsables du
fransport, dont I'objectif commun est de meftre en place un instrument permanent de
mesure des flux de fransports existants & la frontiere commune des Pyrénées.

Ce document tient compte en plus, en ce qui concerne les stafistiques communnautaires,
les changements de méthodologie derniérement infroduits par Eurostat.
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2. EL OBSERVATORIO HISPANO-FRANCES
DE TRAFICO EN LOS PIRINEOS (O.T.P.)

Los Gobiernos de Espana y Francia son conscientes de la importante magnitud que han
alcanzado, durante los Gltimos anos, los volimenes de sus traficos fransfronterizos, de los

fuertes incrementos observados en el pasado, y de su probable evolucion en un futuro préoximo.
Ante estd realidad, fomaron en su dia la decisién de crear un instrumento binacional
encargado de cuantificar y de seguir la evolucion de dichos flujos.

Durante las varias Cumbres Bilaterales Hispano-Francesas se consensuaron posturas sobre la
necesidad de poner en servicio dicho instrumento, siendo en 1998, en la Cumbre celebrada en
La Rochelle, donde se alcanzd un acuerdo para la creacion de un Observatorio hispano-
francés de Tréfico en los Pirineos (OTP).

En su constitucion inicial, el OTP ha sido concebido como un grupo de frabajo conjunto,
formado por personal de los Ministerios responsables del fransporte en ambos paises. Sus
objetivos se centran en la elaboracién de una base de datos comun sobre los flujos de
tfransporte transfronterizos, tanto de vigjeros como de mercancias, examindndose todos los
modos de transporte . En sus casi fres afos de funcionamiento, el OTP ha demostrado ser un
instrumento muy Util para la reflexidn conjunta de las Admnistraciones corresponcientes y para
el andlisis estadistico del complejo sistema de transporte que sirve al intercambio entre la
Peninsula Ibérica vy el resto de Europa.

Les gouvernements espagnol et frangais sont conscients de I'importance qu’ont affeint, ces
derniéres années, les volumes de leurs frafics transfrontaliers, leur croissance observée dans le
passé et leur probable évolution dans un futur proche. Face & cette réalité, ils ont créé un
instrument binational chargé de suivre I'évolution desdits flux.

Au cours de plusieurs sommets bilatéraux franco-espagnols, un accord s’est fait sur la nécessité
de mettre en oeuvre cet instrument; ce fut en 1998, & La Rochelle, qu’a été décidée la création
de I'Observatoire franco-espagnol des Trafics dans les Pyrénées (OTP).

Lors de sa constitution initiale, I'OTP a été congu comme un groupe de travail conjoint,

composé par les personnels des ministéres chargés des Transports des deux pays. Ses objectifs
sont centrés sur I’élaboration d‘une base de données commune aux deux pays sur les flux de
fransports fransfrontaliers, aussi bien pour les voyageurs que pour les marchandises. Elle prendra
compte de tous les modes de transport. Pendant presque frois ans de foncionnement, I'OTP a
montré qu'il s’agit d’un instrument trés utlile pour que les Admnistrations concernées reflechissent
ensemble et pour I'analyse statistique du complex systéme de fransports qui sert aux echanges
entte la Peninsule lberique et le reste de I'Europe.
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3. Los oBJETVOS DEL O.T.P.
|

Para alcanzar, de una manera progresiva, los objetivos que el Observatorio fiene marcados, dada la
amplitud de las posibilidades que el andlisis del tréfico entre Espana y Francia ofrece, se confecciond
desde el nimero 1 un indice de materias para encauzar los trabajos a realizar. La estructura adoptada
consta de los cinco capitulos fundamentales siguientes:

« El &mbito socioecondmico
* Las infraesfructuras

* La oferta de servicios

e Los flujos de vigjeros

* Los flujos de mercancias

Cada uno de estos capitulos es construido a partir del conjunto de estadisticas, bases de datos y estudios
reclizados, disponibles en ambos paises.

El frabajo consiste en recoger, homogeneizar, armonizar y dar un formato infermodal a estas fuentes que
existen en la actualidad y que, en su gran mayoria, son inconexas desde un punto de vista tan particular
como es el frafico en los Pirineos. Para elio, el OTP se constituye como un drgano abierfo al exterior que
busca el contacto con todas aquellas enfidades que, desde un punto de vista técnico, le ayuden a
alcanzar sus objetivos. En tal sentido se han establecido relaciones de cooperacion técnica con la
Comunidad de Trabajo de los Pirineos que agrupa a todas las Regiones y CC.AA. limitrofes con los Pirineos
ademdas de Andorra,

A medida que aparecen los sucesivos Documentos editados por el Observatorio, los capifulos se van
completando y dotando, cada vez, de un mayor contenido, elaboréndose los estudios complementarios
necesarios para precisar aguellos elementos que necesiten mayor elaboracion.

Pour atteindre de fagon progressive les objectifs que s’est fixé I'Observatoire franco-espagnol et en raison
des nombreuses données relatives aux échanges et aux trafics entre les deux pays, il fat convenu dés la
prémigre publication d'établir un cadre général pour orienter les fravaux & effectuer. Sa structure en cing
chapitres correspond aux thémes principaux suivants:

* e cadre socio-économique.
* les infrastructures.

 ['offre de services.

¢ Les flux de voyageurs.

¢ les flux de marchandises.

Chacun de ces chapitres est construit & partir de I'ensemble des stafistiques, bases de données et éfudes
disponibles dans chaque pays.

Le travail consiste & rassembler, homogénéiser, harmoniser et donner un format infermodal & I'ensemble de
ces sources qui existent actuellement, afin d’éclairer les enjeux des trafics dans les Pyrénées. A cet égard,
I'OTP est congu comme un instrument ouvert sur l'extérieur et entretien les contacts avec les entités qui,
d’un point de vue technique, contribuent & atteindre ses objectifs. Ainsi des relations de coopération
fechnique se sont développées avec la Communauté de Travail des Pyrénées qui réunit les région
limitrophes des Pyrénées et Andorre.

Au fur et & mesure que les documents successifs de I'Observatoire sont éfablis, ces chapitres sont
complétés et dotés chaque fois d’informations plus approfondies, si nécessaire & parfir d'éfudes
complémentaires, afin d’aporter des reponses mieux appropriées G foutes les parties intéressées.
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3.1. EL AMBITO SOCIOECONOMICO

Los flujos de transporte a través de los Pirineos, tanto de vigjeros como de mercancias, se
enmarcan dentro de un contexto socioecondmico que responde a un dmbito que sobrepasa
ampliomente al regional de las comunidades fronterizas de ambos paises.

Por ello, el enfoque de este capitulo deberd orientarse primero a la dimension europeaq, para
descender a la dimensién nacional y llegar, finalmente, al detalle de la dimensién regional.

Los dos primeros servirdn para corregir y proporcionar una éptica mas global a las conclusiones
que, desde el nivel regional, pudieran extraerse sobre 10s efectos socioecondmicos producidos
por la existencia o por la creccién de nuevas infraestructuras.

Dentro del epigrafe del “comercio exterior”, serdn igualmente tenidos en consideracion,
ademds de los datos de ambos paises, los datos globales sobre el comercio exterior de Portugal
con los demds Estados miembros de la Unidn Europea, habida cuenta de la importancia de los
flujos de mercancias que genera a través de Espana y de los Pirineos y del reciente
establecimiento de un observatorio de frafico hispano-luso.

3.2. LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTES

Este capitulo analizard también en su triple vertiente europeaq, nacional y regional, con un
grado de detalle mayor, a medida que se descienda la escala ferritorial considerada, las
caracteristicas técnicas de las infraestructuras de fransporte que conectan Espana y Francia.,

Se tratard la situacion actual y los desarrollos previstos por la planificacion vigente.,

En la situacion actual, se describirdn las infraestructuras de transporte “en servicio”, asi como
aquellas plataformas logisticas mas importantes que intervienen dentro de la cadena del
fransporte.

La planificacion recogerd el conjunto de planes infermodales que, desde el nivel europeo
hasta el regional, estén aprobados.

3.3. OFERTA DE SERVICIOS EN TRANSPORTE PUBLICO

Se trata de describir la oferta de servicios en los diferentes modos, sobre las principales relaciones,
sobre todo para en la definicién de variables como precio, tiempo de recorrido y frecuencia. Estos
dafos son necesarios para poder liegar a explicar, fanto en vigjeros como en mercancias, el reparto
medal existente, asi como apreciar el grado de accesibilidad que poseen los centros productivos de
ambos palses en su relacion con el resto de Europa,
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3.4. FLUJOS DE VIAJEROS

Si bien la principal preoccupacién del observatorio continGa centfrada sobre los flujos de
mercancias, Ia medida de los flujos de vigjeros es de gran inferés, ya que en los modos terrestres
vigjeros y mercancias utilizan las mismas infraestructuras. La inferaccion entre vigjeros y
mercancias es por ello importante y explica, entre otras cosas, Ia necesidad de conocer bien
los flujos de viajeros.

Es necesario también fener en cuenta la totalidad de los modos, ya que existe una
competencia entre ellos y las evoluciones de los fraficos en cada modo constituyen una
indicacion de su atractivo,

Los flujos de vigjeros se miden por tanto segln el modo, origen/destino,el punto de travesia vy el
motivo del vigje. se subrayan también ciertos aspectos particulares, como el hecho de que los
vigjeros hacia las islas son practicamente una clientela cautiva del modo aéreo,

La realizacion de un andlisis retrospectivo de la evolucion de los flujos por modo y por relacion,
sobre los diez Ultimos afos, permitird establecer las tendencias pasadas y recientes.

Respecto de los flujos que han de ser contemplados, existen dos grupos diferenciados. Un
primer grupo donde se analizan los modos terrestres y para el cual no existe duda: los flujos
observados utilizan las fronferas comunes de los Pirineos, bien sean flujos de interrelacion entre
ambos paises, o bien sean de transifo en alguno de ellos. En un segundo grupo, en el que se
encuenfran los vigjeros que utilizan el modo aéreo, serdn contemplados los principales flujos
entfre aeropuertos de la Peninsula Ibérica (Espana y Portugal) y el resto de los aeropuertos mds
importantes de Europa.

3.5. FLUJOS DE MERCANCIAS

De forma semejante a los vigjeros, este capftulo reflejard los principales flujos de mercancias
definiendo origen/destino, modo de fransporte, punto de enfrada vy tipo de mercancias
(clasificacion NST),

La redlizacion de un andlisis refrospectivo de la evolucion de los flujos por modo y por relacion,
sobre los diez dltimos anos, permitird establecer las tendencias pasadas y recientes,

También en este caso, para el transporte maritimo, se contemplardn los principales flujos de los
puertos de la Peninsula Ibérica con los del resto de Europa, en las dos fachadas: Atléntica y
Mediterrénea.
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4, EL CONTEXTO EUROPEO
[ P

El contexto europeo marca un referente para las principales conexiones entre Espana y Francia.
Estas, definidas denfro de grandes corredores de fransporte, vienen enmarcadas dentro de la
politica de Redes Transeuropeas, adoptada a nivel comunitario.

Los objetivos prioritarios y las grandes lineas de accion previstas en el dmbito de la Red
Transeuropea de Transporte quedan recogidos en o DECISION N° 1692/96/CE DEL PARLAMENTO
EURCPEQ Y DEL CONSEJO “sobre las orientaciones comunitarias para el desarrolio de la Red
Transeuropea de Transporte”.

