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PRESENTACION

El presente informe es el documento n° 3 que publica el Observatorio Hispano-Francés de
Tréfico en los Pirineos (OTP). Se basa en el frabajo redlizado conjuntamente desde la
publicacion de los documentos n° 1y n° 2 por los Ministerios Espanol y Francés responsables
en materia de fransportes, con el objetivo comUn de crear un insfrumento permanente
para la medida del volumen de los flujos de transporte existentes en la frontera conjunta de
los Pirineos.

Este documento tiene ademds en cuenta, en lo relativo a las estadisticas comunitarias, los
cambios de metodologia introducidos Ultimamente por EUROSTAT.

Le présent rapport, constifue le document n° 3 publié par I'Observatoire franco-espagnol du
Trafic dans les Pyrénées (OTP). Il est basé dans le travail réalisé conjointement dés la
publication des documents n° 1 et n° 2 par les deux Ministéres Espagnol et Francais
responsables du transport, dont I’'objectif commun est de metire en place un instrument
permanent de mesure des flux de fransporte existants & la frontiere commune des Pyrénées.

Ce document tient compte en plus, en ce qui concerne les statistiques communautaires,
des changements de méthodologie dernierement infroduits par EUROSTAT.
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2. EL OE%SERVATORIO HISPANO-FRANCES
DE TRAFICO EN LOS PIRINEOS (O.T.P.)

Los Gobiernos de Espana y Francia son conscientes de ia importante magnitud que han
alcanzado, durante los Ultimos afos, los volimenes de sus trdficos transfronterizos, de los fuertes
incrementos observados en el pasado, y de su probable evolucién en un futuro préximo.

Ante esta realidad, ftomaron en su dia la decisidn de crear un instrumento binacional
encargado de cuantificar y de seguir la evolucidn de dichos flujos.

Durante las sucesivas 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, cuando se alcanzé un acuerdo para la creacidn de un Observatorio Hispano-
Francés de Trafico en los Pirineos (OTP).

En su constitucién inicial, el OTP ha sido concebido como un grupo de frabagjo conjunto,
formado por personal de los ministerios responsables del transporte en ambos paises. Sus
objetivos se centran en la elaboracion de una base de datos comin sobre los flujos de
transporte transfronterizos, tanto de vigjeros como de mercancias, examinéndose todos los
modos de transporte. En sus cuatro anos de funcionamiento, el OTP ha demostrado ser un
instrumento muy Uil para la reflexidn conjunta de las administraciones correspondientes y para
el andlisis estadistico del complejo sistema de transporte que sirve al infercambio entre la
Peninsula lbérica y el resto de Europa.

Les gouvernements espagnol et frangais sont conscients de I'importance qu’ont atteint, ces
dernieres années, les volumes de leurs trafics fransfrontaliers. Leur croissance observée dans le
passé et leur probable évolution dans un futur proche. Face & cetfe réalité, ils ont créé un
instrument binational chargé de suivre I'évolution des dits flux.

Au cours des plusieurs sommets bilatéraux franco-espagnols, un accord s‘est fait sur la nécessité
de metfre en oeuvre cet instrument. Ce fit 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 fravail conjoint,
composé par personnel des ministeres 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 prend en
compte fous les modes de fransport, Pendant ses quatre ans de fonctionnement, I'OTP a montré
qu’il s‘agit d’un instrument frés utile pour que les Administrations concernées réfléchissent
ensemble et pour I'analyse statistique du complexe systeme de fransports qui sert aux échanges
entre la Péninsule Ibérique et le reste de I'Europe.
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3. Los oBJETIVOS DEL O.T.P.
bomeihe” o o |

Para alcanzar, de una manera progresiva, 1os objetivos que el Observatorio tiene marcados, dada
la amplitud de las posibilidades que el andlisis del tréfico entre Espania y Francia ofrece, se
convino desde la primera publicacion del O.T.P. un indice de materias para encauzar 10s frabajos
arealizar. La estructura adoptada consta de los capitulos fundamentales siguientes:

el dmbito socioecondmico

los infraestructuras y la oferta de servicios
los flujos de vigjeros

los flujos de mercancias

Cada uno de estos capitulos se construye a partir del conjunto de estadisticas, bases de datos y
estudios realizados, disponibles en ambos paises.

El tfrobajo efectuado 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 fréfico en los Pirineos. Para ello, el OTP se constituye
como un érgano abierto al exterior que busca el contacto con tfodas aquellas enfidades que,
desde un enfoque técnico, le ayuden a alcanzar sus objetivos. En fal senfido se han establecido
relaciones de cooperacién fécnica, en particular con la Comunidad de Trabajo de los Pirineos,
gue agrupa a todas las regiones y CCAA limitrofes con los Pirineos, ademds de Andorra,
Algunas regiones de la Comunidad de Trabajo de los Pirineos han iniciado un programa de
estudios dentro del cuadro del programa europeo INTERREG |11B.

A medida que van apareciendo los sucesivos documentos editados por el Observatorio, los capitulos
se van completando y dotando, cada vez, de un mayor confenido, llevéndose a cabo los estudios
complementarios necesarios para precisar aquellos elementos que necesiten mayor elaboracion.

Pour atteindre de facon progressive les objectifs fixés & I'Observatoire franco-espagnol et en
raison des nombreuses données relatives aux échanges et aux trafics entre les deux pays, If fat
convenu dés la premiére publication d’établir un cadre général pour orienter les fravaux
effectuer. Sa structure correspond aux themes principaux suivants:

¢ le cadre socio-économique.

¢ [es infrasfructures et I'offre de services.
* Les flux de voyageurs.

¢ [es flux de marchandises.

Chacun de ces chapitres a été construit & partir de I'ensemble des statistiques, bases de
données et études disponibles en Espagne et en France.

Le fravail a consisté & rassembler, homogénéiser, harmoniser et donner un format intermodal &
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 I'extérieur et enfrefien
des contacts avec les entités qui, d’un point de vue technique, contribuent & afteindre ses
objectifs. Ainsi des relations de coopération technique se sont développées, en particulier avec
la Communauté de Travail des Pyrénées, qui réunit les région limitrophes des Pyrénées et Andorre.
Certaines régions de la Communauté de Travail des Pyrénées ont engagé un programme
d'études dans le cadre du programme européen INTERREG IIIB,

Au fur et & mesure que les documents successifs de I'Observatoire sont établis, ces chapitres
seront complétés et dotés chaque fois d'informations plus approfondies, si nécessaire & partir
d’études complémentaires, afin d’apporter des réponses mieux appropriées.
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3.1. EL AMBITO SOCIOECONOMICO

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

Por ello, el enfoque de este capftulo deberd orientarse primero a la dimensidn europea, para
descender a la dimensidn nacional y llegar, finalmente, al detalle de la dimensién regionall,

Los dos primeros servir@n para corregir y proporcionar una éptica mds global a las conclusiones
que, desde el nivel regional, pudieran extraerse sobre los efectos socioecondmicos producidos
por la existencia o por la creacion de nuevas infraestructuros.

Dentro del epigrafe del «kcomercio exterior, serdn igualmente tenidos en consideracién,
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 1os
flujos de mercancias que genera a través de Espana y de los Pirineos y del reciente
establecimiento de un Observatorio de tréfico hispano-iuso.

3.2. LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTES Y LA OFERTA DE SERVICIOS

Este capitulo analizard, también en su friple vertiente eurcpea, nacional y regional, con un
mayor detenimiento a medida que se descienda en el nivel de detadlle en el territorio, las
caracteristicas técnicas de las infraestructuras de transporte que conectan Espana y Francia.

Resulta necesario hacer una distincidn entre la situaciéon actual y la planificacion vigente. En la
sifuacion actual, se definirdn las infraestructuras de tfransporte «en servicio», asi como aguellas
plataformas logisticas mds importantes que infervienen dentro de la cadena del fransporte,

La planificacion recogerd el conjunto de planes infermodales que, desde el nivel europeo
hasta el regional, estén aprobados y vigentes. Ademas, el desarrollo de estos planes se
concretard en la zona pirenaica en aguellas infraestructuras que estén en ejecucion e incluso,
también, aguéllos otras sobre las cuales existan acuerdos firmes y estén programadas para su
construccién a corto plazo.

Es fambién imprescindible llegar a contar con el conocimiento de la oferfa de servicios en 10s
diferentes modos de fransporte, en las principales relaciones origen /destino, al menos en la
definicién de variables como precio, tiempo de recorrido y frecuencia. Estos datos son necesarios
para entender el actual reparto modal existente, tanto para el tema del tréfico de vidjeros como
el de mercancias, asi como, ademds, evaluar de modo preciso el grado de accesibilidad al
mercado gue poseen los centros productivos de ambos pdises en su relacidn con el resto de
Europa.
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3.3. FLuJos DE VIAJEROS

El objetivo principal de este capitulo consiste en definir los flujos de vigjeros segin modo, punto
de entrada, lugares de origen/destino y motive del vigje, destacande la marcada
estacionalidad que poseen estos movimientos. Se subrayan también ciertos aspectos
particulares, como el hecho de que los vigjeros hacia las islas (archipiélagos balear y canario)
son prdcticamente una clientela cautiva del modo aéreo.

Si bien la principal preocupacién del Observatorio continla centrada sobre 1os flujos de
mercancias, la medida de los flujos de vigjeros es de gran inferés, ya que los modos terrestres
de vigjeros y mercancias utilizan las mismas infraestructuras. La inferaccién entre vigjeros y
mercancias justifica, enfre ofros extremos, el interés por tomar en consideracion Ia totalidad de
los modos de fransporte, ya que existe una competfencia entre ellos y la evolucion de los
tfréficos en cada uno de los mismos constituye una indicacién de su atractivo.

La realizacién de un andlisis retrospectivo de la evoluciéon de los flujos por modo y por relacion,
durante los diez Gltimos anos, permitird establecer las tendencias habidas y su correlaciéon con
la evolucidn de ciertas variables explicativas.

Respecto de los flujos de trafico que se estudian existen dos grupos diferenciados:

e El primero, donde se analizan los modos terrestres (caretera y ferrocarril) y en el cual
los vigjeros utilizan las fronteras comunes de los Pirineos, ya sean flujos de interrelacion
entfre ambos paises, o bien sean de fransito en alguno de ellos.

e Elsegundo en el que se analiza el fréfico aéreo. En él se contemplan los principales
flujos entre aeropuertos de la Peninsula Ibérica (Espana y Portugal) y los principales
aeropuertos de Francia y del resto de Europa.

3.4. FLUJOS DE MERCANCIAS

De forma semejante a lo anteriormente expuesto respecto al caso de los vigjeros, este capitulo
reflejard los principales flujos de mercancias definiendo origen/destino y mode de fransporte.

Al igual gue en el caso del transporte de vigjeros, se lleva a cabo un andlisis retrospectivo de la
evolucidn de los flujos por modo y por relacion, scbre los diez Ultimos afos, lo que permitird
establecer las tendencias pasadas y recientes.

También en este caso, para el tfransporte maritimo, se contemplan los principales flujos de los

puertos de la Peninsula Ibérica con los del resto de Europa, en las dos fachadas: Afléntica y
Mediterrénea.