Entre los catorce proyectos prioritarios, adoptados por el Consejo Europeo de Essen (9y 10 de
diclembre de 1994), el proyecto N° 3 (Tren de alta velocidad Sur), en sus dos vertientes, oriental
y occidental, concierne directamente al paso de los Pirineocs.

Dentro de los objetivos del Observatorio se hace mayor hincapié en los modos terrestres:
ferrocarril y carretera, dada su interferencia en las infraestructuras. Es en estos modos donde Ia
planificacion, construccion y puesta en servicio de nuevas infraestructuras, o incluso la mejora
de los existentes se apoyardn, en dicho marco, en el acuerdo mutuo de ambos paises.

En este sentido, en abril de 1991, fue firmado un convenio entre el Reino de Espana y la
Republica Francesa para la construccion de un funel de carretera en el Puerto de Somport,
gue enfrard en servicio en a lo largo del ano 2002,

Igualmente ha sido ratificado por los Parlamentos de ambos paises, el Acuerdo firmado en
octubre de 1995 entfre el Gobiemno del Reino de Espana y el Gobiemno de la Republica Francesa
para la construccion y explotacion de la Seccidn Internacional de una linea ferroviaria de alta
velocidad entre Espana y Francia (Vertiente Mediterrdnea del proyecto prioritario N° 3 de la lista
aprobada en el Consejo de Fosen).

Se estan llevando a cabo reflexiones con las vistas a la actualizacion de estos esquemas, en
particular para el desarrollo de lineas ferroviarias prioritarias para las mercancias.

Resulta finalmente relevante la Comunicacion presentada con fecha 12 de sefiembre de 2001
por la Comisién Europea al Consejo y Parlamento Europeos, en relacion con los decisiones @
adoptar con vista al futuro en el marco de la polffica comunitaria de fransportes. De acuerdo
con esta Comunicacion es previsible una proxima modificacion de los esgquemas de la Red
Transeuropea de Transporte.
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9. EL AMBITO SOCIOECONOMICO

Existen numerosas variables socioecondmicas que alcanzan a explicar los flujos de transporte
gue se producen entre dos dreas geogrdficas. No obstante, la mayoria de ellas estén
interrelacionadas, demostrando la experiencia que son variables como la poblacidn, el PIB y la
motorizacion las gue mejor explican los fendmenos de movilidad,

5.1. EL COMERCIO EXTERIOR

Durante los Uitimos diez anos, los intercambios comerciales de la Peninsula Ibérica (Espana y
Porfugal) con el resto de la Europa Comunitaria han aumentado hasta cosi duplicarse. Este
hecho tiene una fraduccion directa sobre el incremento de frdfico en fodos los modos de
fransporte. Sin embargo, los incrementos no se han producido de una forma proporcional en
todos ellos, como se comprobard en los epigrafes que contemplan los flujos de mercancias. La
carretera ha sido, sin duda, el modo que ha captado la mayor parte de este incremento.

EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR
DE LA PENINSULA IBERICA CON EUROPA (UE-15)

120.000.000

100.000.000

80.000.000

60.000.000

Toneladas

40.000.000 |-

20,000.000 |-

0L 4 E= b ol $i et = M o e | L
1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
—. — O —a—

Pen. Ibérica-Europa Espana-Europa Espana-Francia Portugal-Europa

Fuente: EUROSTAT (base de datos Intrastat)

13



PN

El gréfico anterior, procedente de los datos de comercio exterior de la base de datos COMEXT
de EUROSTAT muestra una disminucion de los intercambios entre la Peninsula Ibérica y el resto
de la UE-15 en 1999, Este retroceso no se corresponde con los datos provenientes de ofras
fuentes estadisticas, y en particular de los datos nacionales (comercio exterior de Espana vy
Portugal publicado por los respectivos organismos o institutos estadistices).

Ello muestra el interés de utilizar fuentes complementarias para el andlisis y contraste de estos
datos en tanto la Comisidn Europea ultima las medidas ya en marcha para la mejora del
sistema INTRASTAT,

EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR
DE LA PENINSULA IBERICA CON EUROPA (UE-15)
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Fuente: datos nacionales (Agencia tributaria Espana e INE Portugal)
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5.2. EVOLUCION DE LA POBLACION

EVOLUCION DE LA POBLACION
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Fuente: Eurostat

La suma de la poblacidn de los dos paises constituye el 29% del total de habitantes de la EU15.
La densidad de poblacion, para el afio 1999, expresada en habitantes por km? es inferior en
ambos paises (Espafia 78 hab/km?, Portugal 109 hab/km?) a la media de la UET5

(117 hab/km?). Los datos nacionales de poblacion de 1999 (Institutos Nacionales de Estadistica)
arrojan para Francia un total de 60.082.000 habitantes (de los cuales 1.665.000 en los
departamentos de ultramar), para Espana 40,202,000 habitantes y 9.998.000 para Porfugal.

Las cuatro Comunidades Autdnomas espanolas limitrofes con los Pirineos tenian en 1999 una
poblacion de 10,033,000 personas, casi un 25% de la poblacidn espanola. Las 3 Regiones
francesas fronterizas con los Pirineos representaban, en 1999, 7.756.000 personas, es decir, un
13% de la poblacion metropolitana francesa.
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5.3. DATOS ECONOMICOS GENERALES
ESPANA FRANCIA  PORTUGAL EU15

PIB (nominal) 1996, MECU 457.773 1.201.206 85.765 6.685.812
PIB per cdpita en PPA (EU=100),1995 78,3 104,1 70,7 100
PIB per cdpita en PPA (EU=100),1996 79.5 1021 70,7 100
PIB per c&pita en PPA (EU=100),1997 799 99,2 74,5 100
PIB per cdpita en PPA (EU=100),1998 79,2 99.1 72,9 100
PIB per capita en PPA (EU=100),1999 80,4 99.2 73,9 100
PIB per cépita en PPA (EU=100), 2000 80,6 99.4 74,6 100

PPA: Paridad del poder adquisitivo Fuente: EUROSTAT, PIB ESA95

El valor del PIB per capita en Francia, medido en paridad del poder adqguisitivo, se sitla
alrededor de la media comunitaria, en un porcentaje que, durante los dltimos anos, ha oscilado
entre un 4y un-1%.

En Espana y Portugal este valor viene siendo siempre inferior a la media comunitaria en un
porcentaje significativo.

En consecuencia, se comprueba gque, aungue las diferencias entre los paises han disminuido
desde 1995, existe todavia una gran ventaja en favor de Francia respecto a la variable
econdmica PIB per cdpita, que se puede cuantificar porcentualmente en aproximadamente
un 20% frente a Espana y un 25% frente a Portugal.

TASA ANUAL DEL CRECIMIENTO DEL PIB

115

88/87 89/88 90/89 91/90 92/91 93/92 94/93 95/94 96/95 97196 98/97 99/98

O EU-156 - Francia -~ Espana —&- Porfugal

Fuente: EUROSTAT
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Los crecimientos anuales del PIB en ambos paises son acordes con las tendencias observadas
para la media de la Unién Europea.

PIB “PER CAPITA” EN LAS REGIONES FRONTERIZAS
PPA por habitante- ANO 1999

120
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% media europea
S

40

20

Espana Pais Vasco Navarra  Aragdén  Cataluna Francia Aquitaine  Midi- Languedoc
Pyrénées Roussillon

Fuente EUROSTAT

Para la parte espanola, se aprecia cémo las Comunidades Autdnomas fronterizas se
encontraron en 1999 por encima de la media nacional y, salvo Navarrag, ligeramente por
debajo de la media europea. Para las Regiones francesas, los PIB por habitante son
sensiblemente inferlores a la media francesa, asi como a la comunitaria. Finalmente,
refiréndose a la media comunitaria entre 1995 y 1999 es importante observar que, para esta
zona fronteriza, la evolucion de las regiones espanoles es al alza mientras que la de las
francesas es a la baja.

5.4. INDICE DE MOTORIZACION

La definicidon del indice de motorizacién no estd armonizada al nivel comunitario. Su
seguimiento se realiza a partir de la recopilacion elaborada por los servicios de la Comisién
Europea a partir de los datos nacionales, que representa por tanto elementos no homogéneos
entre los diferentes paises.

La Federacion Infemacional de carreteras (IRF) suministra igualmente datos procedentes de
fuentes nacionales con similar grado de incertidumbre sobre la homogeneidad. Segun estos
datos el nmero de vehiculos privados por mil habitantes es el que figura en la tabla siguiente:
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FRANCIA EspaNA PORTUGAL Mepia UE
1997 445 385 305 440
1999 469 A1 321 452

Fuente: IRF

En 1999 habia registrados en circulacion en Espafia 3.605.000 camiones y furgonetas, 54.000
autobuses y microbuses, 16.847.000 vehiculos de turismo y 1.404.000 motocicletas. El rifmo de
matriculacion de vehiculos por aino era de 317.000 para camiones y furgonetas, 54.000 para
autobuses y microbuses y 1.503.000 para los vehiculos de turismo. En el caso de Francia, en 1999
habia matriculados 4.847.000 camiones y furgonetas, 86.000 autobuses y microbuses, 29.272.000
vehiculos de turismo y 1.404.000 motocicletas. El ritmo de matriculacion de nuevos vehiculos por
ano fué de 380.000 para camiones y furgonetas, 53.000 para autobuses y microbuses y 2.148.000
para los vehiculos de furismo.
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6. LAS INFRAESTRUCTURAS
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El presente documento refleja la descripcion de las redes existentes incluyendo elementos
concermientes a las obras en curso de ejecuciéon y a los proyectos cuya realizacion estd
aprobada.

6.1. CARRETERAS

La comunicacion entre Espana y Francia mediante carretera estd asegurada por un conjunto de
infraestructuras viales de diferentes caracteristicas técnicas, destacando la particularidad de que
es en los extremos de su frontera (afl@ntico y mediterrdnec) donde se posicionan las dos vias de

dlta capacidad, actualmente existentes, sin solucién de continuidad a ambos lados (autopistas).

Se presentan a continuacion, en dos tablas diferentes, los viales mds importantes para vehiculos
ligeros y pesados en funcién de los itinerarios habituales de tréfico, distinguiéndose en un
cuadro especifico aquellos itinerarios que son mds transitados por los vehiculos pesados, y en
otro los principales itinerarios seguidos por los vehiculos ligeros, siempre QUe fengan una
Intensidad Media Diaria de trafico superior a los 500 vehiculos/dia.