10
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4. EL CONTEXTO EUROPEQO
——

El contexto europeo marca un referente para las principales conexiones entre Espana y Francia,
Estas, definidas o partir de grandes corredores de transporte, se encuentran enmarcadas dentro
del conjunto de la politica de Redes Transeuropeas, adoptada en el dmbito comunitario’,

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

Actualmente se estdn llevando a cabo, a nivel del Consejo de la UE, reflexiones con el objeto
de actualizar estos esquemas que contemplan el desarrollo de lineas ferroviarias prioritarias
para el fransporte de mercancias.

En lo concerniente al conjunto de modos de transporte, dentro de los objetivos del Observatorio
Hispano-Francés de Tréfico en los Pirineos, se prestard particular atencién al transporte terrestre
(por carretera y ferroviario) dada su incidencia en las infraestructuras. Es en esfos modos donde
la planificacién, construccién y puesta en servicio de nuevas infraestructuras, o incluso la mejora
de las existentes, requerird ineludiblemente del acuerdo de ambos paises.

En este sentido, en abril de 1991, fue firmado un convenic entre el Reino de Espanay la
Republica Francesa para la construccion de un tunel de carretera en el Puerto de Somport
(que entrd en servicio en el primer trimestre del afo 2003).

Igualmente ha sido ratificado por los Parlamentos de ambos paises, el Acuerdo firmado en
octubre de 1995 entre el Gobierno del Reino de Espana y el Gobierno de la RepUlblica Francesa
para la construccion y explotacion de la seccién infernacional de una linea ferroviaria de alta
velocidad entre Espafa y Francia (vertiente Mediterrédnea del proyecto prioritario N° 3).

La situacién actual de estos proyectos se contempla en la propuesta modificada de Decision
del Parlamento Europeo y del Consejo por la que se modifica la Decision n° 1692/96/CE sobre
las orientaciones comunitarias para el desarrolio de la Red Transeuropea de Transporte?,

La Figura 1 muestra el horizonte 2010 de la red de carreteras europeas. La visién en este
horizonte de las redes ferroviarias se muestra en la Figura 2.

! Los objetivos prioritarlos y las grandes lineas de accién previstas en el Gmbito de la Red Transeuropea de Transporte quedaron
recogidos en la Decision n° 1692/96/ce del Parlamento Europeo y del Consejo.

# COM/2002/0542 final-COD 200170229, Diario Oficial, n® C 020 E, de 28 de enero de 2003, pp. 0274-0283.

11



FIGURA 1. RED TRANSEUROPEA DE CARRETERAS-HORIZONTE 2010

ESQUEMA DE LA RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE
(HORIZONTE 2010)
SECCION: CARRETERAS

s EXISTENTE
PLANIFICADA
CONEXIONES CON LOS PAISES TERCEROS /
PURAMENTE INDICATIVAS

Fuente: Comisidon Europed. Revision de las orientaciones sobre las Redes Transeuropeas de Transporte «TEN-T»




FIGURA 2. RED FERROVIARIA TRANSEUROPEA-HORIZONTE 2010

ESQUEMA DE LA RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE
(HORIZONTE 2010)
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Fuente: Comisién Europeda. Revisidn de las orientaciones sobre las Redes Transeuropeas de Transporte «TEN-T»
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5. EL AMBITO SOCIOECONOMICO
=]

Existen numerosas variables socioeconémicas que alcanzan a explicar los flujos de transporte
gue se producen entre dos dreas geogrdficas. No obstante, la mayoria de elias estdn
interrelacionadas entre si, demostrando la experiencia que la evolucion de variables tales como
el comercio exterior, la poblacién, el PIB y la motorizacidn, son las que mejor explican los
fendmenos de movilidad.

5.1. EL COMERCIO EXTERIOR DE MERCANCIAS
Durante los Ultimos diez afos, los intercambios comerciales de la Peninsula lbérica (Espafia y

Portugal) con el resto de Europa se han mds que duplicado en el periodo comprendido entre
los anos 1992 y 2002, tal y como se observa en la Tabla 1.

TasLAa 1. EVOLUCION DEL COMERCIO DE ESPANA Y PORTUGAL CON EUROPA (1989-2002) (M)

) ESPANA CON: PORTUGAL ~ PENINSULA  PENINSULA  PENINSULA
ANO CON LA BERICA-  IBERICA-RESTO  IBERICA-
UE-15 FRANCIA UE-15 UE-15 DEEUROPA  EUROPA
1989 51,89 16,51 1198 63,87 14,54 78,41
1990 56,84 16,98 12,58 6843 15,14 83,57
1991 6341 18,75 13.71 77,12 11,29 88.41
1992 61,45 18,89 16,04 7749 13,53 91,02
1993 60,47 18,61 14,96 7543 15,84 91,27
1994 67.69 20,34 16.36 83,05 16,13 99,18
1995 75,77 21,69 14,74 90.50 20,45 110,96
1996 78,06 24,67 14,41 92,47 22,30 114,76
1997 86,86 27.69 16,58 103,44 22,34 125,78
1998 98,77 30,68 18,60 117,37 24,50 141,87
1999 97,00 31.40 18,71 115,71 26,87 142,58
2000 106,33 35.67 19,31 125,64 3144 157,08
2001 106,75 35,50 19.00 126,75 34,52 160,28
2002 107,69 36,45 19,64 127,33 43,78 171,01

Por resto de Europa se entiende Noruega, Suiza, los paises candidatos al ingreso en la UE (Bulgaria, Chipre, Estonia,
Hungria, Letonia, Lituania, Malta, Polonia, Chequia, Eslovenia, Eslovaquia, Rumania y Turquia), Rusia y Ucrania.
Fuente: EUROSTAT. Estadisticas de Comercio Exterior

Los elementos mds significativos de esta tabla se representan en el Gréfico 1.

14
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GRAFICO 1. EVOLUCION DEL COMERCIO DE ESPANA Y PORTUGAL CON EUROPA (1969-2002)
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—@— EspariaUE-15 == Portugal-UE-15 Peninsula Ibérica-Resto de Europa === Peninsula Ibérica-Europa

Fuente: EUROSTAT. Estadisticas de Comercio Exterior

5.2. EVOLUCION DE LA POBLACION

En la Tabla 2 se recoge la evolucidn durante el periodo 1960-2002 de la poblacidn de Espana,
Francia y Portugal. Dicha variacion se expone iguaimente en el Grdfico 2.

TaBLA 2. EVOLUCION DE LA POBLACION DE ESPANA, FRANCIA Y PORTUGAL A PRIMERO DE ENERO DE CADA ANO
(MILLONES DE HABITANTES)

ANO ESPANA FRANCIA PORTUGAL
1960 30,33 45,46 8,83
1965 31,78 48,56 9.03
1970 33,59 50,53 8,70
1975 35,34 52,60 8.88
1980 37.24 53.73 9.71
1985 38.35 55,16 10,01
1990 38,83 56,58 9.92
1995 39.20 57.75 10,01
2000 39,73 58,75 10,20
2001 40,12 59.04 10,26
2002 4041 59,34 10,34

Fuente: EUROSTAT. Estadisticas de poblacion

15
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GRAFICO 2. EVOLUCION DE LA POBLACION DE ESPANA, PORTUGAL Y FRANCIA (1960-2002)
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Fuente: EUROSTAT. Estadisticas de poblacién

La suma de la poblacién de Espana y Francia representa aproximadamente el 26 % del total de
habitantes de la UE-15. La densidad actual de poblacién, expresada en habitantes por km? es
inferior en ambos paises (Espana 78 hab./km?, Francia 108 hab./km?) a la media de la UE-15
(117 hab./km?). Los datos nacionales de poblacion correspondientes al afo 2002, segun los
Institutos Nacionales de Estadistica de ambos paises, arrojan para Francia (metropolitanay),
Portugal y Espana un total de 59.342.210, 10.407.500 y 40.847.371 habltantes respectivamente?.

5.3. DATOS ECONOMICOS GENERALES

En la Tabla 3 se muestra la evolucién del PIB* por habitante expresado en términos de poder de
compra (UE-15 = 100).

TaBLA 3. PIB POR HABITANTE EXPRESADO EN TERMINOS DE PODER DE COMPRA (UE-15 = 100)

ANO
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Francia 1040 1038 1012 990 989 997 1014 1034 1029 1025
Espana 773 782 793 799 793 822 823 839 843 847
Portugal 692 698 701 734 722 722 683 690 688 683

Los datos correspondientes a los anos 2002 y 2003 son estimativos
Fuente; EUROSTAT, Estadisticas generales

PAIS

Estos dafos se muestran, asimismo, en el Gréfico 3.

¥ Las cuatro Comunidades Auténomas espanolas limitrofes con los Plrineos registraban en 2001 un total de 10.185.741 personas, casi un
25% de la poblaclén espaniola. Las fres Regiones francesas fronterizas con los Pirineos contaban ese mismo ano con 7.954.878
habitantes, es declr, aproximadamente el 13% de la poblaclén metropolltana francesa.

' EIPIB de Espana, Portugal, Francia y la UE-15 en el afio 2002 fue de 564,974, 102.205, 1.401.059 y 7.720.134 M€, respectivamente.
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GRAFICO 3. EVOLUCION DEL PIB POR HABITANTE EXPRESADO EN TERMINOS DE PODER DE COMPRA (UE-15 = 100). PIB EN
VALORES CONSTANTES, EN EL PERIODO 1994-2003
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—— Espana —ill— Francia —@— Poriugal

Los datos correspondientes a los anos 2002 y 2003 son estimativos
Fuente: EUROSTAT. Estadisticas generales

Mientras que el PIB por habitante francés se encuentra en la media de la Unidn Europea. tanto
en Espana como en Portugal su valor es netamente inferior a dicha media, y, aunque las
diferencias han disminuido desde 1995, existe aun una gran diferencia a favor de Francia, el
18% respecto a Espana y el 34% respecto a Portugal.

Los crecimientos anuales del PIB en ambos paises, Espana y Francia, son acordes con las
tendencias observadas para la media de la Unién Europea®, aungue en los periodos de
crecimiento econdmico, Espafa crece en términos relativos més que Francia.

En el caso de Espana, se aprecia como las Comunidades Auténomas fronterizas se encuentran
por encima de la media nacional y, salvo Aragdn, por encima de la media europea. En el
Grdfico 4 se muestra el valor del PIB per cdpita en las regiones fronterizas en el afo 2000,
expresado en porcentagje sobre la media de la Unibn Europeda. Para las regiones francesas, 10s
PIB por habitante son sensiblemente inferiores a la media francesa asi como a la comunitaria,
Finalmente, refiriéndose a la media comunitaria entre 1998 y 2000 es interesante observar que,
para esta zona fronteriza, la evolucidon en las regiones espanolas es al alza mientras que la de
los francesas es a la baja.