ITINERARIOS POR CARRETERA A TRAVES DE LOS PIRINEOS
VEHICULOS LIGEROS

LADO ESPANOL LADO FRANCES
Irin direc NI Hendaye D.912
Donostia/San Sebastidn - Irdn N Hendaye (Béhobie) - Bourdeaux N.10
Donostia/San Sebastian - Irin A8 Hendaye (Biriatou) - Bayonne Ab3
Puerfo de Ibardin NA.1310 Col d'lbardin D.404
Puerto de Lizunaga NA.4410 Sare Ouest D.406
Pamplona - Dancharinea N.121 Dancharia - Bayonne D.20
Pamplona - Roncesvalles N.135 St. Jean Pied-de-Port - Orthez D.933
Huesca - Somport N.330 Somport - Pau N.134
Huesca - Portalet N.260+A.136 Pourtalet - Pau D.934
Barbastro - Bielsa A138 Aragnouet - Lannemezan D.929+D.173
Puerto del Portilldn N 141 Col du Portillon-Bag. de Luchon D.618
Lleida - Vielha N.230 Fos - Monfréjeau N.125
(Lleida) - La Seo d'Urgel - Andorra C14+N.145 Andorre - Ax - (Toulouse) N.22+N.20
Puigcerda - Livia N.154 (neutra) Puigcerdd - Llivia D.68 (neutray)
Barcelona - Puigcerdd A18+C16+N.260 Bourg-Madame - Toulouse N.20
Barcelona - La Jonquera NI Le Perthus - Perpignan N.9
Barcelona - La Jonquera A7 Le Boulou - Perpignan A9
Barcelona - Figueres - Port Bou N.I+N.260 Cerbeére - Perpignan N.114

S0lo se han reflejado aquellas carreteras cuya IMD es superior a 500 vehiculos por dia.
Fuente: M° DE FOMENTO y M. DE L'EQUIPEMENT
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6.1.2.
ITINERARIOS POR CARRETERA A TRAVES DE LOS PIRINEOS
VEHICULOS PESADOS
LADO EsPAROL LADO FRANCES
Pamplona - Roncesvalles N.135 St. Jean Pied-de-Port - Orthez D.933
Donostia/San Sebastidn - Irin A8 Hendaye (Biriatou) - Bayonne Ab3
Huesca - Somport N.330 Somport - Pau N.134
Lleida - Vielha N.230 Fos - Montréjecu N.125
Barcelona - Puigcerdd A-18+C.16+4N.260  Bourg-Madame - Toulouse N.20
Barcelona - La Jonquera A7 Le Boulou - Perpignan A9

Fuente: M° DE FOMENTO y M. DE L'EQUIPEMENT

Los itinerarios que corresponden a las carreteras departamentales de Francia no figuran en esa tabla
porque los fréficos de camiones en ellas son débiles.

Para el caso de la RN10 y RD912, del lado francés, estos dos ifinerarios estdn efectivamente prohibidos a
los camiones de mds de 7,5 Tm (salvo trdfico local), pero los puntos fronterizos sobre el Bidasoa reciben,
ademds de los camiones de trafico local, una parte de los camiones concernidos por el intercambiador
de autopista de Biriatou. La importancia de estos traficos de camiones se precisara en futuras ediciones
tras la realizacién de encuestas de fréfico.

Para la RN9, la travesia de la villa de Perthus estd prohibida a los camiones de mas de 11 Tm.

Para la RN114, el tramo comprendido enire Port Vendrés y la fronfera estd prohibido a los camiones de
mas de 20 Tm.
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RED ESTRUCTURANTE DE CARRETERAS
ESPANA - FRANCIA (a octubre de 2001)

Fuente: M° DE FOMENTO y M. DE L'EQUIPEMENT
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6.1.4. MEJORAS DE LOS VIALES

MEJORAS DE LA RED DE CARRETERAS
DETALLE DE LA ZONA PIRENAICA
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Fuente: M° DE FOMENTO y COMPLETADO DEL LADO FRANCES ESTRICTAMENTE CON LA RED EXISTENTE Y LAS MEJORAS EN CURSO
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LADO FRANCES

Estdn previstas a corfo plazo mejoras sensibles de las infraestructuras de carreteras proximas a los Pirineos.

. Del lado francés, estas mejoras resultan de los Contratos-Programa 2000-2006 del Estado francés con las
Regiones (Aquitania, Midi-Pyrénées y Languedoc-Roussillon), asi como de los proyectos de aufopistas en
concesion. Estas operaciones de mejora del lado francés, de Oeste a Este, son los siguientes:

- Mejoras en Burdeos en las zonas periurbanas y el acceso al puente de Aquitania, ferminacion de la
transformacion en autopista del vial Burdeos-Bayona, ampliacion a 2x3 carriles de la A.63 entre
Bayona y San Juan de Luz.

- Terminacion de la autopista A75 (Clermont-Ferrand/Beziers) que constituye un itinerario Norte-Sur
altemnativo al valle del Rédano.

- Primeras mejoras al Sur de Langon, desviacion de Aires/Adour y desviacion noroeste de Pau.
Redlizacién del enlace de autopista entre la A64 y Oloron, confinuacion de la adecuacion de la RN
134 en el valle de Aspe, puesta en servicio del finel de Somport.

- Por el valle de Ardn: se destaca ante todo la finalizacion de la A20 hacia Cahors v la ampliacion a
2x3 carriles de la Aé2 entre la A20-A64 (Monfauban) y Toulouse. Redlizacidn del enlace de autopista
del valle de Ardn (al oeste de Montréjeau) y mejoras de la RN125 por medio de desviaciones en St
Béat y Fos.

- A partir de Toulouse, ampliacién a 2x3 carriles de la A61 y a continuacion puesta en servicio de la
nueva autopista Aéb hasta Pamiers (realizado el 27 de febrero de 2002). Al sur de Foix, desviaciones
de Tarascon y de Sinsat a 2x2 carriles y desviacién de Aix-les-Thermes a 2 carriles. Se destaca
iguaimente adecuaciones de viales importantes en la RN20 al sur de Toulouse, con vistas a una
transformacion a 2x2 carriles hasta Auterive y los trabajos en curso para facilitar el acceso a
Andorra,

/ 7 Clemnoni-
ferand

Le Puy

Privas

ne A
Bagrols/Céze

Bayonne /

I Contratos
Programas especiaies

mmm Autopistas en concesion

EEE Red existente a finales 2001

Fuente: M. DE L'EQUIPEMENT
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LADO ESPANOL

A corto plazo, hay numerosas mejoras previstas en el eje pirendico (N260), destancado ademds;

- Tramo Cervera-Sta. Maria del Cami en la N2, que al ser fransformado en autovia a 2x2 carriles,
permite el enlace gratuito de alta capacidad Leido-Barcelona.

- Ampliacién de la A8 entre Irun vy Eibar (con desviacion desde San Sebastidn), autopista entre Eibar y
Vitoria-Gastelz y finalizacion de la ampliacion a 2x2 carriles de la NI al Sur de San Sebastian entre
Beasain y Alsasua.

- Terminacién de la ampliacion a 2x3 carriles de la autopista A7 entre La Jonquera y Girona.

- Desviacion de Vielha y comienzo del nuevo tdnel de Vielha,

- Carretera de Berga a Manresa, conversidn a 2x2 carriles.

- Transformacién de la N2, al norte de Barcelona, en via de alta capacidad de 2x2 carriles, en el
frayecto Torderd-Girona, a la vez que se ferminan los estudios sobre [0s 65 km entre Girona y la
frontera francesa.

A medio plazo, por parte espanola y dentro del Plan de Infraestructuras 2000-2007, se estdn
transformando en vias de gran capacidad las 4 principales carreteras de acceso al interior de los
Pirineos, como se muestra en el esquema que sigue a continuacion, que incluye la construccion, ya
iniciada, del nuevo tdnel de alta seguridad en el paso de Vielha:

- Pamplona-Valcarlos

- Zaragoza-Huescao-Jaca-Tunel de Somport
- Lleida-Benabarre-Vielha

- Barcelona-Puigcerdd

Fuente: MINISTERIO DE FOMENTO
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6.2. FERROCARRILES
En la actualidad existen 4 enlaces ferroviarios entre Espana y Francia:

- Irdin-Hendaye

- Canfranc

- Puigcerdd-La Tour de Carol
- Port Bou-Cerbére

De ellos, los dos principales son Iriin-Hendaye (fachada atléntica) y Port Bou-Cerbére (fachada
mediterr@nec). Por ambos enlaces se prestan los Unicos servicios, fanfo de viajeros como de
mercancias, que tienen cardcter internacional.

El diferente ancho de via que presenta Ia red ferroviaria espanola, con sus 1.668 mm de
distancia entre interiores de cabezas de carriles (ancho RENFE), respecto al existente en los
demas redes europeas (salvo Portugal) con 1.435 mm (ancho UIC o internacional), obliga a que
los servicios intfernacionales necesiten realizar una operacion técnica en frontera para superar
esfa dificultad. Esta dificultad no es la Unica, ya que también existen diferencics en el voltaje
empleado para la electrificacién de las lineas y en los sistemas de senalizacion ufilizados.

En el sentido Sur-Norte, los accesos a los complejos ferroviarios de Irin y Port Bou se realizan
desde la red ferroviaria espafola en doble via electrificada. Las conexiones desde las
instalaciones de estos complejos con los complejos ferroviarios franceses, de Hendaye y
Cerbére, se realizan, en ambos casos, en via doble electrificada, siendo una via de ancho UIC y
la otra de ancho RENFE. Siguiendo hacia el Norte, finalmente las conexiones con la red
ferroviaria francesa se realizan también en via doble electrificada.

En Irdn vy Port Bou se realizan las operaciones técnicas necesarias para cambiar de ancho a los
frenes de rodadura desplazable de viajeros. También en estos mismos complejos fiene lugar el
fransbordo de mercancias, vagon a vagdn, en sentido Norte-Sur y el fransbordo de
confenedores en ambos sentidos. En los complejos ferroviarios situados en Francia (Hendaye y
Cerbére), se ejecuta la maniobra técnica de “cambio de ejes” para el transporte de
mercancias, asi como el fransbordo Sur-Norte,

RENFE y SNCF, como empresas ferroviarias/operadores de mercancias, estdn realizando
conjuntamente un estudio de las posibilidades de mejora y ampliacion de las instalaciones vy
equipamiento de los Complejos Ferroviarios Port Bou/Cerbére e Irin/Hendaye, para hacer
frente a las necesidades de tratamiento del fréfico que fransita por estos puntos fronterizos,
inicialmente con horizontes a corto y medio plazo (2006). De las conclusiones preliminares
podria deducirse que enfre ambos puntos fronterizos se podria llegar a duplicar la capacidad
de fratamiento actual, si bien serian necesarias importantes inversiones.

La linea de Puigcerdd a La Tour de Carol es una infraesfructura ferroviaria de via Unica,
electrificada a los dos lados de la frontera. Su explotacion estd consagrada esenciaimente al

fréfico de vigjeros y no asegura ningln servicio infemnacional directo.

El enlace a través de Canfranc, de via Unica, no estd actualmente operativo por la rotura,
hace 30 anos, de un viaducto en territorio francés. En el lado espanol, una linea sin electrificar
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se encuentra operativa y en explotacion hasta la frontera. Existe un compromiso politico entre
ambos paises para la reapertura de este enlace ferroviario a corto-medio plazo, dotande a las
lineas de acceso de las mejoras necesarias para una explotacion éptima (actualmente y como
se explica a continuacion en el lado espanol esta linea se estd fransformando a ancho UIC con
caracteristicas de alfa velocidad).

RED FERROVIARIA
ESPANA - FRANCIA (a octubre 2001)

Bresl
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SNCF & RENFE
! oy ms  Linea de alta velocidad

=m=wn Linea de alta velocidad en construccion
=== Via doble electrificada

e Via doble sin elecirficar

Via simple electrificada
Via simple no electrificada

Fuente: RENFE, SNCF

26



PN
———

MEJORAS PREVISTAS

Las inversiones proyectadas en los ferrocarriles que permiten una mejora de las fravesias de los
Pirineos son importantes; para el transporte de mercancics estas inversiones debben suponer el
comienzo de la proposicién de una altemativa al “todo carretera”. A continuacion, se senalan
las inversiones gue se encuentran en ejecucion o estudio avanzado:

Corredor Mediterrdneo: Ante todo, g seccién internacional Perpignan-Figueras, de la nueva
linea ferroviaria mixta vigjeros-mercancios a gran velocidad, ha sido objeto de un concurso
para la concesion y la construccion y explotacion de 45 Kms, de lineas ferroviarias. En el primer
semestre de 2002, los gobiernos espanol y francés elegirdn al concesionario.