5 Aun cuando durante el periodo de la crisis del ano 1993, los efectos de ésta se agudizan en ambos paises.
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GRAFICO 4. COMPARACION DE LOS VALORES DEL PIB EN LAS ENTIDADES TERRITORIALES FRONTERIZAS (ANO 2000)
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Fuente: EUROSTAT, Statistiques en bref-PIB regional en la UE en el ano 2000

5.4. INDICE DE MOTORIZACION

La definicidon del indice de motorizaciéon no estd armonizada a nivel comunitario. Su
seguimiento se lleva a cabo a partir de la recopilacion elaborada por los servicios de |a
Comisidn Europea sobre la base de los datos nacionales, feniendo siempre presente que
pudieran representar formas distintas de medir la misma redlidad. Tanto la Tabla 4 como el
Gréfico 5 muestron la evolucion de los niveles de motorizacién en Espaia, Portugal y Francia.

TaBLA 4. NIVELES DE MOTORIZACION (VEHICULOS LIGEROS POR MIL HABITANTES) EN ESPANA, FRANCIA Y PORTUGAL

ANO UE-15 ESPANA FRANCIA PORTUGAL
1990 393 309 415 187
1991 407 322 417 203
1992 408 336 419 203
1993 415 344 423 222
1994 422 351 430 240
1995 425 362 422 258
1996 434 376 428 277
1997 441 389 436 292
1998 450 408 446 311
1999 461 427 456 330
2000 469 442 463 350

Fuente: EUROSTAT, Statistiques en Bref
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GRAFICO 5. EVOLUCION DE LOS NIVELES DE MOTORIZACION EN ESPANA, PORTUGAL Y FRANCIA, Y COMPARACION
CON LOS NIVELES MEDIOS DE LA UE-15
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Fuente: EUROSTAT, Statistiques en Bref

Desde el comienzo de la década de los anos noventa, el indice de motorizacién en Francia
parece haber alcanzado un valor asintético, del orden de 480 vehiculos por cada mil
habitantes, con la salvedad de que, en estos datos, no se encuentran incluidos los vehiculos de
fransporte ligero (camionetas y furgonetas) utilizados como vehiculos particulares. No obstante,
este valor es superior a la media observada en la UE-15, y ampliamente superior al existente en
Espana.

Al final del ano 2001° estaban registrados en circulacion en Espana 24.249.871 vehiculos, de los
cuales 3,949.001 eran camiones y furgonetas, 1556.957 tractores industriales, 56.146 autobuses y
microbuses, 18.150.880 vehiculos de turismo, 1.483.442 motocicletas y 454.445 vehiculos de ofros
fipos. El ritmo de matriculaciéon de vehicules por afo era de 290.000 para camiones y
furgonetas, 3.500 para autobuses y microbuses y 1.500.000 para los vehiculos de turismo.

En Francia en el ano 2002 el parque de vehiculos era de 5.084.000 camiones y furgonetas,
208.000 cabezas fractoras, 86.000 autobuses y 30.591.000 turismos. El ritmo de matriculacién de

nuevos vehiculos es de 406.000 camiones v furgonetas, 5.400 autobuses y 2,145,000 turismos
onuales.

¢ Fuente: Ministerio de Fomento, Anuario Estadistico 2001.
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6. LAS INFRAESTRUCTURAS Y LA OFERTA
DE SERVICIOS

En el presente documento se incluye la descripcion de las redes existentes, refundiendo elementos
concemientes a las obras en curso de ejecucion y a los proyectos cuya realizacion estd aprobada.

6.1. CARRETERAS
I 61,1, PASOS ENTRE ESPANA Y FRANCIA

La comunicacién entre Espana y Francia mediante carretera estd constituida por un conjunto
de infraestructuras viales de diferentes caracteristicas técnicas, destacando la particularidad de
que es en los extremos de su frontera comdn, fachadas atiéntica y mediterrénea, donde se
encuentran los dos vias de alta capacidad actualmente existentes, que, prdcticamente sin
solucidn de continuidad, siguen a ambos lados de la frontera. En la Tabla § se incluye una
relacién de sus pascs fronferizos,

TABLA 5. RELACION DE PASOS FRONTERIZOS HISPANO-FRANCESES

LADO FRANCES LADO ESPANOL
CARRETERA IDENTIFICACION DEL PASO IDENTIFICACION DEL PASO CARRETERA

R.D.912 Hendaye Irdn N-I-H
RN.10  Hendaye (Béhobie) - Bourdeaux Donostia/San Sebastian - Irin N-|

A63 Hendaye (Biriatou) - Bayone Donostia/San Sebastian - Iran A-8
R.D.404  Col d'lbardin Puerto de Ibardin NA-1310
R.D.406  Sare Ouest Puerto de Lizuniaga NA-4410
R.D.306 Col de Lizarrieta Etxalar - Lizarieta NA-4400
R.D.20  Ainhoa - Dancharia - Bayone Pamplona - Dantxarinea N-121-B
R.D.949  St. Etienne de Baygorry lzpegui NA-2600
R.D.58  Col d'Urquiaga (Esnazu) Eugi - Alduides N-138
R.D.933 St Jean Pied-de-Port - Orthez Pamplona - Roncesvalles - Valcarlos N-135
R.D.26  Larrau - Tardets Ochagavia - Larrau NA-2011
R.D.132  Pierre St. Martin - Arette Isaba - Belagua NA-1370
R.N.134  Somport - Pau Huesca - Somport N-330
R.D.934  Pourtalet - Pau Huesca - Portalet A-136
R.D.929  Aragnouet - Lannemezan Barbastro - Bielsa A-138
R.D.618  Col du Portillon - Bag. De Luchon Puerto del Portillén N-141
RN.125  Fos - Monfréjeau Llelda - Vielha - Les N-230
R.N.22  Andorre - Ax - Toulouse Lleida - La Seu d’Urgel - Andorra N-145
R.D.68  Puigcerdd - Liivia Puigcerda - Liivia N-154
RN.20  Bourg-Madame - Toulouse Barcelona - Puigcerda N-152
R.D.115  Prats de Mollé Mollé - Coll d’Ares C-38

RD.3  Coustouges Maganet de Cdbrenys Gl-505
RD.13  Ceret La Vajol GI-503

RN.9  Le Perthus - Perpignan Barcelona - La Jonquera N-Il

A9 Le Boulou - Perpignan Barcelona - La Jonquera A-7
RN.114  Cerbére - Perpignan Barcelona - Figueres - Portbou N-260

Fuentes: Ministerio de Fomento de Espana, DG. Carreteras y Ministére de I'Equipemenf, des Transports, du Logement, du
Tourisme et de la Mer de Francia
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Debe indicarse que, para el caso de la RN10 y RD912, del lado francés, la circulacién en ambos
itinerarios estd prohibida a los camiones de mds de 7,5 T (salvo tréfico local), aungue los puntos
fronterizos sobre el Bidasoa reciben, ademds de los comunes de tréfico local, una parte de los
camiones que abandonan la autopista en el intercambiador de Biriatou’.

La travesia de la villa de Le Perthus, por la RN9, estd prohibida a los camiones de mas de 111,y

en la RN114, el framo comprendido entfre Port Vendrds vy la frontera estd igualmente prohibido a
los camiones de mds de 20 1.

e 6,1.2, TRAFICO TOTAL

El volumen medio de fréfico, expresado en vehiculos diarios en el conjunto de las carreteras de
la zona fronteriza se muestra en la Figura 3.

FIGURA 3. INTENSIDAD MEDIA DIARIA DE TRAFICO A AMBOS LADOS DE LA FRONTERA

Zarogoza
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N.B.: Para facilidad en la lecturg, los valores de IMD representados son
en algunos casos suma de una autopista y una carretera principal

Fuentes: CDES y ASF de Francla y Ministerio de Fomento de Espana

La infensidad de trdfico en los diversos puntos fronterizos se muestra para el afo 2002 en el
Grdfico 6.

7 Laimportancia de estos traficos de camiones se precisard en futuras ediciones tras la redlizacién de las oportunas encuestas de
fréfico, en particular la de frontera a realizar por la Administracién francesa en coordinaciéon con la espafola en 2004.
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GRAFICO 6. INTENSIDAD MEDIA DIARIA (IMD) DE PASO DEL TOTAL DE VEHICULOS,
EN LOS PASOS FRONTERIZOS PIRENAICOS (ANO 2002)
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Fuentes: Ministerio de Fomento de Espana, DG. Carreteras y Ministére de I’Equipemenf, des Transports, du Logement, du Tourisme ef de la
Mer de Francia

P 6,1.3. ESTADO ACTUAL DE LA RED ESTRUCTURANTE DE CARRETERAS ENTRE FRANCIA Y ESPANA

La Figura 4 muestra un esquema de la red de vias de alta capacidad franco-espanolas
actualizada a 31 de diciembre de 2002.
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FIGURA 4. ESQUEMA DE LA RED DE ViAS DE ALTA CAPACIDAD FRANCO-ESPANOLAS (31-12-2002)

Fuentes: Ministerio de Fomento de Espania, DG. Carreteras y Ministére de I'Equipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et de Ia
Mer de Francia

Con mayor detalle se muestra en la Figura & la red estructurante de carreteras (vias de alta
capacidad y ofras carreteras) en la zona pirenaica.
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FIGURA 5. DETALLE DE LA ESTRUCTURA VIARIA EN LA ZONA PIRENAICA (31-12-2002)
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Fuentes: Ministerio de Fomento de Espafia, DG, Carreteras y Ministére de I'Equipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et de la
Mer de Francia

P 6.1.4. PROVYECTOS DE ADECUACION DE VIAS DE GRAN CAPACIDAD EN EL AREA PIRENAICA

En el Plan de Infraestructuras de Transporte espanol se contemplan una serie de actuaciones
que afectardn de modo directo al frafico por carretera a fravés de la cordillera. A medio plazo,
por parte espanola y dentro del Plan de Infraestructuras 2000-2007, se estén fransformando en
vias de gran capacidad las cuatro principales carreteras de acceso al interior de los Pirineos,
gue incluye la construccion, en fase muy avanzada, del nuevo tlnel de Vielha. Estas
actuaciones quedan reflejadas en la Figura 6.
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FIGURA 6. RED DE ViAS DE GRAN CAPACIDAD EN ESPANA EN EL HORIZONTE-2010

RED DE GRAN CAPACIDAD

Fuente: Ministerlo de Fomento

Por parte francesa, la Figura 7 muestra, asimismo, el Plan de inversiones 2000-2006 en las tres
Regiones del Sudoeste de Francia resultante de los Confratos-Programa, los Programais
Especiales y la planificacién prevista para las autopistas de pedje en régimen de concesion.
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FIGURA 7. PROGRAMA DE INVERSIONES DE FRANCIA EN ViAS DE ALTA CAPACIDAD Y OTRAS CARRETERAS EN LA ZONA
PIRENAICA (PERIODO 2000-2006)
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Fuente: Ministére de I'Equipement, des Transports, du Logement, du Tourlsme et de la Mer de Francla

En lo que se refiere al enlace Zaragoza-Somport-Pau, en enero del ano 2003 se ha abierto

al fréfico el tnel de Somport, Estd en servicio el framo de autopista Zaragoza-Huesca-Nueno
(78 km) y se dispone de la Declaracién de impacto ambiental del framo Nueno-Sabifdnigo-
Jaca (se ha iniciado la redaccidn del proyecto). El framo Jaco-Tunel de Somport se encuentra
en la fase de estudio informativo.