En Espania, prosiguen los trabajos de terminacion de la nueva linea ferroviaria a gran velocidad
y ancho UIC en la relacion Madrid-Zaragoza-Lieida-Barcelona-Frontera, de forma que el tramo
Madrid-Lieida estard ya operativo en el segundo semestre del ano 2002,

En Francia, hay que destacar los estudios de una linea nueva TGV y mercancias entre Nimes y
Montpellier, contorneando Ias dos ciudades y los esfudios de modermizacion de la linea
existente entre Montpellier y Perpignan, asi como el desarrollo de las actividades de mercancias
en la plataforma de Perpignan-St. Charles.

Mds allg de esta fachada mediterrdnea hay que hacer notar, del lado francés, los estudios de
mejora entre Toulouse y Narbonne v los trabagjos de la estrella ferroviaria de Toulouse que
permiten una alternativa al paso por el corredor del Rédano.

Corredor Atldntico: Una parte importante de los trabajos ferroviarios en la vertiente atldntica
conciernen a la supresion del “atasco ferroviario” de Burdeos. Hay que hacer notar igualmente,
por parte francesa, el enlace ferroviario Burdeos-Le Verdon, que permite alcanzar el desarrollo
del puerto avanzado de Verdon. Se estéin mejorando las capacidades ferroviarias en Bayona y
la optimizacidn de la plataforma multimodal de Hendaya-Irdn.

En Espana, avanza el proyecto franseuropeo de corredor de alfa velocidad del lado atléntico
Madrid-Vitoria/Bilbao-Dax. Por parte espanola se encuentran en fase de consfruccion el framo
Madrid-Valladolid, asi como la circunvalacidn de Burgos. A la vez, prosiguen los frémites para la
puesta en ejecucion de los proyectos del resto de los tramos, destacando ia ya realizada
informacién publica de la denominada “Y” vasca.

Pau-Zaragoza: Por el lado espanol se ha publicado ya el concurso para transformar la linea
actual en linea de alta velocidad con ancho UIC hasta Huesca, estando prevista a lo largo del
2002 la licitacion del resto de la fransformacion de la linea hasta Canfranc. Por parte francesa
hay que destacar los frabajos de mejora entre Dax y Pau, asi como, fras los estudios necesarios,
la reapertura del framo entre Oloran y Canfranc y la adaptacion del resto de los framos entre
Oloran y Dax.

En términos mds generales, por parte espanola, y dentro del Programa ferroviario, en el marco
del Plan de Infraestructuras 2000-2007, la construccion de més de 7.000 km de lineas de alta
velocidad, junto con el cambic de ancho previsto, liberard gran parte de la red convencional
para el uso exclusivo de mercancias, aumentando de manera espectacular la capacidad de
fransporte de este modo.
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RED FERROVIARIA(a Octubre 2001)
DETALLE DE LA ZONA PIRENAICA
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28




L

/. LA OFERTA DE SERVICIOS
(N T |

Espoia es un pais periférico con una importante actividad dentro del sector furistico, lo que le
posiciona como un gran generador y atractor de vigjes. Los servicios internacionales oferfados
por el conjunto de modos de transporte, que atienden a las necesidades, tanfo de los vigjeros
como de las mercancios, juegan un papel bdsico en la marcha de la economia espanola.

Por su parte, Francia, a la vez que genera o atrae los flujos propios de las relaciones con
Espafia, se convierte en un lugar de frénsito para los movimientos de la Peninsula loérica con el

resto de Europa.

La oferta de servicios en el fransporte de mercancias depende en gran medida de la calidad
del servicio proporcionado por los operadores y de los acuerdos comerciales que éstos
conciertan con sus clientes. No obstante, la oferta no se puede desligar de la capacidad y
caracteristicas de las redes de infraestructuras existentes en cada momento y de los itinerarios
de encaminamiento seguidos. Por tanto, serd Util la tarea de recoger y analizar todas aquellas
informaciones disponibles que permitan definir las variables que actdan de manera directa en
los condicionantes econdmicos y competitivos de cada modo e igualmente establecer un
paralelismo entre la oferta y la evolucion de los volimenes movidos en los servicios regulares,
prestando especial atencidn al fransporte combinado.

En el transporte de vidjeros es mds fécil obtener una visidn general de las caracteristicas y del
numero de servicios regulares ofertados para cada uno de los modos. Se incluye una
presentacion de los servicios no regulares o discrecionales, especialmente en el modo aéreo,
en el que se presenta una parte importante de los tréficos (flujos turisticos).

7.1. CARRETERAS

SERVICIOS REGULARES DE AUTOBUS
RELACIONES DIRECTAS PENiNSULA IBERICA-FRANCIA

Nimero de servicios semanales por sentido

FRONTERA VERANO INVIERNO
La Jonguera 58 45
Iran 132* 130*
La Seu d’Urgell 5 1

*27 de estos servicios tienen origen en Poriugal
Fuente: M° DE FOMENTO
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SERVICIOS REGULARES DE AUTOBUS
RELACIONES DIRECTAS PENINSULA IBERICA-EUROPA

Ndmero de servicios semanales por sentido

CON PARADA en FRANCIA SIN PARADA en FRANCIA
FRONTERA

VERANO INVIERNO VERANC INVIERNO
La Jonquera 109 Q1 12 9
Irdn 84 83 25 22

Fuente: M° DE FOMENTO

SERVICIOS REGULARES DE AUTOBUS
ReELACIONES DIRECTAS FRANCIA-MARRUECOS

NUmero de servicios semanales por sentido

FRONTERA VERANO INVIERNO
La Jonguera 10 10
rdn 27 27

Fuente: M. DE L'EQUIPEMENT

Durante el periodo estival, mas de 460 servicios regulares de fransporte de viajeros en autobus
por sentido, afraviesan, semanalmente, los Pirineos (10% mas que en el periodo invernal). La
frontera de Irdn-Hendaye canaliza el 58% de estos servicios, frente al 41% de la vertiente
mediterrdnea y el 1% de la zona central. Junto a estos servicios regulares existe una importante
oferta de servicios discrecionales que atiende a los vigjeros, cuyo motivo principal de vidje es el
“ocio”. Para poder llegar a cuantificar la oferta real y el nmero de servicios que se prestan en
el transporte infernacional de vigjeros en autobUs, atendido mediante servicios discrecionales,
se necesitaria, indispensablemente, redlizar aforos y encuestas en las distintas fronteras de
carreteraq.,

7.2. FERROCARRILES

OFERTA DE SERVICIOS FERROVIARIOS
RELACIONES DIRECTAS ESPANA-FRANCIA-EUROPA

Ndmero de servicios directos semanales por sentido

SERVICIO FRONTERA VERANO INVIERNO
Barcelona-Mildn Port Bou 7 3
Barcelono-Zurich Port Bou 7 4
Barcelona-Montpellier Port Bou 7 7
Barcelona-Parfs Port Bou 7 7
Cartagena-Montpellier Port Bou 7 7
Madrid-Paris [rdn 7 7

Fuente: RENFE
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Los servicios presentados aqui reflejan solamente los trenes cuyo recorrido es de dmbito
infernacional, es decir aguellos servicios de largo recorido prestados por RENFE que, con origen o
destino en Espana, discurren por mds de un pais, sin fransbordo en la frontera (trenes tipo TALGO).

No quedan recogidos, sin embargo, aguellos otros servicios prestados por RENFE y SNCF, que,
con cardcter nacional, acceden hasta las fronteras ferroviarias comunes existentes entre
Espania y Francia, Estos posibllitan, mediante un fransbordo, una forma diferente de
correspondencia ferroviaria entre ambos paises. Una buena parte de estos tréficos puede
deducirse de los datos de billetaje internacional que recoge los viajes con cambio de tren en

frontera.

7.3. Atreo
OFERTA AEREA DE ESPANA CON EUROPA
SERVICIOS REGULARES
VERANO 2000 INVIERNO 2000-01
PAIS Frecuencia semanal - Total plazas — Frecuencia semanal  Total plozas
por sentido ofertadas por sentido oferfadas
FRANCIA 400 3.066.384 618 2.719.864
TOTAL UE-15 3.390 31.439.684 2.964 19.935.871
RESTO EUROPA 269 2.131.486 312 1.418.974
TOTAL 3.659 33.571.170 3.276 21.354.745

Fuente: M® DE FOMENTO

OFERTA AEREA DE ESPANA CON EUROPA
SERVICIOS NO REGULARES

) VERANO 2000 INVIERNC 2000-01
PAB Total plozas ofertadas Total plazas ofertadas
FRANCIA 870.592 165.116
TOTAL UE-15 24.173.429 6.229.070
RESTO EURCPA 1.647.702 540.448
TOTAL 25.821.131 6.501.944

Fuente: M° DE FOMENTO

En las relaciones entre Espana y Europa y en especial con la UE-15, la oferta aérea alcanza una
significacion relevante si se mide ésta en el volumen de plazas ofertadas. En las femporadas de
verano del afo 2000 e inviemno del 2000/01, mds de ochenta y siete millones de plazas fueron
ofertadas entre los servicios regulares (65 millones y el 61% del total) y los servicios no regulares
(32,3 millones y el 39% del total). De estas plazas, mds del 90% se ofertd en las relaciones de
Espafa con la UE-15. En fotal, existen entre Espaia y el resto de Europa (excluido Portugal) unas
800 relaciones ciudad-ciudad en vuelos regulares y unas 1400 en vuelos no regulares.

31




PN

8. LOS FLUJOS DE VIAJEROS
[ T |

8.1. CARRETERAS

La cuantificacion de los flujos de vigjeros a fravés de los Pirineos puede ser realizada mediante
el andilisis y la utilizacion de dos indicadores diferentes:

* Observando los intensidades medias diarias del fréfico de vehiculos ligeros y de autobuses que
se obtienen de los recuentos efectuados en Ias estaciones de aforo ubicadas en ambos paises
en las diferentes carreteras de acceso a los puntos fronterizos.

* Utilizando las encuestas que se redlizan, desde las diversas Administraciones PUblicas en los dos
paises, con el objeto de conocer mejor sus movimientos turisticos de dmbito internacional,

I 8,1, 1, INTENSIDADES MEDIAS DE TRAFICO

IMD DE VEHICULOS LIGEROS. ANO 2000
DATOS DE LAS ESTACIONES DE AFORO EN ESPANA Y FRANCIA
0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000 18000 20000
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Le Boulou A9

La Jonquera N2
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Bourg Madame N20
Puigcerdd N154

Llivic D68

Andorra La Seu d'Urgel N145
La Croisade N22
Bossost N230

Fos N125

Bossost N141

Col du Portillon D618
Bielsa A138

Bielsa D929

Portalet A136

Col du Pourtalet D934
Somport N330

Col du Somport N134
Roncesvalles N136
Arnéguy D933
Landibar N121B
Ainhoa-Dancharia D20
Col de Lizuniaga NA4410
Sare Ouest D406

Col d'lbardin NA1310
Col d'lbardin D404
Irin A8

Biriatou Aé3

Irin N1

Béhobie N10

Irdn vers N1
Hendaye D912

Fuente: M° DE FOMENTO y M. DE L'EQUIPEMENT
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Las intensidades medias diarias observadas a uno y otro lado de la fronfera, no coinciden
exactamente, dado gue la mayor o menor proximidad de las estaciones de aforo al punto
fronterizo hace que la redlidad medida sea distinta a cada uno de los lados, El hecho mds
destacado se produce en la conexién a través de Andorra (N.145 - N.22), que obviamente no es un
mero lugar de transito, sino que genera y atrae su propio fréfico con cada uno de los dos paises.

En el ano 2000 atravesaron las fronteras de los Pirineos una media diaria superior a los 97.000
vehiculos ligeros, Un fercio de ellos lo hizo por las carreteras de montana, ofro tercio lo hizo por
las autopistas litorales vy, el tercio restante lo hizo por las ofras carreteras costeras de alrededor
del 6% en relacidn con 1999,

P 8.1.2. MOVIMIENTOS TURISTICOS

El ndmero de vigjeros entrados en Espana por carretera en el ano 2000, a fravés de las fronteras
de Los Pirineos, asciende a mds de treinta y ocho millones, de los cuales un 32% se trata de
vigjeros residentes en Espana.

En la hipbtesis de que existe simetria entre los flujos de vidjeros de enfrada y de salida en el
modo carreterq, resultaria que, en el periodo anual contemplado, habria pasado la frontera un
volumen de mds de setentfa y siete millones de vigjeros. El autobUs posee, dentro de este
mercado del fransporte por carretera, un porcentaje que supera claramente el diez por ciento.

ENTRADA DE VIAJEROS POR CARRETERA VEHICULOS LIGEROS Y AUTOCARES

Afio 2000
Residentes VISITANTES
FRONTERA TOTAL &
en Espana Total Turistas  Excursionistas
Port Bou (Girona) N-260 749.945 77.463 672,482 1562.674 519.808
La Jonquera (Girona) A-7 8.113.060 1.064.819 7.048.231 4913957  2.134.274
La Jonquera (Girona) N-Il 2.899.866 463.681 2.436.185 412716 2.023.469

Puigcerdd-Bourgmadame (Girona) N-162  2.643.265  1.147.729 1.495.536 250133  1.236.403

Puigcerdd-Liivia (Girona) N-154 154,756 66.290 88.466 15.391 73.075
La Seu d"Urgell (Lieida) N-145 6.710.374  4.199.925 2510449  1.194.570 1.316.879
Les (Lleida) N-230 1.243.894 142.252 1.101.642 164.877 936.765
Canfranc (Huesca) N-330 411.859 169.148 252711 78.057 174.654
Valcarlos (Navarra) N-135 , 463.295 75.593 387.702 41.472 346.230
Dancharinea (Navarra) N-121-B 1.637.639 168.120 1.379.519 29.861 1.349.658
Behovia (Guiplzcoa) A-8 4.667.935 1.267.460 3.290.475 1.313.706 1.976.769
Behovia (Guiplzcoa) N-121A 3.518.955 068.448 2.550.507 233.464  2.317.043
Irin (Guiplzcoa) N-1 5545147 2571911 2.973.236 148,862  2.824.374
TOTAL 38.549.980 12.362.839  26,187.141  8.958.740 17.228.401

Fuente; Instituto de Estudios Turisticos (FRONTUR)

Es necesario destacar la marcada estacionalidad que existe en os flujos de vigjeros por
carretera, como lo demuestra el hecho de que éstos, practicamente, se duplican respecto al
valor medio anual durante los meses de julio y agosto.
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i VISITA
ECDERSPEPRINESS i ZﬁS'EdSSg%eg Total ?uris,’r\gsE : Excursionistas
Vigjeros 34.420.442 11.014.749  23.405.693 6.944.333  16.461.360
Autocares 4129538  1.348.090 2.781.448  2.014.407 767.041
% autocares/total 10.7% 10.9% 10,6% 22,5% 4,4%

Fuente: Instituto de Estudios Turisticos (FRONTUR)

ESTACIONALIDAD DE LOS FLUJOS DE VIAJEROS POR CARRETERA
ENTRADOS EN ESPANA POR LOS PIRINEOS

Ano 2000
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Fuente: Instituto de Estudios Turisticos (FRONTUR)

Evidentemente esta punta de demanda se corresponde con vigjes realizados por el motivo
*ocio” dado gue, como se puede apreciar, se presenta tan sdlo durante el periodo vacacional
estival. Las puntas vacacionales de Semana Sanfa y Navidad se dejan sentir de una forma
mucho mds moderada,

Es dificil establecer, de una manera exacta, cudl ha sido la evolucion de estos flujos de vigjeros
por carretera durante la Ultima década, ya que ha habido una ruptura en la serie estadistica
empleada como base de datos, debido a un cambio en la metodologia empleada para la
obtencién del nimero de vigjeros entrados en Espana. Por ello, la mejor informacidn disponible,
que indigue cdémo pueden haber evolucionado esfos flujos en el tiempo, a proporciona, de
una manera indirecta, la evolucion registrada en las IMD de vehiculos ligeros en las dos
principales vias de conexion (Autopistas A.7-A.9 y A.8-Ab3).

En su conjunto, se aprecia coémo el fréfico de vehiculos ligeros ha crecido en un 42% durante 1os
Ultimos diez ancs, siendo la autopista atldntica (A.8-A.63) la que mds, y de una manera mds
constante, lo ha hecho.
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EVOLUCION DE LA IMD DE VEHICULOS LIGEROS
EN LAS AUTOPISTAS DE CONEXION ESPANA-FRANCIA
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8.2. FERROCARRILES

VIAJEROS ENTRADOS ¥ SALIDOS DE ESPANA EN FERROCARRIL

ARNO 2000
SENTIDO IRUN / HENDAYE PORT BOU / CERBERE TOTAL
S/N 79.959 260,139 340.098
N/S 73.546 247.996 321.542
TOTAL 153.505 508.135 661.640

Fuente: RENFE

En el cuadro tan solo quedan reflejados 10s vigjeros que utilizan los servicios directos
internacionales, prestados por trenes “Talgo”, cuya tecnologia es capaz de compatibilizar el
diferente ancho de la red ferroviaria espanola con el de Ia red europea. Existe, no obstante,
otfro importante volumen de vigjeros que reclizan transbordo en las fronteras, principalmente de
Irin-Hendaye vy Portbou-Cerbére, aprovechdndose, para ello, de los servicios nacionales que
llegan hasta dichas estaciones fronterizas. La cuantificacion de los viajeros ferroviarios totales
necesitaria, para una mejor aproximacion a la realidad existente, un andlisis “ad hoc” de ventas
de billetes y la realizacidn de aforos y encuestas especificas,

Si bien durante los dltimos afos se ha apreciadoe una cierta recuperacion de los tréficos
ferroviarios de vigjeros, el ferrocarril sigue poseyendo una muy modesta participacion como
modo de transporte de vigjeros en este mercado internacional,
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8.3. Afre0

El tfransporte aéreo de vigjeros tiene una gran importancia en Espafia. En el aio 2000 el ndmero
de vigjeros enfrados y salidos de los aeropuertos espanoles crecid un 9,4% sobre el registrado en
1999. El nimero de vigjeros internaicionales de todo el mundo con origen y destino Espana,
superd en dicho afo los 81 millones. La demanda aérea de Espana con el drea econdmica
europeda y Sulza ya era cercana a los sefenfa millones de viajeros en el ano 1999, siendo éste
mismo tipo de tréfico en Francia del orden de los 35 millones de pasajeros (datos Eurostat 1999).
Hay que tener presente, sin embargo, la importancia de los flujos que se canalizan hacia o
desde las zonas insulares espanolos (Baleares y Canarias), que representan maés del cincuenta
por ciento del trafico, repartido enfre ambos archipiélagos, y que obviamente son casl
independientes de la alternativa terrestre o maritima. El fr&fico por via aérea entre Espana y
Alemania/Reino Unido, representd en dicho aio casi la cuarta parte del mercado total

internacional infracomunitario de fransporte aéreo (que fue de 183,6 millones de pasajeros
tfransportados segun datos Eurostat 1999),

El volumen global de vigjeros transportados entre Espana y Europa en 1999 por medio de
servicios aéreos no regulares, a través de los aeropuertos fundamentalmente turisticos, fue de
cuantia cercana al transportado en servicios regulares, aungue inferior. Dado que en la Unidn
Europea la reglamentacion vigente permite también la clasificacion de los vuelos furisticos como
regulares (claro ejemplo es la evolucién habida en el caso de Alemania), la conclusion de que
el tréfico aéreo internacional tiene en Espana una fuerte componente turistica se refuerza adn
md&s, ya que también una gran parte de los vigjeros gue salen o entran en Espana por rutas
internacionales regulares intracomunitarias, viajarian por motivos relacionados con el furismo.

Durante los Gltimos diez afios el total del tréfico aéreo de viajeros entre Espana y Europa ha
crecido un 75%.

De entre los varios aeropuertos sifuados a uno y ofro lade de la barrera Pirenaica, en los
regiones limitrofes a la misma, destaca el de Barcelona, ya que su tréfico en el ano 2000 fue de
19.375.000 pasajeros (+13% s/1999), repartidos casi a partes iguales entre domésticos e
infernacionales.

Destacan por su importancia Madrid-Paris (1.567.000 vigjeros) y Barcelona-Paris (985.000 vigjeros).

MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE PASAJEROS POR ViA AEREA CON O/D EN ESPANA
TrRAFICO TOTAL ANO 2000

PAIS ORIGEN / DESTINO LLEGADAS SALIDAS VIAJEROS
ALEMANIA 9.576.155 9.699.191 19.275.346
BELGICA 1.617.606 1.655.480 3.273.086
FRANCIA 2.552.869 2.568.516 5.121.385
PAISES BAJOS 1.714.073 1.731.332 3.445.405
ITALIA 2.048.407 2.094.229 4.142.636
REINO UNIDO 12.943.204 12.988.317 256,931,521
OTROS UE-15 (sin Portugal) 3.357.596 3.368.859 6.726.455
TOTAL UE-15 (sin Portugal) 33.809.910 34.105.924 67.915.834

Fuente: Ministerio de Fomento
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PASAJEROS AEREOS ENTRE LA PENINSULA IBERICA
Y EL RESTO DE EUROPA - ANO 1999
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Q. LOS FLUJOS DE MERCANCIAS
o Bl )

La cuantificacion de los flujos de mercancias, que se generan en |os intercambios entre la
Peninsula Ibérica y el resto de Europa, se realiza de dos formas diferentes.

La primera busca obtener la maxima homogeneidad entre los datos presentados, utilizando
para ello una fuente Unica: la suministrada por los servicios de la Administracion de cada pais
que controlan los movimientos que se producen en el comercio exterior (datos INTRASTAT para
el caso del comercio entre Estados miembros de la UE) y que, de forma global, son recogidos
por EUROSTAT combinando las estadisticas nacionales.

Una segunda fuente, que sirve de comparacién y contraste con la anterior, consiste en el andllisis
de los datos proporcionados por los operadores del fransporte, asi como por los responsables de
las infraestructuras de cada pais. En esta segunda edicién de la publicacién anual del
Observatorio, se han utilizado en parte algunos datos obtenidos de la encuestra “Transito”
(Transit), realizada por Francia en 1999, cuya explotacion ha tenido lugar en el ano 2000,

9.1. ANALISIS GENERAL: PENINSULA IBERICA - EUROPA

Los traficos de mercancias entre la Peninsula loérica vy el resto de la Europa comunitaria
superaron, en 1999 y segdn los datos de comercio exterior INTRASTAT, los 110 millones de
toneladas.

A partir de 1996 el fonelgje de las mercancias fransportadas por carretera viene superando al
fransportado por via maritima. Este hecho se debe a que del aumento habido en estos
infercambios durante los ditimos 10 anos (80%), la carretera ha absorbido casi el 80%. El reparto
modal actual sitda a la carretera en primer lugar con el 50 % del mercado, cuando hace una
década solo suponia el 36 %.