En el caso de Francia, y en relacion con la RN 134 en el valle del Aspe, estdn en curso de
ejecucion los anteproyectos de las circunvalaciones de Oloron-Sainte Marie y Cette-Eygun y
antes de que finalice el ano 2003 se iniciardn los correspondientes al framo Urdos-Portalet.
Asimismo, se han reiniciado los estudios del anteproyecte de enlace Pau-Oloron-Sainte Marie
con vistas a obtener la declaracion de utiidad publica en el afo 2006.

En relacidn con el enlace Lieida-Toulouse, tanto Espana como Francia estdin de acuerdo en
solicitar su inclusidn en la red transeuropea con ocasion de la proxima revision de ésta.

Por parte de Francia, las variantes de Saint Béat y Fos estdn incluidas en el contrato del Plan
2000-2006, estando anunciado el inicio de los trabajos preparaterios para el verano de 2004. En
este plazo estd asimismo prevista la finalizaciéon de las obras del ramal de conexidn de la
autopista A-64 con la carretera RN 125.

En lo referente al enlace Barcelona-Puigcerdd-Toulouse se estdn llevando a cabo actuaciones
sobre las condiciones de cruce en el nudo de carreteras de Bourg Madame /Puigcerdd. Por
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parte francesa continlan los estudios del nuevo enlace entre la RN 20 v la RN 152, Ha sido, por
ofra parte, aprobado por las entidades locales afectadas la variante de Bourg Madame?,

Finalmente debe citarse el apoyo financiero concedido por la Unién Europea al Gobiemo de

Navarra y al Consejo General de los Pirineos Atténticos para iniciar los estudios de un futuro
enlace Pamplona-Orthez, via Saint-Jean-Pied de Port,

6.2. FERROCARRILES
e 6,21, DESCRIPCION DE LA SITUACION ACTUAL
En la actualidad existen cuatro enlaces ferroviarios entre Espafia y Franciar:

¢ Irin-Hendaye

o Canfranc (sin continuidad actualmente)

¢ Puigcerdd-La Tour de Carol

¢ Portbou-Cerbere
De ellos, los principales son el Irin-Hendaye (fachada atiéntica) y el Portbou-Cerbére (fachada
mediterrdnea). Por ambos enlaces se prestan los Unicos servicios, tanto de viajeros como de
mercancias, que tienen cardcter internacional. En la Figura 8 se muestra el conjunfo de redes

ferroviarias a ambos lados de la cordillera.

FIGURA 8. REDES FERROVIARIAS EN EL AREA DE LA CORDILLERA PIRENAICA (31-12-2003)
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Fuentes: Ministerio de Fomento de Espana y Minlstére de I'Equipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et de la Mer de Francia

® Que utiliza en parte la carretera neutra de Liivia.
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Al igual que se ha mostrado al tratar de las carreteras, en la Figura 9 aparece el esquema del
conjunto de infraestructuras ferroviarias hispano-francesas.

FIGURA 9. REDES FERROVIARIAS DE ESPANA Y FRANCIA (31-12-2003)
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Fuentes: Ministerio de Fomento de Espana y Ministére de I'Equipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et de la Mer de Francia

El diferente ancho de via que presenta la red ferroviaria espanola, con sus 1.668 mm de
distancia entre interiores de cabezas de carriles (ancho RENFE), respecto al existente en las
demds redes europeas (salvo Portugal) con 1.435 mm (ancho UIC o internacional), obliga a
que los servicios internacionales necesiten realizar una operacidn técnica en frontera para
superar este inconveniente, Esta dificultad no es la dnica ya que también existen diferencias
en el voltaje empleado para la electrificacion de las lineas y en los sistemas de senalizacidon
utilizados.

En el sentido Sur-Norte, los accesos a los complejos ferroviarios de Iriin y Portbou se realizan
desde la red ferroviaria espanola en doble via electrificada Las conexiones desde las
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instalaciones de estos complejos con los complejos ferroviarios franceses, de Hendaye y
Cerbére, se redlizan, 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 y Portbou se realizan las operaciones técnicas necesarias para cambiar de ancho a los
frenes de vigjeros de rodadura de ancho variable. También en estos mismos complejos tiene
lugar el trasbordo de mercancias vagén a vagon en sentido Norte-Sur vy el trasbordo de
confenedores en ambos sentidos. En los complejos ferroviarios situados en Francia (Hendaye y
Cerbére) se ejecuta la maniobra técnica de “cambio de gjes” para el fransporte de
mercancias, asi como el frasbordo Sur-Norte.,

El enlace a fravés de Canfranc no estd operativo por Ia rotura, hace treinta anos, de un
viaducto en territorio francés. En el lado espaniol, una linea dotada de via Unica sin electrificar
se encuentra operativa y en explotacion hasta la fronfera, Existe un compromiso politico entre
ambos paises para la reapertura de este enlace ferroviario a corte-medio plazo, dofando a las
lineas de acceso de las mejoras hecesarias para una explotacion éptima (actualmente y como
se explica a contfinuacidn, en el lado espanol esta linea se estd transformando a ancho UIC con
caracteristicas de alta velocidad).

La inea de Puigcerdd-La Tour de Carol es una infraestructura ferroviaria en via Unica
electrificada a ambos lados de la frontera. Su explotacién estd dedicada, fundamentalmente,
a los tr&ficos regionales, no prestédndose servicio internacional sin frasbordo, aungue se
encuentra en avanzado estudio la mejora de las conexiones internacionales’,

[ 6.2.2, PROYECTOS DE MEJORA DE LAS INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS Y ACCIONES EN CURSO
DE EJECUCION

Los proyectos incluidos en el Plan de infraestructuras ferroviarias 2000-2007 se muestran en la
Figura 10.

? Tanto el enlace de Canfranc como el de Puigcerdd franguean los Pirineos a una dltura importante (mas de 1.100 m) y en algunas
secciones alcanzan pendientes superiores al 4%.
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FIGURA 10. ACTUACIONES PREVISTAS EN LA RED FERROVIARIA ESPANOLA DE ALTA VELOCIDAD
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RENFE y SNCF, como empresas ferroviarias/operadores de mercancias, comenzaron a redlizar
conjuntamente en el afo 2001 un estudio de las posibilidades de mejora y ampliacion de las
instalaciones y equipamiento de los Complejos Ferroviarios Portbou-Cerbére e Iriin-Hendaye,
para hacer frente a las necesidades de tratamiento del trafico que fransita por estos puntos
fronterizos, inicialmente con horizontes a corto y medio plozo (2006). De las conclusiones
preliminares podria deducirse que entre ambos puntos fronterizos se podria llegar a duplicar la
capacidad de fratamiento actuall, si bien serian necesarias importantes inversiones. Estos
estudios, en la actualidad, estdn siendo conducidos por el grupo de trabajo hispano-francés de

las Travesias Ferroviarias de los Pirineos.

El volumen de inversiones previsto por ambas Administraciones es, en conjunte, muy imporfante
y, en lo que se refiere al trafico de mercancias, deberia permitir potenciar el ferrocarril como un
modo alfernativo frente o la actual tendencia al empleo cada vez mayor de la carrefera como

modo mds importante para el fransporte de mercancias.

A continuacién se detfallan las actuaciones previstas:

A) Corredor Mediterraneo

El framo Perpignan-Figueres (45 km) de la nueva linea ferroviaria mixta (pasajeros y mercancias)
a alta velocidad ha sido objefo de un concurso para la construccidn, explotacion y
mantenimiento. La concesidn del mismo ha side adjudicada a finales de 2003,

En Espana se continGan las obras de la linea férrea de alta velocidad Madrid-Barcelona-
frontera francesa en su tramo Lieida-Tarragona-Barcelona-Girona-Figueras (en ancho
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internacional), una vez que el tramo Madrid—Zaragozo-Lleida ha sido puesto en servicio en
octubre de 2003.

En Francia se estdn llevando a cabo en la actudlidad los siguientes estudios:

¢ Linea de alta velocidad entre Nimes y Montpellier gue rodee ambas ciudades.

e Modernizacion de la actual linea entre Montpellier y Perpignan.,

* Desarrollo de actividades relacionadas con el fransporte de mercancias en la
plataforma de Perpignan-St. Charles,

Ademds de estos estudios se estdn efectuando otros sobre la mejora de la linea Toulouse-
Narbonne y la variante de Toulouse que permitird crear una alternativa al corredor ferroviario
del Rédano.

B) Corredor Atfiantico

Por parte espanola se continla el estudio del proyecto transeuropeo del corredor de alta
velocidad atfléntico Madrid-Vitoria/Bilboao-Dax. En la actualidad se encuentran en construccion
los tframos Madrid-Valladolid y la variante de Burgos. Asimismo, se estén redactando los
proyectos del resto de los tramos vy los correspondientes a la denominada «Y» vasca. Este ditimo
proyecto ha superado la fase de informacién publica.

Por parte francesa una parte importante de las actuaciones en curso corresponde a la
eliminacién del denominado «atasco ferroviarion de Bordeaux. Debe sefialarse igualmente el
enlace ferroviario Bordeaux-Le Verdon que permitiré relanzar el proyecto del puerto de Verdon,
la mejora de la capacidad ferroviaria de Bayona y la optimizacion de la plataforma multimodal
de Hendaye-Irdn.

C) Pau-Zaragoza

Por parte de Espana se ha puesto en servicio en 2003 el framo Zaragoza-Huesca, en ancho
intfernacional y caracteristicas de alta velocidad.

Por parte francesa deben destacarse los frabajos en curso parda la mejora de la linea entre Dax
y Pau. Para el tramo Pau-Canfranc se estén llevando a cabo estudios para la reapertura del
tramo Oloron-Canfranc'®, asi como para la mejora del tramo Pau-Oloron.

Cuando esfos proyectos se completen se establecerd un nuevo enlace ferroviario
franspirenaico tanto de pasajeros como de mercancias.

P 6,2.3, OFERTA DE SERVICIOS

La oferta de plazas de ferrocarril entre Espana y Francia y entre Espana y otros paises de la
Europa franspirenaica se muestran en la Tabla 6.

0 De acuerdo con el compromiso hispano-francés de reapertura de la linea.
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TaBLA 6. OFERTA DE SERVICIOS FERROVIARIOS SEMANALES ENTRE ESPANA, FRANCIA Y OTROS DESTINOS EUROPEQS

(ANo 2002)

SERVICIO FRONTERA INVIERNO VERANO
Barcelona-Milan Portbou 3 7
Barcelona-Zurich Portbou 4 7
Barcelona-Montpellier Portbou 7 7
Barcelona-Paris Portbou 7 7
Cartagena-Montpellier Portbou 7 7
Madrid-Paris Hendaye 7 7

Fuente: Ministerio de Fomento

En la Figura 11 se muestran los servicios transfronterizos entre Espana y el resto de Europa en el
invierno 2002/2003.

FIGURA 11. TRENES DIRECTOS ENTRE ESPANA, FRANCIA, ITALIA Y SUIZA

s

CARTAGENA

k') La linea Lisboa - Paris es considerada como Iransfronteriza pero no como |fn;dir_ecls. ya que realiza un cambio de trenes &n la fronlara
hispano - francesa. Por lo lanto, el nimero de ci i solo se ha ag| hasta la frontera hispano - francesa

Fuente: Institut d’Estudls Territorials

En lo que se refiere ai tréfico ferroviario de vigjeros entre Portugal y Francia se limita a un servicio
Lisboa-Paris (via Fuentes de Onoro/Vilar Formoso) con siete frecuencias semanales que utiliza
CP''-RENFE hasta Hendaye vy, a partir de esta localidad, un tren de la SNCF'2 (TGV). Por otfra
parte existe un cierto volumen de trafico de pasajeros que pasan de Francia a Espana y
viceversa cambiando de tren en la frontera. Esta oferta no estd cuantificada en la actualidad.

"' CP: Ferrocarriles Portugueses.

2 SNCF; Ferrocarriles franceses.
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6.3. AEROPUERTOS

La Figura 12 muestra una imagen de la ubicacion de los principales aeropuertos de, entre otros
pdises, Espana (incluyendo las islas Baleares), Francia y Portugal. Se frata de un tréfico,
bdsicamente de pasajeros, que puede considerarse cruza la frontera pirenaica.

FIGURA 12. RED DE AEROPUERTOS

» Reino Unido

& Pars - Chorles de Gaute

® Paris - Le Bourgel
-Oily rventns B

Parls

Francia

® Trdfico internaclonal

® nafico infercomunitario

*  Trafico regional y de accesibilidad

Fuente: Cartographie Midi-Pyrénées. Esquema Transeuropeo de Transportes
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I 6.3.1. OFERTA DE PLAZAS DE AVION ENTRE ESPANA Y FRANCIA

La Tabla 7 muestra la oferta de plazas entre Espana y Francia durante el verano del afo 2002 y
la temporada invierno 2002/03, tfanfo para vuelos regulares como no regulares.

TABLA 7. PLAZAS AEREAS OFERTADAS PARA EL TRAFICO ENTRE ESPANA Y FRANCIA

PERIODO™ N° DE PLAZAS OFERTADAS
Verano 2002 3.603.393
Invierno 2002-2003 2.447.676
Total 6.051.069

No incluye vuelos a/desde los archipiélagos canario y balear
Fuente: Ministerio de Fomento. DG, de Aviacién Civil

Las relaciones con mayor oferta son las correspondientes a Madrid-Paris, con 1.094.183 plazas
anuales, y a Paris-Barcelona con 722.393.
I 6.3.2. OFERTA DE PLAZAS CON EL RESTO DE EUROPA

La Tabla 8 muestra con idénticos criterios que la Tabla 7 el volumen de plazas ofertadas totales
enfre Espana y el resto de Europa (excluida Francia).

TABLA 8. PLAZAS AEREAS OFERTADAS PARA EL TRAFICO ENTRE ESPANA Y EUROPA (EXCLUIDA FRANCIA)

PERIODO™ N° DE PLAZAS OFERTADAS
Verano 2002 36.207.252
Invierno 2002-03 20.064.042
Total 56.271.294

No incluye vuelos a/desde los archipiélagos canario y balear
Fuente: Ministerio de Fomento. DG. de Aviacién Civil

La mayor parte de la oferta tiene como origen o destino la Unién Europea (UE-15).

6.4. PuErtOS

A fin de llevar a cabo una estimacién del trafico maritimo que, de andloga manera, traspasa
la frontera hispano-francesa, se han considerado los puertos espanoles y porfugueses que
generan o reciben tréfico de la Europa franspirenaica. En la Figura 13 se muestra un esquema
en el que se senalan aguellos puertos, tanto atlénticos como mediterrdineos, susceptibles de
generar o recibir dicho fréfico.

% El periodo «verano» comprende los meses de abril a noviembre, el periodo «nviemor los de noviembre o aboril.
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FIGURA 13. RED DE PUERTOS

Sulom Voo
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F.

Francia
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~
g rocneton

Nivel de actividad de los puertos

e Enfre 1y 5 Mt anuales
Algeckas
® Entre 5y 10 Mf anuales

@ Entre 10y 20 Mt anuales
@ e 20 y 50 Mt anuales

. Superior a 50 Mt anuales

Fuente: Cartographie Midi-Pyrénées. Esquema Transeuropeo de Transportes
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/. TRAFICO DE VIAJEROS
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7.1. CARRETERA

P 71,1, INTENSIDAD DE TRAFICO DE VEHICULOS LGEROS POR CARRETERA EN LOS PASOS FRONTERIZOS

El Grdafico 7 muestra los aforos medios espanoles y franceses.

GRAFICO 7. VALOR DE LA IMD DE VEHICULOS LIGEROS EN LOS DISTINTOS PASOS PIRENAICOS
EN EL ANO 2002. DATOS DE FRANCIA Y ESPANA

Portbou N 260 1.846
RN.114 Cerbére 1.951

La Jonquera A7 1
La Jonquera N.2

RS
RN. 9 Le Perthus a.la2

La Vajel i 109
Ceret

R.D. 3 Coustouges 524

RD. 115 col dAres | 570

Puigcerda N 260 6678
R.N. 20 Bourg Madame & 558

Puigcerda N.154 2
RD. 68 Livia b7

Andorra La Seu d Urgel N 145 1519
RN. 22 La Croisade 30 '

Bossost N 230 3145
RN. 125 Fos 2830
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Bielsa A 138 1554
RD 929 Bielsa 510"
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RD 934 col du Pourtalet

Sornport N 330
RN. 134 col du Somport L

Paso fronterizo

Isaba - Piedra de S Martin NA 1370 B 4
R.D 132 col de la Plerrs St Marlin |8 19

Cchagavia NA 2011
RD 26 port de Larrau

Roncevalles N.135
RD. 933 Amnéguy
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R D. 58 col dUrquiaga (Esnazu)
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RD. 20 Ainhoa-Dancharia 8
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Fuentes: Ministerio de Fomento de Espana, DG. de Carreteras, y Ministére de I'Equipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et
de la Mer de Francla
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Se observa que Unicamente 7 de los 26 pasos registran infensidades de circulacién supericres o
5.000 vehiculos/dia. Debe sefialarse al respecto que, si bien para el cédmputo total, las
intensidades medias diarias observadas a uno y ofro lado de la frontera son similares, los valores
individuales de los distintos pasos fronterizos no coinciden exactamente, dado que la mayor o
menor proximidad de las estaciones de aforo al punto fronterizo y sus diferentes caracteristicas
hacen gue la realidad medida sea distinta a cada uno de los lados. El hecho mdés destacado
se produce en la conexion a través de Andorra (N.145-N.22), que evidentemente no es un mero
lugar de trdnsito, sino que genera y atrae su propio tréfico con cada uno de los dos paises, 1o
que produce flujos de caracteristicas diferentes en sus comunicaciones con Espana y con
Francia. Un razonamiento similar puede aplicarse a la diferencia que se detecta en el paso
Puigcerdd-Liivia debido, probablemente, al carbcter de enclave de esta localidad.

En el ano 2002 atravesaron las fronteras de los Pirineos una media diaria del orden de 107.000
vehiculos ligeros. Su distribucion, segln el tipo de paso fronterizo utilizado fue la siguiente:

¢ Un fercio lo hizo por las autopistas litorales
e Ofro tercio lo hizo por las otras carreteras costeras
¢ El fercio restante lo hizo por las carreteras de montafia

En lo que se refiere al trafico por las autopistas A-9 y A-63, en el Grafico 8 se presenta la
evolucion del tréfico de vehiculos ligeros (IMD) en las autopistas de peaje A9 (punto de Le
Perthus) y A 63 (punto de Biriatou).

GRAFICO 8. EVOLUCION DEL TRAFICO DE VEHICULOS LIGEROS A TRAVES DE LAS AUTOPISTAS PIRENAICAS

20.000

18.000
16,000

14,000

12.000

10.000

Vehiculos dia

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Afo
—@— A9AT —l— A-63/A8

El brusco incremento que se observa entre los aros 2000 y 2001 es debida a un cambio en la clasificacion de los vehiculos derlvada de
una modificaclén del sistema de tarificacion de las autopistas francesas
Fuente: Ministére de I'Equipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et de Ia Mer

Finalmente en el Grdfico 9 se muestra la distribucion de la IMD de vehiculos ligeros por los
diferentes pasos pirenaicos, en funcién de la matriculacion de los mismos,
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GRAFICO 9. ESTIMACION DEL ORIGEN DE LOS VEHICULOS LIGEROS, EN LOS DIFERENTES PASOS PIRENAICOS,
SEGUN SU MATRICULACION (ANO 2001)
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Fuente: Ministére de I'Equipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et de la Mer. Encuestas de matriculaciones

e 7.1.2. TRAFICO DE AUTOCARES

El Gréfico 10 muestra la distribucién del paso de autocares' en los dos sentidos en los diferentes
pasos fronterizos'®, El nimero total de autocares que atraviesan la frontera se eleva a airededor
de 600 diarios por término medio, aungue debe tenerse en cuenta que la encuesta de paso de
autocares no se realizé (en el paso de Le Perthus, A9) ni en sGbado ni en domingo, por lo que
es posible que el valor real de la IMD de autocares sea superior al estimado.

" En el curso de las encuestas de matriculacion, se ha puesto de relleve el fipo de vehiculos, 1o que permite conocer los fréficos de
autocares de pasajeros sobre los 16 puntos de paso donde han tenido lugar las encuestas.

15 Tal como se ha indicado, la circulaclén de los Vehiculos Pesados (VP) y de los autocares estd prohibida en la RN 9 en Le Perthus y en
la RN 114 en Cerbére, por lo que el tréfico de autocares dlii es nulo.
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GRAFICO 10. TRAFICO DE AUTOCARES (IMD) EN LOS PASOS FRONTERIZOS EN EL ANO 2001
(ACUMULACION DE AMBOS SENTIDOS)
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Fuente: Ministére de I"Equipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et de la Mer. Encuestas de matriculaciones

Es necesario destacar la marcada estacionalidad que existe en los flujos de viajeros 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.

Obviamente esta punta de demanda se corresponde con vigjes realizados por el motivo «ocion
dado que, como se puede apreciar, se presenta tan solo durante el periodo vacacional estival,
Las puntas vacacionales de Semana Santa y Navidad se dejan sentir de una forma mucho mds
moderada,

7 1.3, ESTIMACION DEL FLUJO DE VIAJEROS

Es diificil establecer, de una manera exacta, cudl ha sido la evolucion de estos flujos de vidjeros
por carretera durante la Ultima década, ya gue ha habido una ruptura en la serie estadistica
empleada como base de dafos, debido a un cambio en la metodologia empleada para la
obtencidn del nUmero de vigjeros entrados en Espana. Por ello la mejor informacidn disponible,
gue indigue codmo pueden haber evolucionado estos flujos en el tiempo, la proporciona, de
una manera indirecta, la variacién registrada en las IMD de vehiculos ligeros en las dos
principales vias de conexién (Autopistas A7-A.9 y A8-A63), que se muestran en el Grdfico 8. En
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su conjunto, se aprecia cémo el tréfico de vehiculos ligeros ha crecido en un 75% durante los
dltimos diez anos (sobre 1993), siendo la autopista A8-A63 la que mds, y de una manera mds
constante, ha reflejado este incremento.,

La cuantificacién de los flujos de viajeros a través de los Pirineos puede ser redlizada mediante
el andlisis de las intensidades medias diarias del tréfico de vehiculos ligeros y de autobuses, que
se obtienen de los aforos realizados en ambos paises, en los puntos fronterizos.