Todos los modos han aumentado sus volimenes de fransporfe durante este periodo: Ia carretera
el 140%, el fransporte maritimo el 41% v el ferrocarril el 32%. El volumen del fransporte de
mercancias por via aérea entre la Peninsula ibérica y el resto de Europa es insignificante en
peso, pero no lo es en valor, Por otro lado, existe un clerto frafico de mercancias por carretera
originado por el fransporte aéreo, principalmente destinado a cambiar de modo en aeropuertos
europeos con gran desarrollo carguero (fundamentalmente Paris, Amsterdam y Frankfurt).

EVOWCION DE LOS INTERCAMBIOS DE MERCANCIAS ENTRE LA PENINSULA IBERICA Y EL RESTO DE LA UE-15
(en miles de foneladas por modo)

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

CARRETERA 24305 27453 30218 31982 33.827 37970 40523  46.093 49929 67920  58.494

MAR 35567 36345 42188 41603 36874 44500 43807 40716 47525 52923  50.046
FFCC 2,630 2.906 3.249 2.829 2.005 2333 2789 3.024 3.560 3.759 3.483
TOTAL 62502 66.704 75.655 76414 72706 84.803 87.119 89.833 101.014 114.602 112.023

Fuente: EUROSTAT, datos del comercio exterior INTRASTAT)
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EVOLUCION DE LOS INTERCAMBIOS DE MERCANCIAS ENTRE LA PENINSULA IBERICA
Y LA UE-15
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Fuente: EUROSTAT, datos de comercio exterlor

9.2. ANALISIS DE LOS INTERCAMBIOS DE ESPANA CON FRANCIA Y RESTO DE EUROPA

Los intercambios realizados por Espafia con el resto de la UE (salvo Portugal) durante 1999,
alcanzan los 94 millones de Tm en datos de comercio exterior, 1o que supone el 84% de estos
mismos intercambios cuando se contempla el conjunto de la Peninsula Ibérica. La carretera es
el modo dominante con el 55,5% del mercado, mientras que el fransporte matrtimo posee el
41%, quedando para el ferrocarril, tan sdlo, el 3,56% restante.

EVOLUCION DE LOS INTERCAMBIOS DE MERCANCIAS ENTRE ESPANA Y REsTO DE LA UE (salvo Portugal)
(en miles de toneladas por modo)

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
CARRETERA 21490 24401 26583  27.916 29913  33.529 36148 41227 44417 81747 52182

MAR 26,633 27270 32529  29.922 26869 31.811 34296 31.672 37222 41108 38460
FFCC 2479 2722 3123 2742 1.924 2.201 2m 2.936 3.427 3.610 3.283
TOTAL 50.802 54.393 62235 60.580 58.705 67.541 73.155 75.835 85.066 96.465 93.925

Fuente: EUROSTAT, datos de comercio exterior
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EVOLUCION DE LOS INTERCAMBIOS DE MERCANCIAS ENTRE ESPANA Y LA UE-15
(salvo Portugal)
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Nota: La disminucidn resultante de los datos Eurostat en 1999 no se corresponde con la representada por las fuentes estadisticas
naclonales de Espana y Portugal.

Desde 1994, |a carretera viene siendo el modo mds dindmico en el fransporte de mercancias
entre Espana y Europa. Su volumen ha aumentado, durante los Gitimos diez anos, un 140%,
cuando el global de estos intercambios 1o hacia en un 85%.

La carretera es el Unico modo que crece de una forma continuada, mientras el resto de los
modos, aungue siguen en general la fendencia de crecimiento experimentada por el volumen
total de las mercancias transportadas sufren, en ocasiones, recesos en sus demandas;.

EVOLUCION DE LOS INTERCAMBIOS DE MERCANCIAS ENTRE ESPANA Y FRANCIA
(en miles de toneladas por modo)

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

CARRETERA ~ 10.658  11.815 12845 13456 14088 15503 16306 18808 20372 23399  23.804

MAR 4,841 3.969 4.542 4.247 3.551 3.658 3.619 4212 5225 4.874 4,970
FFCC 993 1.167 1.345 1.172 940 1.154 1.397 1,436 1.674 1.813 1.746
TOTAL 16492 16951 18732 18.875 18578 20315 21.320 24.456 27.271 30.086 30.520

Fuente; EUROSTAT, dafos de comerclo exterlor

Los infercambios de mercancias entre Espana y Francia, 30,5 millones de Tm en 1999, suponen
el 32% de los intercambios que Espana realiza con la EU (excepto Portugal). El modo dominante
es la carretera, que acapara casi el 78% del mercado del transporte de mercancias entre los
dos paises en 1992, El modo maritimo el 16% vy el ferrocarril alrededor del 6%.
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EVOLUCION DE LOS INTERCAMBIOS DE MERCANCIAS ENTRE ESPANA Y FRANCIA
(toneladas modo)
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Fuente: EUROSTAT

El crecimiento de los intercambios, durante los Gitimos diez anos, ha sido del 85% (porcentaje
superior ¢ la media habida en las relaciones con el conjunto europeo). Este crecimiento ha sido
practicamente absorbido por la carretera (en un 123,10%). Durante este periodo, la carretera
ha doblado su volumen de transporte, mientras que el resto de los modos han aumentado en
porcentajes muy inferiores (el modo maritimo un 3% y el ferrocarril un 75,10%).

9.3. ANALISIS POR MODO DE TRANSPORTE

Con los datos aportados por los diferentes operadores del transporte de mercancios, osi como
con los proporcionados por [os entes responsables de las infraestructuras en Espana y Francia,
se han redlizado andlisis independientes por modo de fransporte. De una manera general, los
resultados obtenidos con estas fuentes deberian ser supeticres a los obtenidos a partir de los
bases de datos del comercio exterior, ya que éstos dltimos tan sélo contemplan el volumen de
la mercancia principal, sin tener en cuenta la fara del embalaje, no teniendo en cuenta por
ofro lado el sistema INTRASTAT, ciertos movimientos de mercancias en el Mercado Unico.

e 9,3,1, CARRETERAS

En el fransporte internacional de mercancios por carretera, ademas de los datos proporcionados
por los servicios estatales y comunitarios relacionados con el comercio exterior, existen otras tres
fuentes de informacidn, de cuyo andlisis podrian extraerse importantes conclusiones:

* Los informes estadisticos y encuestas permanentes efectuados por los paises de Ia
Unidn Europea sobre los vehiculos de transporte de mercancias en ellos matriculados
(Reglamento CE 1172/98).
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* Los esfudios especfficos, en particular la observacion de los flujos de mercancias en
trénsito por las barreras montanosas (Alpes y Pirineos) realizados por la Administracion
francesa (ulio 92-junio 93 y enero-diciembre 99).

» Los aforos de vehiculos pesados que cruzan la frontera,

Ello permite dar una imagen ilustrativa de la importancia del fransporte internacional de
mercancias por carretera a través de los Pirineos: el nimero de vehiculos pesados que
atraviesan esta frontera (cerca de 17,000 en el 2000, en su inmensa mayoria por las autopistas),
asi como su evolucién durante los Gltimos diez afos (crecimiento del 130%).

IMD DE VEHICULOS PESADOS - ANO 2000
Datos de las estaciones de aforo en Espana y Francia
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Fuente: M° de Fomento y M. de I'Equipement

Las diferencias apreciadas en los aforos de vehiculos pesados, redlizados a un lado y al ofro de
la frontera, tienen varias explicaciones:

s La definicidn de vehiculo pesado. La clasificaciéon de los vehiculos es diferente segun sea
hecha en un peadje de autopista espafiol o francés. También varia segun el grado de
especializacion que se posea en las estaciones de aforo que existen en cada pafs, a uno y
otro de la frontera, en la distincidn de hasta caforce tipos de vehiculos.

« Los instrumentos de aforo. Se obtienen diferentes grados de fiabilidad y resultados de funcién
si se utiliza para el aforo desde una goma neumdtica hasta varios bucles magnéticos
adyacentes.

* El emplazamiento de las estaciones de aforo. Las estaciones de aforo, en su inmensa
mayoria, no se encuentran fisicamente en el punto fronterizo, lo que provoca que fambién
seq incluido, en el dato sobre el aforo de vehiculos, el tréfico local que pueda existir entre su
emplazamiento vy la frontera,
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EVOLUCION DEL TRAFICO DE VEHICULOS PESADOS
A7-A9 y A8-A63
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EXPLOTACION DE LA ENCUESTA “TRANSIT 1999” EN LAS FRONTERAS DE FRANCIA

En el ano 1999 se ha desarrollado en Francia una encuesta sobre los flujos fronterizos de
mercancias por carretera,

Su objeto era actualizar los conocimientos sobre estos flujos a fravés del territorio francés, como
continuacién de un primer ejercicio de observacion realizado de julio de 1992 a junio de 1993
Es de notar, que si bien el objetivo esencial de esta encuesta era medir el “trénsito” de los
fransportes por carretera a fravés de Francia, los datos obtenidos permiten también conocer los
“intercambios” entre Francia y el resto de los paises europeos.

Para los Pirineos, las encuestas llevadas a cabo en Biriatou (autopista A63) y Le Perthus
(autopista A9) han permitido conocer la casl totalidad del tréfico de trdnsito entre la Peninsula
lbérica y Francia. No obstante, con el fin de disponer de una vision casi exhaustiva del
transporte carretero de mercancias a fravés de los Pirineos, se han llevado a cabo igualmente
encuestas en los tres casos de carreteras centrales que soportan tréficos pesados (Somport-
N134; Fos-N125 y Bourg-Madame-N20).

El gran interés de esta encuesta consiste en que permite disponer de indicaciones
complementarias de las suministradas por los aforos permanentes y en particular sobre:

- Origenes y destinos de las mercancias.
- Tipos de mercancia.

Los planos que figuran a continuacién, proporcionan indicaciones sobre los principales
itinerarios tomados por los vehiculos que transportan las mercancias, tfanto entre la Peninsula
Ibérica y Francia (“infercambios”), como entre la Peninsula Ibérica y el resto de Europa
("transitos”).
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INTERCAMBIOS FRANCIA-PENINSULA IBERICA

Las regiones francesas gue mds tréfico de carretera generan hacia la Peninsula Ibérica son las
pirendicas (Aquitaine, Languedoc-Roussillon, Midi-Pyrénées), asi como las de mucha poblacion
(Islos de Francia, Rédano-Alpes y Provenza-Alpes-Costa Azul).

Las principales regiones que reciben estas mercancias son Cataluiia y el Pais Vasco. Las siguen,
con tonelgjes sensiblemente menores, Madrid, Castilla y Ledn, Aragdn y Valencia.

INTERCAMBIOS NORTE-SUR

— 01 Mt
1,0 Mt

5,0 Mt
10,0 Mt

Las anchuras de los frazos
son proporcionados a las
toneladas correspondientes

Nota: Se trata de representaciones esquemndticas |
| que no tienen en cuenta todos los itinerarios
realmente utilizados por los camiones

Las principales mercancias son los cereales, vehiculos y prendas de vestir,
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INTERCAMBIOS PENINSULA IBERICA-FRANCIA

Las principales regiones de la Peninsula Ibérica que generan tréfico de mercancias por carretera
con destino a Francia son Cataluna y el Pais Vasco, seguideos de Valencia y Andalucia.

En Francia, las regiones receptoras son las del Sudoeste (Languedoc-Roussillon, Aquitania y Midli-
Pyrénées), asi como otras regiones francesas de gran poblacién (Isla de Francia, Rédano-Alpes
y Provenza-Alpes-Costa Azul).

INTERCAMBIOS SUR-NORTE
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Las principales mercancias son la fruta y legumbre, los productos alimenticios y los vehiculos.

45



N

TRANSITO EUROPA-PENINSULA IBERICA A TRAVES DE FRANCIA

Numerosas regiones europeds generan movimiento de mercancias por carrefera hacia la
Peninsula Ibérica a fravés de Francia, y se caracterizan esencialmente por estar densamente
pobladas. Asl, encontramos gue las mercancias proceden de las regiones alemanas de
Westfalio, Baden-Wlrtemberg y Baviera e igualmente de regiones de Italia del Norte,

Las regiones receptoras de la Peninsula Ibérica son también las de gran poblacién como
Cataluna, Madrid, Valencia y Pais Vasco.

TRANSITO NORTE-SUR

2o

—— 0,1 Mt
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' que no tienen en cuenta todos los ifinerarios
| realmente utiizados por los camiones

Las principales mercancias son las prendas de vestir, los vehiculos, los productos alimenticios y
los productos quimicos.
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TRANSITO PENINSULA IBERICA-EUROPA A TRAVES DE FRANCIA

Las principales regiones de la Peninsula lbérica que generan fréfico por carretera de
mercancias, transifando por Francia hacia el resto de Europa, se caracterizan, esencialmente,
por la importancia de su poblacién e igualmente por la actividad de produccidn de frutales y
legumbres: Cataluia, Valencia, Murcia y el Pais Vasco.

Las regiones europeas receptoras de estas mercancias son numerosas y la importancia de los
tréficos estd igualmente ligada a su poblacién: Westfalia, Lombardia, Baden-Wurtemberg, Gran
Bretana y regiones de los Paises Bajos y Bélgica.

TRANSITO SUR-NORTE

Las anchuras de los frazos
son proporclonados a las
toneladas correspondlentes

Nofa: Se Irata de representaciones esquemdiicas
que no tienen en cuenta todos los itinerarlos
Irealmente utilizados por los camiones

Las principales mercancias son las frutas y legumbres, 1as prendas de vestir, los productos
alimenticios y los vehiculos.
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TRANSITO PENINSULA IBERICA-EUROPA DEL ESTE

Esta encuesta “trdnsito 1999” ha puesto en evidencia tréficos por carreteras significativos entre
la Peninsula Ibérica vy ciertos paises del Este de Europa, teniendo en cuenta el potencial de
desarrollo de estos tréficos, en los cuales dominan las importaciones que provienen de Espaia,
con cerca de 500.000 Tm (la mitad de las cuales consiste en frutas y legumbres). A continuacion
se encuentran la Republica Checa, con 270.000 Tm de importaciones de productos espanoles,
de los cuales 150.000 son también frutas y legumbres,
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Reino Unido
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(8,80%)

Espana
(48,50%)

La encuesta ha permitido igualmente identificar las matriculas de los camiones. El grafico
muestra la importancia de los transportistas de la Peninsula lbérica que representan mas del 55%

del total.
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e 9,3,2, FERROCARRILES

Los dates del transporte ferroviario de mercancias suministrados por la SNCF, son coherentes con
los de RENFE y muy superiores a los proporcionados por las estadisticas de Comercio Exterior,

En los dos pasos fronterizos principales hay que destacar la existencia de una importante
transferencia entre modos y gue conciermne a una parte del tréfico carretero en Espana que se
convierte en ferroviario en Francia (denominado ferrocarril-carretera).

TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL ENTRE LA PENINSULA IBERICA Y FRANCIA
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Fuente: SNCF

Sumando los tréficos de Hendaya-Irin y de Cerbere-Port Bou, se constata que a lo largo de los
diez Ultimos anoes la evelucién global ha sido ampliamente positiva y ha representado para el
conjunto ferrocarril-ferrocarril y ferrocarri-carretera cerca de un 70% de aumento.

TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL CON LA PENINSULA [BERICA

(TONELADAS DEL ANO 2000 POR TRAVESIA Y POR TIPO DE TECNICA)
en miles de toneladas

Henpava-IRUN  CerBEre-PorT Bou TotaL
Norte-Sur FFCC-FFCC Vagones 831 649 2769
Combinado 251 1.038
Carretera-FFCC Vagones 506 1.226 1.895
Combinado 164
Total Norte Sur 1.751 2913 4.664
Sur-Norte FFCC-FFCC Vagones 406 337 1.814
Combinado 262 809
Carretera-FFCC Vagones 209 768 1.100
Combinado 123
Total Sur-Norte 1.000 1.914 2.914

La tabla anterior muestra, por una parte, el desequllibrio entre los sentidos Norte-Sur (cerca de
4,7 millones de Tm) y Sur-Norte (alrededor de 2,9 millones de Tm) y, de ofra, la importancia de la
fransferencia modal de la carretera hacia el ferrocarril, que representa précticamente 3
millones de Tm.
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Con ocasidn de la encuesta de carretera realizada en 1999 en las fronteras francesas (Encuesta
“fransit”), la companiia nacional francesa de ferrrocarriles, SNCF, ha suministrado datos que
permiten comparar los dos modos de fransporte.

Ante todo, hay que tener en cuenta que el tréfico por ferrocarril con Portugal es muy débil
(menos del 1% del tonelaje total).

Los intercambios entre Francia y Espana representan alrededor del 30% del tonelgje total
ferrocarri-ferrocarril en la fronfera,

Para estos infercambios Francia-Espana, es el paso por Iran-Hendaya el que es preponderante,
en particular, en relacién con los productos metallrgicos para el sentido Norte-Sur y con los
vehiculos fabricados para ambos sentidos.

En Espana, los infercambios con Francia conciemen esencialmente al Pais Vasco, Cataluna,
Castilla y Ledn y Madrid.

En Francia, las regiones concernidas se sitian en el nordeste (Alsacia, Lorena, Norte-Paso de
Calais e Isla de Francic) y en el sur (Aquitania, Provenza-Alpes-Costa Azul y Midi-Pyrénées).

Para el trénsito Europa-Espaia, el paso por Cerbére, Port Bou domina ampliamente con
alrededor de los fres cuartos del tonelgje total de transito; el fransporte combinado (1,8 millones
de Tm), los vehiculos (0,8 millones de Tm) y los productos metaldrgicos (0,25 millones de Tm),
representan lo esencial de los tipos de mercancias fransporfadas en fransito.

En Esparia, son Cataluia, Valencia y Aragdn las principales regiones concernidas,
En Europa, son Ias regiones que se encuentran del sur de Gran Bretafia al sur de Alemania las
gue constituyen los principales generadores de intfercambios.

TRAFICOS FERROVIARIOS DE MERCANCIAS ENTRE LA PENINSULA IBERICA Y EL RESTO DE EUROPA EN 1999
en toneladas

TotAL
[NTERCAMBIOS ENTRE FRANCIA TRANSITO EUROPA-PENINSULA [BERICA GENERAL
Y LA PENINSULA [BERICA A TRAVES DE FRANCIA POR TIPO DE
MERCANCIA
Fr—Esp Esp—Fr ToTAL UE—Esr  Esp—UE Total
NSTO Productos  Hendaya 14.734 14.734 0 43,476
agricolas  Port Bou 25.987 25.987 2.309 446 2.755
NST 1 Productos  Hendaya 5501 1.062 6.563 5977 5977 72.665
alimentarios  Port Bou 18.945 30.694 49.639 22 10,464 10.485
NST 4 Minerales  Hendaya 24 24 0 12.706
Port Bou 12.682 12,682 0
NST & Productos Hendaya  357.571 50.960 408.531 156.783 19.696 176.479 801.828
metallrgicos  Port Bou 136.178 136.178 57.165 23.475 80.640
NST 6 Minerales y Hendaya 28 28 0 30.558
mat. constr.  Porf Bou 3.281 3.281 2.870 24.379 27.249
NST 7 Abonos  Hendaya 14.719 14.719 0 17.824
Port Bou 3.078 3.078 27 27
NST 8 Productos  Hendaya 23.976 8.712 32.688 7.077 520 7.597 53.263
quimicos  Port Bou 18 18 12.960 12.940
NST 9 Magquinaria  Hendaya 98.647 138.821 237.468 113.113 172,392 285,505 1.143.328
vehiculos, etc, Port Bou 26.681 55.473 82.154 204.901 333.330 538.201
C Transporte  Hendaya 76.593 87.987 164.580 140.894 116.483 257.377  2.026.785
combinado  Port Bou 19.700 22.299 41.999 972,806  590.024 1.562.829

Total Hendaya  591.793 287.542 879.335 417.867  315.068 732.935
Port Bou 243.472 111.544 355.016 1.253.059  982.088  2.235.147

Total general 1.234.351 2.968.082  4.202.433

Fuente: SNCF
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I 3.3, PUERTOS

En el fransporte de mercancias por via maritima, los dafos de fransportes suministrados por
Eurostat y los gestores de las infraestructuras portuarias, para el fréfico entre Espana y Europa,
también difieren sensiblemente de los datos obtenidos de las estadisticas Eurostat y nacionales
de comercio exterior. De una forma sistemdtica, los datos portuarios de infercambio de
mercancias son superiores d los datos del comercio exterior, Esta diferencia se debe,
principalmente, a gue, como ya se senald para los otros modos, las fuentes utilizadas miden
unidades diferentes: los puertos reflejan la carga, incluyendo el peso del embaldje de los
mercancias gue, en ocasiones, puede ser muy importante (contenedores, por ejemplo).

Espana cuenta entre sus puertos con tres puerfos peninsulares gue se encuentran entre los once
primeros de la UE en lo que se refiere al trdfico de contenedores (Algeciras, Valencia y
Barcelona, feniendo el primero un fréfico de casi 2 millones de TEUs y cien mil camiones anuales
y los dos segundos més de un milldn).

Atendiendo al total de mercancias cargadas y descargadas el Puerto de Algeciras, con mads
de 45 millones de toneladas anudales, ocupa el decimotercer lugar en la listfa de puertos
marftimos comunitaria y los de Barcelona, Biloao y Tarragona los lugares vigésimo primero a
vigésimo tercero,

En 1999 el intercambio de mercancias con Europa, a fravés de los puertos espanoles, alcanzé
mas de 70 millones de toneladas, de las cuales mds de 53 millones con el resto de la Unidn
Europea.