Para llevar a cabo esta evaluacién se suponen las tasas de ocupacion siguientes:

e Vehiculos ligeros: 2 ocupantes por vehiculo
e Autocares: 40 vigjeros por autocar

En funcién de estas hipdtesis de grado de ocupacion de vehiculos, y teniendo en cuenta

los datos de IMD de automdviles y autocares, el flujo total de pasajeros se evalla en los
términos que se indican en la Tabla 9.

TABLA 9. ESTIMACION DEL FLUJO DE VIAJEROS A TRAVES DE LOS PIRINEOS (ANO 2002)

TIPO DE VEHICULO MEDIA DIARIA (VIAJEROS) MEDIA ANUAL (M)
Automévil 215.000 78,5
Autocar 24.000 8.8
Total 239.000 87,3

Fuentes; Ministerio de Fomento de Espana, DG. Carreteras y Ministére de I'Equipement, des Transports, du Logement, du
Tourisme et de la Mer de Francia

Teniendo en cuenta los datos de distribucién anteriormente citados, este flujo de tréfico puede
desagregarse del siguiente modo:

TaBLA 10. ESTIMACION DE LA DESAGREGACION DEL FLUJO DE VIAJEROS A TRAVES DE LOS PIRINEOS (ANO 2002)

ORIGEN/DESTINO VEHICULOS LIGEROS AUTOCARES TOTAL
% M % M M
Francia 85 66.7 75 6.6 733
Resto de Europa 15 11.8 25 22 14,0
Total 78,5 8,8 87,3

Fuentes: Ministerio de Fomento de Espana, DG. Carreteras y Ministére de I’Equipemen’r, des Transports, du Logement, du
Tourisme et de la Mer de Francia. Encuestas de matriculaciones
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P 7.1.4. MOoVIMIENTOS TURISTICOS

El Instituto de Estudios Turisticos de Espafia (en lo sucesivo IET), centro dependiente de la
Secretario de Estado de Comercio y Turismo del Ministerio de Economia de Espana, publica
informacién acerca del nimero de visitantes que anualmente entran en Espana. En relacién
con la cobertura territorial, la encuesta recoge Informacidn de todos los medios de transporte,
todos los meses del ano, realizando encuestas en una muestra de 22 pasos fronterizos de
carretera, 17 aeropuertos distribuidos por toda la geografia espanola, en el servicio de ferry del
puerto de Algeciras, en 6 de los principales puertos de pasajeros y en trenes internacionales
procedentes de Francla y Porfugal.

Los tamanos muestrales para el ano 2002 fueron 2.462.654 aforos manuales asistidos por ordenador
en carreteras (2.040.573 en los pasos fronterizos con Francia y 408.506 en los de Portugal), 68.584
encuestas personales asistidas por ordenador en carretera, 198.744 encuestas en aeropuertos (1994
aviones encuestados), y 9.184 encuestas en ferrocarriles con conexiones internacionales.

El tipo de visitantes se divide en las siguientes categorias:
o Residentes en Espana
o Turistas, personas que pernoctan en Espana al menos una noche
o Excursionistas, personas que regresan a Francia el mismo dia de su enfrada
La enfrada total de viajeros en Espana, por carretera, en el ano 2002, se muestra en la Tabla 11,

Suponiendo la existencia de simetria entre los movimientos de entrada y salida, el flujo total de
vigjeros por carretera superaria los 84 millones.

TaBLA 11. ENTRADA EN ESPANA DE VIAJEROS POR CARRETERA (VEHICULOS LIGEROS Y AUTOCARES) EN EL ANO 2002

TOTAL
RESIDENTES
LOCALIDAD CARRETERA  TOTAL  ESPANA L
TOTAL  TURSTAS o
SIONISTAS
Irdn N-I-H 5,227.545 2.353.667 2.873.878 169.150 2.704.728
Donostia/San Sebastidn - Irdn N-I 3.713.853 1.109.163 2.604.690 302.183 2.302.507
Donostia/San Sebastian - irdn A-8 5.818.998 1.656.937 4.163.061 1.910.717 2.252.344
Pamplona - Dantxarinea N-121-8B 2.231.976 92.585 2.139.391 160.733 1.978.658
Pamplona - Roncesvalles - Valcarlos N-135 445,457 48.572 396.885 49.116 347.769
Huesca - Somport N-330 492.079 195,835 296.244 114.655 181.589
Lleida - Vielha - Les N-230 1.503.441 156.302 1.347.139 235.369 1.111.770
Lleida - La Seu d'Urgell - Andorra N-145 5,991,467 3.958.179 2.033.288 922,725 1.110.563
Puigcerda - Llivia N-164 177.451 177.451 177.451
Barcelona - Puigcerdd N-152 2,325,900 1.035.211 1.290.689 280.767 1.009.922
Barcelona - La Jonquera N-I| 3.101.718 547.029 2.554.689 492.944 2.061.745
Barcelona - La Jonquera A7 10.235.675 1.368.398 8.867.278 6.693.137 2174141
Barcelona - Figueres - Portbou N-260 839.822 44,963 794.859 225238 569.621
Total 42.105.382 12.565.840 29.539.542 11.556.735  17.982.807

Fuente: Ministerio de Economia de Espana, Instituto de Estudios Turisticos
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Estos datos se representan en el Gréfico 11. Si se comparan los resultados de la Tabla 12 y se
supone que el flujo es simétrico, el total de viajeros entrados y salidos de Espana representaria
aproximadamente 84 millones de personas. Este dato estd en buen acuerdo con lo indicado en
la Tabla 10 que fija el total del flujo de viajeros en 87 millones.

GRAFICO 11. ENTRADA EN ESPANA DE VIAJEROS POR CARRETERA (VEHICULOS LIGEROS
Y AUTOCARES) EN EL ANO 2002
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Fuente: Ministerio de Economia de Espana, Instituto de Estudios Turisticos

7.2. FERROCARRILES

A fin de llevar a cabo una evaluacion sobre el niUmero fotal de viajeros espafnoles o franceses
se usan las hipotesis siguientes:

» De modo andlogo al caso de la carretera, el nimero de vigjeros espanoles que
pasan o Francia es del orden de la mitad del nimero de vigjeros franceses que

pasan a Espana.
¢ El modo de adquisicidn de billetes por parte de los viajercs espanoles es muy similar al

de los franceses.

El nUmero total de billetes vendidos en Francia con destino a Espana en el ano 2001 fue de
435,000, en tanto que los vendidos en Espafia con destino a Francia fue de 150.000.

Considerando gue de estos conjuntos un total de 260,000 eran de ida y vuelta, el nimero fotal
de vigjeros en cada sentido fue del orden de 510.000 aproximadamente, El nUmero de billetes
hacia/desde Portugal fue del orden de 18.000. Suponiendo que los desplozamientos entre otros
paises europeos y la Peninsula lbérica representan el 10% del total, el flujo total de vigjeros por
ferrocarril en ambos sentidos a fravés de los Pirineos se estima en 1,180,000 pasajeros con Ia
distribucion que se muestra en la Tabla 12.
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TaBLA 12. EVALUACION DE LA DISTRIBUCION DEL NUMERO DE PASAJEROS POR FERROCARRIL ENTRE LA PENINSULA IBERICA

v LA UE-15
RELACION VIAJEROS
Peninsula Ibérica - Francia 1.040.000
Peninsula Ibérica - resto de la UE-15 140.000
Total 1.180.000

Fuente: SNCF

7.3. AEreO

El fransporte aéreo de vigjeros tiene una gran importancia en Espana tanto en el dmbito
nacional como en el internacional. Hay que tener presente, sin embargo, la importancia de los
flujos que se canalizan hacia o desde las zonas insulares espanolas (Baleares y Canarias), que
representan mas del 50% del frafico, repartido entre ambos archipiélagoes, y que obviamente
son practicamente independientes de la alternativa ferrestre o maritima, por lo que no deben
considerarse dentro de este Observatorio.

Durante los Ultimos diez anos el total del fréfico aéreo de vigjeros entre Espana y Europa ha
crecido més de un 75%. El aeropuerto de Madrid-Barajas, con un tréfico de 16,8 millones de
vigjeros intfernacionales en el afo 2002 ocupa el quinto lugar entre los de Europa.

De entre los varios aercpuertos situados a uno y otro lado de la barrera pirenaica en las
regiones limitrofes a la misma destaca el de Barcelona, cuyo fréfico de vigjeros internacionales
en el ano 2002 fue de 10,7 millones de pasajeros.

La distribucién del total de pasajeros con origen o destino en la Peninsula Ibérica se muestra en

la Tabla 13. En la misma no se incluyen los pasajeros con origen en los aeropuertos insulares
espanoles o portugueses.
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TaBLA 13. DISTRIBUCION DEL TRAFICO AEREO DE PASAJEROS ENTRE LA PENINSULA IBERICA Y EL RESTO DE EUROPA
EN EL ARO 2002

PAIS DE ORIGEN O DESTINO ESPANA PORTUGAL TOTAL
Francia 4.366.830 1.737.417 6.104.247
Resto de la UE-15 Austria 303.367 2.014.540 2.317.907
Bélgica 2.100.517 45.884 2.146.401
Dinamarca 586.742 390.162 976.904
Finlandia 263.970 160.270 424,240
Alemania 5.383.412 84.827 5.468.239
Grecia 242.537 5.088 247.625
Ianda 937.911 955.839 1.893.780
[talia 3.544.516 293.199 3.837.715
Luxemburgo 97.376 584,498 681.874
Holanda 2.744.042 104.271 2.848.313
Suecia 577.500 3.991.770 4.569.270
Reino Unido 13.838.890 182.905 14,021,795
Total resto de la UE-15 30.620.780 8.813.253 39.434.033
Resto de Europa 3.001.962 473.491 3.475.453
Total 37.989.572 11.024.161 49.013.733

Sélo aeropuertos esparioles y portugueses ubicados en la Peninsula Ibérica
Fuente Espana: Ministerio de Fomento, DG de Aviacién Civil
Fuente Portugal: ENA

El Gréfico 12 muestra la distribucién del tréfico que cruza los Pirineos con origen o destino en los
aeropuertos peninsulares espanoles.

GRAFICO 12. DISTRIBUCION DEL TRAFICO AEREO DE PASAJEROS ENTRE LA PENINSULA IBERICA Y EUROPA (ANO 2002)

7% 12%

Total: 49 millones
Fuente Espafa: Ministerio de Fomento, DG de Aviacién Civil
Fuente Portugal: ENA
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En lo que se refiere alos desplazamientos entre Espana y Francia, la mayor parte de los
pasajeros se dirigen o proceden de los aeropuertos parisinos (algo menos del 80% del total).