TRAFICO DE MERCANCIAS POR FACHADA MARITIMA
EspafNA-EUROPA EN 2000 (EN MILES DE TONELADAS)

ATLANTICO IMPORTACION  EXPORTACION TotaL MEDITERRANEO IMPORTACION  EXPORTACION Toral
Reino Unido 9.571 3799 13.370 [talia 7.725 4118 11.842
Paises Bajos 3.093 2,969 6.062 Francia (mediterrdnea)  2.706 624 3.330
Francia (atlantica) 3.444 1.159 4.603 Grecia 1.248 1.136 2.384
Alemania 2.379 1.506 3.884 Total fachada mediterr.  11.679 5.877 17.556
Bélgica 1.659 1.286 2.944

Suecia 1.133 46 1.549 Fuente: PUERTOS DEL ESTADO
Finlandia 1.346 236 1.581

Ihanda 253 415 668

Dinamarca 441 148 589

Total fachada atidntica  23.318 11.933 35.251

PortucaL-EuroPA EN 2000 (EN MILES DE TONELADAS)

ATLANTICO IMPORTACION  EXPORTACION TotaL MEDITERRANEQ IMPORTACION ~ EXPORTACION Tora
Reino Unido 3.505 888 4.393 ftalia 642 260 901
Paises Bajos 1.449 842 2.291 Francia (mediterrdnea) 922 73 995
Francia (atléntica) 1.173 135 1.308 Grecia 99 276 376
Alemania 717 543 1.260 Total fachada mediterr.  1.663 609 2272
Bélgica 840 246 1.087

Suecia 319 132 451 Fuente: INE y Ministerio de Equipamento Social
Finlandia 110 169 279

Ihanda 44 32 76

Dinamarca 291 68 359

Total fachada cténtica  8.448 3.056 11.504
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PRINCIPALES PUERTOS DE LA PENINSULA IBERICA
TRAFICO MARITICO DE MERCANCIAS CON EUROPA (ANO 2000)
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Es de destacar que, fuera de la UE-15, aparecen tréficos maritimos muy considerables con
ciertos paises de Europa del Este, el més importante con Rusia (8.424.754 toneladas), pero
tfambién los 3 paises Balticos candidatos al ingreso en la UE (2 millones de tm), Ucrania (1,5
millones de tm) o Polonia (1,1 millones de tm).

Resulta igualmente interesante reflejar los datos de fransporte de mercancias de los puertos
espanoles por fachadas marftimas, con objeto de tener una primera idea de las posibilidades
gue ofrece el transporte maritimo para absorber el crecimiento de la demanda, sobre fodo en
relacién con el cabotaje europeo. En general, casi un tercio de la actividad de los grandes
puertos espafnoles estd dedicada al fransporte de cabotaje europeo, Mediterrdneo-Mar del
Norte-Mar Negro y Atléntico.

52




N

9.4. REPARTO DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR MODOS EN EL ANO 2000

A partir de las estadisticas suministradas por los organismos responsables de las correspondientes
infraestructuras y servicios en los diferentes paises, el reparto por modo del fréfico Peninsula
Ibérica-Resto de Europa, se muestra en el grdfico siguiente:

FFOC-FFCC
FFCC-Caretera 3%
= : .

Fuentes: Carretera-Aforos.
Ferrocarril-Datos SNCF y RENFE.
Marftimo-Datos de los puertos espanoles y portugueses.

Para el modo ferroviario, hay que distinguir entre los transportes que se efectian totalmente por
medio del ferrocarril (unos 4.6 millones de toneladas), de los que son transferidas del modo de
carretera al ferroviario en las cercanias de la frontera (ferrocarril-carretera, del orden de 3
millones de toneladas).

El modo carretera representd alrededor de 80 millones de toneladas en el ano 2000, pero si se
tiene en cuenta la fransferencia de modo en la frontera, el modo puramente de carretera,

representaria 77 millones de toneladas.

El modo maritimo supuso del orden de 66 millones de toneladas.
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10. OBSERVACIONES Y COMENTARIOS
(. T

Esta es la segunda publicacion del Observatorio de fréfico hispano-francés (OTP), puesto en
funcionamiento como consecuencia de las decisiones tomadas en la cumbre de la Rochelle
en noviembre de 1998. Se frafa de una esfructura de coordinacion técnica entre los Ministerios
de fransportes francés y espanol, cuyo cometido es reunir, coordinar y actualizar el conjunto de
informaciones y datos estadisticos que caracterizan los flujos de fransporte de viajeros y
mercancias que cruzan la zona pirenaica entre Espana y Francia en los distinfos modos.

Tras la publicaciéon del primer documento, a finales del ano 1999, ha quedado plenamente
establecido el dispositivo de cooperacion técnica entre los dos Ministerios, la lista de
informaciones y datos a tratar, que constituirdn un banco de datos comun, v la forma de los
documentos a elaborar e intercambiar las informaciones existentes, De modo especifico, ha
sido realizado un trabagjo en comuln sobre los datos ferroviarios, de carretera y marftimos.

El conjunto de estos datos permite asi disponer de una vision retrospectiva sobre la evolucion de
los cambios v los flujos por modo, Ia consistencia de las redes de infraestructuras y la oferta de
servicios, todo ello referido en general al afo 2000 o en su defecto a 1999,

Del examen de estos diferentes elementos de las dos publicaciones realizadas hasta ahora por
el OTP, se pueden deducir algunos comentarios generales que se exponen a continuacion:

Los andlisis més detallados efectuados sobre el modo de carretera, especicimente a partir de Ia
encuesta realizada en 1999 por la Administracion francesa sobre el tréfico de camiones en Ias
fronferas, permite apreciar mejor los principales origenes y destinos de los flujos, la naturaleza
de las mercancias transportadas, los itinerarios utilizados vy la intensidad de fos fraficos
correspondientes. Estas informaciones ser&n muy Utiles para evaluar las condiciones y
perspectivas de la fransferencia modal. Se puede resaltar, en particular, la aparicién de un flujo
de intercambio creciente con los paises del este europeo. El conjunto de estos datos confirma,
por otro lado, el papel dominante de la carretera, que se tradujo en el afio 2000 por un trdfico
medio diario, sumados todos los vehiculos pesados, que alcanzé los 7.000 sobre las autopistas
AB-A63 y los 8.000 sobre las A7-A9.

Por ofra parte, el tréfico de mercancias que utiliza los modos ferroviario y marftimo se encuentra
casi estancado, lo que acentla el desequilibrio enfre modos.

El crecimiento sostenido de intercambios entre Espana (y la Peninsula Ibérica) v los paises de
Europa, durante la década 1991-2000, ha dado lugar a que el fréfico de vehiculos

pesados sobre los dos principales pasos a fravés de los Pirineos (Perthus v Biriatou en las
autopistas A7-A9 y A8-A63), se multiplique por més dos.

Paralelamente, el fréfico de mercancias por via marifima ha aumentado alrededor del 16% y
el ferroviario ha crecido el 30%.
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Los intercambios de mercancias con Francia representan casi el 50% del fréfico por carretera
entre Espana y el resto de la UE allende los Pirinecs y, a su vez, la mitad de este frafico se
registra entre las regiones vecinas de los Pirineos de ambos paises.

En los nueve Ultimos anos, globalmente, el modo carretera ha captado el 82% del crecimiento
de los intercambios, el modo maritimo el 16% y el modo ferroviario el 2%.

Si esta evolucidn continuara con la misma fendencia en los proximos anos, se ocasionarian
problemas importantes en la actual red de autopistas (y de carreteras) en Francia, teniendo en
cuenta la citada parte del frafico por carretera que cruza los Pirineos y que es de trdnsito a
fravés de Francia hacia los ofros paises de Europa.

Igualmente, los incrementos del frafico de mercancias estdn suponiendo una utilizacién masiva
de la red de carreteras espafnolas, en las que desde 1994 el incremento de trafico de vehiculos
pesados viene siendo considerablemente superior al de vehiculos ligeros.

Estas constataciones y las fendencias que de ellas se deducen, incitan a profundizar en la
reflexion realista sobre Ias posibilidades de desarrollo de una oferta ferroviaria afractiva y
significativa y sobre cudles serian las condiciones que permitirian también aumentar el papel
del fransporte maritimo en aquellas relaciones en las gue su posicionamiento puedd ser
favorable a su integracion eficaz en las cadenas de transporte. Esta reflexidon no ha de olvidar
la posicion periférica de la Peninsula lbérica, respecto a los centros de produccion de la Union,
y la necesidad de conseguir una accesibilidad éptima, tfanto para sus ciudadanos como para
sus mercancias,

La evolucidn del reparto modal de fraficos hacia los modos ferroviario y maritime se inscribe
dentro de las politicas recomendadas por la Unidn Europea. Algunas actuaciones concretas
podrian ser las siguientes:

* Por un lado, en lo relativo al transporte de mercancias por ferrocarril, el refuerzo del
corredor mediterrdneo (en especial en apoyo de la nueva linea Montpellier-Perpignan-
Figueres-Barcelona), el estudio de la planificacion definitiva del corredor de mercancias
en la fachada atléntica, a fin de mejorar la capacidad, y las caracteristicas de las lineas
y las instalaciones existentes (en particular de los pasos de |a frontera).

s Por otra parte, la promocion del cabotaje maritimo por lineas regulares, tanto en el
Mediterréneo como en el arco atléntico, incluyendo el Mar del Norte,

Con ocasidon de la cumbre franco-espanola de octubre del 2001, se ha decidido la

creacidn de dos grupos de frabajo. El primero, sobre el tema del cabotaje maritimo (“short sea
shipping”); el segundo para examinar en detalle las condiciones y modalidades de desarrollo
del fransporte ferroviario de mercancias a medio y largo plazo. Los frabajos del Observatorio
aportardn su confribucidn a estos grupos, especialmente en lo necesario para evaluar mejor las
perspectivas de reparto modal y conocer mejor los datos relativos al transporte combinado.

Dado gue se han creado estructuras especificas de frabajo comun sobre el fema del cabotdje
maritimo, podrd desarrollarse un andlisis mas profundo, sobre la base de los datos del
Observatorio, con vistas a elaborar propuestas concertadas entre los Ministerios competentes
para concretar estas evoluciones deseadaos.

El escenario al que nos enfrentaremos en los préximos 20 anos, en el contexto de una Unién
Europea ampliada, contfempla la duplicaciéon del volumen de mercancios fransportadas y, por
lo tanto, existird la necesidad de la redistribucion de 100 a 120 millones de Tm suplementarias
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entre los diferentes modos. Una de las cuestiones que estd siendo examinada por ambos paises
es la de definir las condiciones en las que el modo ferroviario podria absorber al menos el 20%
de este crecimiento y el modo maritimo del 26% al 30%, y establecer los indicadores pertinentes
para controlar el ritmo de estas evoluciones.

En lo gue concierne a los vigjeros, los datos del Observatorio siguen confirmando la importancia
de los infercambios de proximidad y el peso de los flujos turisticos, cuyos efectos son
parficularmente sensibles en petiodo estival, en las secciones de autopistas, que juegan un
papel de barreras urbanas (Bayona, Donostia/San Sebastién, Burdeos, Montpellier).

Hay que hacer notar, igualmente, el importante papel que juega el modo céreo en Ias
relaciones con los paises de la Unién Europea y resto del continente, y el bastante mds modesto
del ferrocarril, que actualmente transporta tan sélo el 4% de los viajeros, mientras que el
autobUs asegura un tréfico casi tres veces superior al del ferrocarril.

Las fablas que figuran a continuacion para el ano 2000, dan una idea de los intercambios entre

Espana y Francia y entre Espana y la Unidn Europea (excluidas Francia y Porfugal), alcanzando
los volimenes siguientes en millones de Tm:;

INTERCAMBIOS DE MERCANCIAS ENTRE ESPANA Y EL RESTODE LA UE( SALVO FRANCIA Y PORTUGAL)

ARNO 2000
Modo Carretera Maritimo Ferroviario Total
Millones de Tm 32,9 28,9 1.0 62,8
Porcentaje 52,4% 46% 1,6% 100%

INTERCAMBIOS DE MERCANCIAS ENTRE ESPANA Y FRANCIA

ANO 2000
Modo Carretera Maritimo Ferroviario Total
Millones de Tm 25,3 59 1.6 32,8
Porcentaje 77.1% 18% 4,9% 100%

Nota: Los del Eurostat de comercio no fienen en cuenta el peso de los embalajes

Se puede notar en particular la importancia gue ya ha tomado el fransporte martimo para los
infercambios entre Espafia y el resto de la UE més alld de Francia.
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