En la Figura 14 se muestra un esquema del fréfico de pasajeros entfre Espana y Portugal
(incluyendo archipiélagos espanoles y portugueses) y el resto de Ia Unidn Europea en funcion
de la entidad del mismo en los diferentes aeropuertos.

FIGURA 14. TRAFICO AEREO ENTRE ESPANA Y PORTUGAL Y LA UNION EUROPEA (ANO 2002)
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7.4. RESUMEN SOBRE EL TRANSPORTE DE VIAJEROS

El flujo de pasdjeros gue afravesaron los Pirineos en el ano 2002, en funcién de su origen v del
modo de fransporte empleado, se muestra en la Tabla 14. Sobre estos datos deben hacerse las
siguientes precisiones:

¢ Enlo que se refiere al tréfico por carretera se ha aceptado la hipdtesis de distribucion
de origenes que se muestra en la Tabla 10, basada a su vez en los datos incluidos en
el Grafico 9 que corresponden al ano 2001.

e Se ha supuesto que la totalidad del tr&fico por carretera cuyo origen o destino no es
Francia, procede del resto de la UE-15.

» Igualmente se ha supuesto que tanto el tréfico por carretera como el ferroviario
procedente o destinado a paises que no forman parte de la UE-15 a 31 de diciembre
de 2002 es despreciable y esté incluido en Ia relacidn con el resto de ia UE-15,

» No se ha considerado el pequeno volumen de tréfico de vigjeros por via marftima
que representan los enlaces Barcelona-Génova y Bilbao/Santander-Southampton.,

TABLA 14. RESUMEN DEL FLUJO DE VIAJEROS ENTRE LA PENINSULA IBERICA Y EUROPA EN EL ANO 2002

MODO DE TRANSPORTE

TOTAL CARRETERA FERROCARRIL  VIA AEREA
V. LGEROS  AUTOCARES
Francia 804 66,7 6,6 1.0 6,1
Resto de Europa 57,0 11,8 2.2 0,1 429
Total 1375 78,5 8,8 1,2 49,0

Fuentes: Carretera, Datos de aforos franceses. Ferrocarril: SNCF. Aéreo: Ministerio de Fomento de Espana. D.G. de
Aviacién Civil y ENA, Portugal

En el Grafico 13 se muestra la distribucidn porcentual de las relaciones entre la Peninsulal Ibérica
y Francia y el resto de la UE-15.
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GRAFICO 13. DISTRIBUCION DEL FLUJO DE PASAJEROS A TRAVES DE LOS PIRINEOS, ENTRE LA PENINSULA IBERICA Y FRANCIA
Y EL RESTO DE LA UE-15 (ANO 2002)

Peninsula Ibérica-Francia

8%

Peninsula Ibérica-Resto de Europa

Fuentes: Carretera: Datos de aforos franceses. Ferrocarril: SNCF. Aéreo: Ministerio de Fomento. D.G. de Aviacién Civil y ENA, Portugal

La comparacion de estos datos con los correspondientes al ano 2001 presenta los siguientes
resultados referidos al conjunto Peninsula Ibérica/Unién Europea®.,

a) Elvolumen del fréfico por carretera se ha incrementado notablemente, dado que
pasa de 81,3 a 87,3 millones de vigjeros, lo gue representa un incremento del 7,3%.

b) El tréfico ferroviario permanece estancado en alrededor de 1,2 millones de
vigjeros.

c) Eltrdfico aéreo registra un incremento al pasar de 43,7 a 49 millones de vigjeros, un
12% de crecimiento, ‘

¢ En este caso incluyendo a Francla.

47




PN

8. FLUJOS DE MERCANCIAS
| —

La cuantificacidon de los flujos de mercancios que se generan en |os infercambios entre la
Peninsula Ibérica v el resto de Europa, puede llevarse a cabo mediante dos métodos diferentes:

El primero, basado en la informacién suministrada por los servicios de Ias
Administraciones de Aduanas de cada pais, busca obtener la maxima
homogeneidad entre los datos presentados, dado que se basa en la fiscalizacion de
los movimientos que se producen en el comercio exterior (estadisticas INTRASTAT para
el caso del comercio entre Estados miembros de la Unidn Europea) y que, de forma
global, son recogidos por EUROSTAT combinando las estadisticas nacionales. En
EUROSTAT se publican Gnicamente los resultados del denominado «comercio
especial el cual, a diferencio del «comercio general» no incluye el frafico de los
depdsitos. Las estadisticas comunitarias de comercio exterior en peso no
comprenden por tanto las importaciones o exportaciones de naturaleza pasajera. El
interés de su uso radica en que permiten disponer de series homogéneas en periodos
largos. lo que facilita apreciar la evolucion de los diferentes modos de transporte por
paises. Debe senalarse que los datos corespondientes a estas Estadisticas presentan
diferencias de magnitud importantes cuando se consideran los datos denominados
wespejor'’, Se ha constatado la existencia de notables discrepancias entre los datos
de comercio de mercancios gue publican los Estados miembros de la Unidn Europea
y los que publica EUROSTAT.

El segundo méfodo consiste en el andlisis de los datos proporcionados por l0s
operadores del fransporte, asi como por los responsables de las infraestructuras de
cada pais. A diferencia de las Estadisticas de Comercio Exterior antes citadas, esta
metodologia facilita los denominados pesos brutos, que incluyen embalajes,
contenedores, taras, etc.

Los datos procedentes de los operadores de servicios © de las infraestructuras son los siguientes:

CARRETERAS Provienen por una parte de las estaciones de aforo y por otra de

encuestas especificas. Permiten obtener el orden de magnitud de los pesos
brutos de todas las mercancias fransportadas. En la presente publicacion
se han utilizado tanto datos de fuente esparnocla como francesa

FERROCARRILES  Los datos provienen de la SNCF

PUERTOS

Las fuentes de los datos son las estadisticas portuarias, fundamentalmente
espanolas y portuguesas, que identifican los fonelajes brutes y mercancias
con destino o provenientes de los paises del resto de Europa®

En el caso del transporte por carretera pueden usarse fambién los resultados de las encuestas
permanentes que, de conformidad con lo prescrito en la legislacion comunitaria'?, realizan los

Las importaciones declaradas por un Estado miembro frente a las exportaciones que figuran en las Estadisticas de Comercio Exterlor
del otro Estado hacia aquél.

Este sistema sencillo de recogida de datos se ha preferido a la compleja blsqueda de datos estadisticos sobre todos los puerfos
europeos que tienen enlaces con la Peninsula Ibérica.

Directivas 78/546 y 89/462/CEE, hasta 1998, y Reglamento (CE) 1172/98, a partir de 1999.
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Estados miembros de la Unidn Europea sobre el transporte de mercancias efectuado mediante
camiones de su pabelldn.

En esta publicacion anual del Observatorio se ha utilizado los resultados de Ia encuesta TRANSIT
realizada por Francia en 1999, cuya explotacion ha tenido lugar en el ano 2000.

8.1. ANALISIS GENERAL: PENINSULA IBERICA-EUROPA

Para llevar a cabo un andlisis general del tréfico de mercancias entre la Peninsula Ibérica y
Europa se utilizan los datos publicados por EUROSTAT en sus Estadisticas de Comercio Exterior.
Debe sefalarse que los valores correspondientes a estas estadisticas son netamente inferiores,
en porcentajes comprendidos entre el 30 y el 40%, a los que suministran el conjunto de
operadores de transporte y gestores de infraestructuras. El hecho de que dichos datos no
consideren los pesos de contenedores, embalajes, etc., no alcanza a justificar las diferencias
que se detectan.

Fl Gréfico 14 muestra la evolucién del intercambio de mercancias entre la Peninsula loérica y la
Unidn Europea en funcidn del modo de fransporte empleado.

GRAFICO 14. EVOLUCION DEL INTERCAMBIO DE MERCANCIAS ENTRE LA PENINSULA IBERICA Y LA UNION EUROPEA ENTRE
LOS ANOS 1989 Y 2002 EN FUNCION DEL MODO DE TRANSPORTE (EN MILES DE TONELADAS)
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1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1996 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002
—o— Caretera | 243 | 275 | 302 | 320 | 338 | 380 | 405 | 460 | 499 | 675 | 888 | 646 | 653 | 630
—m— ferocanll | 26 | 29 | 32 | 28 | 20| 23| 28 | 80 | 36| 38| 35| 43| 86| 34
Via mortima | 356 | 363 | 422 | 416 | 369 | 445 | 438 | 40.7 | 475 | 529 | 503 | 514 | 496 | 503
—e— Total 625 | 667 | 757 | 764 | 727 | 848 | 871 | 898 | 1010 | 1146 | 1125 | 1203 | 1185 | 1167

Fuente: EUROSTAT, Estadisticas de Comercio Exterior

SegUn estos datos, el volumen total de infercambio de mercancias entre la Peninsula Ibérica y

el resto de la Unidn Europea estd disminuyendo desde el ano 2000 hasta la actualidad. Esta
tendencia no es confirmada por los datos de los operadores de fransportes e infraestructuras.
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En el caso de los infercambios de la Peninsula Ibérica con el conjunto de la Unidn Europea el
fransporte por carretera es el medio mdas empleado, incluso por encima del fréfico maritimo.
Ello es debido a que tanto el intercambio de mercancias entre la Peninsula Ibérica y Francia
como €l que se lleva a cabo con el resto de la Unidn Europed se caracteriza por un incremento
continuo del fransporte por carretera en defrimento de los modos ferroviario y maritimo,
pudiendo afirmarse que, practicamente, la carretera ha absorbido la fotalidad del importante
incremento de infercambios que se ha producido durante los Ultimos afos.

El Grdfico 15 muestra la evolucion del intercambio de mercancias entre la Peninsula Ibérica y
Francia.

GRAFICO 15. EVOLUCION DEL INTERCAMBIO DE MERCANCIAS ENTRE LA PENINSULA IBERICA Y FRANCIA

45
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35
—
=
1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
—@— Carretera 116 12,9 14,1 14.8 15.5 17.1 17.9 20,5 223 25,6 26,1 29,3 29.1 288
== Ferocarril 1.1 1.2 14 1.2 1.0 1.2 14 1.5 1.8 1.9 18 24 1.8 14
Via maritima 59 54 65 7.2 64 6.0 55 6,1 72 72 7.5 8.4 8.4 8.9
——= Total 18,6 19.5 22,0 232 229 244 24,8 28.1 31.3 34,7 353 40,1 39.3 392

Fuente: EUROSTAT, Estadisticas de Comercio Exterior

Sin embargo, si se consideran Unicamente los infercambios entre la Peninsula loérica v el resto de
la Unién Europea excluyendo Francia, la via maritima sigue siendo la mds empleada con una
ligera ventaja respecto al transporte por carretera, tal y como se observa en el Grafico 16.
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GRAFICO 16. EVOLUCION DEL INTERCAMBIO DE MERCANCIAS ENTRE LA PENINSULA IBERICA
Y LA UNION EUROPEA (EXCEPTO FRANCIA)
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1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

=—g—_Carretera 12,7 14,5 16.1 17.2 18,3 208 22,7 25.5 27.6 324 32,7 353 36,2 34.2
—f— Ferrocarril 1.6 1.7 1.9 1.6 1.0 T3l 1.4 1.6 1.8 1.9 1.7 19 1.8 19

Via maritima| 29,7 30.9 35,7 344 305 38,5 38,3 34,7 403 457 428 43.0 a2 1.4
—— Total 439 47.2 53,7 53,2 49.8 604 62,3 618 69.7 799 772 80,2 792 775

Fuente: EUROSTAT, Estadisticas de Comercio Exterior

En cambio, en el trdfico de la Peninsula Ibérica con el resto de Europa (entendiendo como
resto de Europa el conjunto de paises que a 31 de diciembre de 2002 no formaban parte de la
Unién Europea?®), continlia destacando la preponderancia de la via maritima como principal
modo de fransporte de mercancias con una contribucion précticamente nula del ferrocarril,
como se recoge en el Gréfico 17,

GRAFICO 17. EVOLUCION DEL INTERCAMBIO DE MERCANCIAS ENTRE LA PENINSULA IBERICA
Y EL RESTO DE EUROPA (1)

i
=

=—g—_Carretera 0.7 10 1.0 ] 1.1 14 =l 1.8 2.2 29 20, 45 3.5 3.6

—@— Ferrocarril 02 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0,1 0.1 0.2 0.1 0,1 0.1 0.1 0.1

Via maritima| 13.6 13.9 102 123 14,5 13.9 179 194 18.7 20,3 23.7 26,8 29,7 38,7

—@— Total 14.5 15,1 1.3 13.4 16,7 154 19,7 214 210 23,4 26,7 314 333 42,3

(1) Noruega, Suiza, los paises candidatos al ingreso en la UE (Bulgaria, Chipre, Estonia, Hungria, Letonia, Lituania, Malta, Poloniai, Chequia,
Eslovenia, Eslovaquia, Rumania y Turquia), Rusict y Ucrania
Fuente: EUROSTAT, Estadisticas de Comercio Exterior

2 Estos paises son Noruega, Suiza, los paises candidatos al ingreso en la UE (Bulgaria, Chipre, Estonia, Hungria, Letonia, Lituania, Malta,
Polonia. Chequia, Eslovenia, Eslovaquia, Rumania y Turquia), Rusia y Ucrania.
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8.2. ANALISIS GENERAL: ESPANA-EUROPA (EXCEPTO PORTUGAL)

De modo andlogo al andlisis llevado anteriormente a cabo para el caso de la Peninsula Ibérica,
puede llevarse a cabo un andlisis general del infercambio de mercancias entre Espana y el
resto de Europa (excepto Portugal), tal como se muestra en el Grdfico 18.

GRAFICO 18. EVOLUCION DEL INTERCAMBIO DE MERCANCIAS ENTRE ESPANA Y EL RESTO DE LA UNION EUROPEA
(EXCEPTO PORTUGAL)

120.000

100.000

80.000

kt
3
g
[

40.000 4

1989 | 1990 | 1991

—¢— Carnetera 217 | 244 | 266 | 279 | 299 | 335 | 36,1 | 41,2 | 444 | 51,7 | 524 | 580 | 68,7 | &67.0
e FerrOCATl 25 27 3.1 2.7 19 22 2.7 29 34 3.6 3.3 4.1 34| 3.

Viamaritima | 266 | 27.3 | 3256 | 299 | 269 | 31.8 | 343 | 31,7 | 37.2 | 41.1 | 387 | 397 | 386 | 382
—— Total 508 | 544 | 622 | 606 | 587 | 675 | 73,2 | 758 | 851 | 965 | 944 | 1018 [ 1006 | 98.4

Fuente: EUROSTAT, Estadisticas de Comercio Exterior

Al igual que en el caso de los intercambios del conjunto de la peninsula con Europa, destaca el
continuo incremento del transporte por carretera en detrimento de los modos ferroviario y
marftimo, pudiendo afirmarse que la carretera ha absorbido la préctica totalidad del
importante incremento de intercambios que se ha producido durante los Gltimos anos.

El Grafico 19 muestra la evolucion del infercambio de mercancias entre Espana y Francia, a lo

largo del periodo comprendido entre los afios 1989 y 2002. En él es evidente el estancamiento
de los modos ferroviario y maritimo frenfe a la carretera.
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GRAFICO 19. EVOLUCION DEL INTERCAMBIO DE MERCANCIAS ENTRE ESPANA Y FRANCIA
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— Carretera 10,7 11,8 12,8 13,5 14,1 15,5 16.3 18,8 204 234 239 269 26.7 26,6
e Ferrocarrl 10 12 1.3 1.2 0.9 12 14 1.4 1.7 18 1.7 23 1.7 14

Via maritima 4,8 40 45 42 3.6 37 3.6 42 52 49 5.1 5% 54 60
—— Total 165 170 18,7 18.9 18.6 20.3 213 24,5 27.3 30.1 30,7 34,9 33,8 34.0

Fuente: EUROSTAT, Estadisticas de Comercio Extetior

Debe indicarse, tal como se analizard mds adelante, que el estancamiento del fransporte por
carretera que de este grdfico se deduce no estd confirmado por ofras fuentes de datos que
senalan un incremento continuo.

Con relacién al infercambio de mercancias entre Espafia y el resto de los paises de la Unidn
Europea excluidos Francia y Portugal, se muestra en el Gréfico 20 la evolucidn del mismo. De un
modo similar al caso de los intercambios con Francia, destaca el continuo incremento relativo
del transporte por carretera frente al resto de los modos.

GRAFICO 20. EVOLUCION DEL INTERCAMBIO DE MERCANCIAS ENTRE ESPANA Y EL RESTO DE LA UNION EUROPEA
(EXCLUIDOS FRANCIA Y PORTUGAL)
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—@— Total 34,3 374 435 1.7 40,1 47,2 51.8 514 57.8 664 63,7 66,9 66,8 64,4

Fuente: EUROSTAT, Estadisticas de Comercio Exterior
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Finalmente cabe sefialar gue en los infercambios entre Espana y el resto de la Europa
extracomunitaria?! destaca la preponderancia de la via maritima como principal modo de
transporte de mercancias, tal y como se muestra en el Gréfico 21.

GRAFICO 21. EVOLUCION DEL INTERCAMBIO DE MERCANCIAS ENTRE ESPANA
Y EL RESTO DE EUROPA (1)
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—g— Carretera 0.6 0.9 09 09 1.0 1.3 1.6 1,7 2,0 2.7 2.7 43 3.3 33

—g— Ferrocarril 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0,1 0.2 0.1 0.1 01 0.1 0.1

Via maritima| 12,7 13.2 92 11,1 12,6 15 148 172 16.0 17.4 19.7 230 24.4 333

= Total 13,5 14,3 102 12,2 13.7 12,8 16,5 19,0 18.2 20,3 224 27,5 27,8 36,7

(1) Noruega, Suiza, los paises candidatos al ingreso en la UE (Bulgaria, Chipre, Estonia, Hungria, Letonia, Lituania, Malta, Polonia, Chequia,
Eslovenia, Eslovaquia, Rumania y Turguic), Rusia y Ucrania
Fuente: EUROSTAT, Estadisticas de Comercio Exterior

Las conclusiones que se obtienen de estos resultados son, légicamente, idénticas a las del
punto 8.1;

e En lo que se refiere al infercambio de mercancias con los paises de la UE-15, la
carretera es el modo preponderante de transporte que absorbe practicamente la
totalidad del crecimiento del volumen de infercambio de mercancios mientras que
el ferrocarril y la via marftima se encuentran estancadas 0 en descenso.

¢ La via maritima es el modo de fransporte mds empleado en las relaciones
comerciales con la Europa extracomunitaria,

21 Noruega, Suiza, los paises candidatos al ingreso en la UE (Bulgaria, Chipre, Estonia, Hungria, Letonia, Lituania, Malta, Polonia, Chequia,

Eslovenia, Eslovaquia, Rumania y Turquic), Rusia y Ucrania,
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8.3. ANALISIS POR MODO DE TRANSPORTE
P 8.3.1. CARRETERA

Tal como se ha indicado anteriormente, en el fransporte internacional de mercancias por
carretera, ademdas de los datos proporcionados por los servicios estatales y comunitarios
relacionados con el comercio exterior, existen tres fuentes de informacién de cuyo andlisis
podrian extraerse importantes conclusiones:

o Los informes estadisticos y encuestas permanentes efectuados por los paises de la
Unidn Europeda sobre los vehiculos de transporte de mercancias matriculados en
cada uno de ellos (Reglamento CE 1172/98).

s Los estudios especificos, en particular la observacion de los flujos de mercancias en
frénsito 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 fronfera y los datos de los operadores
de autopistas de pedije.

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

* La definicion de vehiculo pesado. La clasificacién de los vehiculos es diferente segin
sea hecha en un pedje de autopista espanol o francés. También varia segdn el
grado de especializacion que se posea en las estaciones de aforo que existen en
cada padis, a uno y otfro lado de la frontera, en la disfincidn de hasta catorce tipos de
vehiculos,

¢ Los instrumentos de aforo. Se obtienen diferentes grados de fiabilidad en funcién de si
se utiliza para el aforo diversas técnicas que van desde el tubo neumdtico hasta
varios bucles magnéticos adyacentes asi como mecanismos piezoeléctricos, de
pesaje dindmico y léser.

o El emplazamiento de las estaciones de aforo. Las estaciones de aforo que, en
muchos casos, no se encuentran fisicamente en el punto fronterizo, lo que provoca
que también sea incluido, en el dato sobre el aforo de vehiculos, el frafico local que
pueda existir entre su emplazamiento vy la frontera,

La determinacién fomada de comln acuerdo por Espana y Francia, para utilizar la informacién
facilitada por las estaciones de aforo mejor ubicadas como estaciones de referencia en el
Observatorio, facilita la claridad de los resultados al tiempo que evita las consecuencias de un
doble aforo.

A) Intensidad de frafico de camiones en los pasos fronterizos

El Grafico 22 muestra el valor de la intensidad de tréfico de camiones en los pasos fronterizos.
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GRAFICO 22. INTENSIDAD MEDIA DE TRAFICO DE CAMIONES EN LOS PUNTOS FRONTERIZOS
(ANO 2002)
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Fuentes: Ministerio de Fomento de Espana y Minlstére de I'Equipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et de la Mer de Francla

El Grafico 23 muestra la evolucion de la IMD de camiones en las autopistas pirenaicas en el
periodo 1986-2002, El cambio que se observa a partir del afo 2000 estd motivado por una
modificacién de la clasificacion de los vehiculos a efectos de las tarifas de pedje en las
autopistas francesos.
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GRAFICO 23. EVOLUCION DE LA IMD DE CAMIONES EN LAS AUTOPISTAS PIRENAICAS
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