GOBIERNO  MINISTERIO
DEESPANA  DE FOMENTO

ATLAS

NACIONAL Sie

ATLASBEESNE
\

DE ESPANA Y ~redANEXXI

OBRA COMPLETA DISPONIBLE EN EL GEOPORTAL DEL ATLAS NACIONAL DE ESPANA  http://atlasnacional.ign.es
Pégina de descargas http://atlasnacional.ign.es/wane/ANE:Descargas

Capitulo 17
TRANSPORTES

ransporte por carretera

MAPA DE TRAFICO EN LA RED DE CARRETERAS DEL ESTADO SEGUNTIPODEVIA 411
MAPA DE LONGITUD DE LA RED DE CARRETERAS SEGUN TIPO DE VIA M
MAPA DE RED DE CARRETERAS 413
MAPA DE INTENSIDAD MEDIA DIARIA DE TRAFICO 415
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN ANDALUCIA 416
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA
ORIGEN ARAGON 416
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN ASTURIAS 416
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN CANTABRIA 416
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN CASTILLA-LA MANCHA 416
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN CASTILLAY LEON 416
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN CATALUNA 416
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN COMUNITAT VALENCIANA 417
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN EXTREMADURA 417
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN GALICIA 417
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN MADRID 417
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN MURCIA 417
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN NAVARRA 417
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN PAIS VASCO 417
MAPA DE PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
ORIGEN LA RIOJA 417
MAPA DE PARQUE DE VEHICULOS 418
MAPA DE VEHICULOS AUTORIZADOS PARA EL TRANSPORTE DE VIAJEROS 418

ransporte por ferrocarril

MAPA DE RED FERROVIARIA 420
MAPA DE TRAFICO DE VIAJEROS EN TRENES DE MEDIA DISTANCIA 422
MAPA DE TRAFICO DE VIAJEROS EN TRENES DE LARGA DISTANCIA Y AVE 423
MAPA DE TIEMPO DE VIAJE ANTES DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD

(ORIGEN MADRID) 424
MAPA DE TIEMPO DE VIAJE DESPUES DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD

(ORIGEN MADRID) 424

ransporte urbano

MAPA DE VIAJEROS EN CERCANIAS (MADRID)
MAPA DE VIAJEROS EN AUTOBUS URBANO EN AREAS

METROPOLITANAS (MADRID) 426
MAPA DE VIAJEROS EN METRO (MADRID) 426
MAPA DE PRESTAMO DE BICICLETAS EN LAS PRINCIPALES CIUDADES 427
MAPA DE TRAFICO DE ACCESO A LAS PRINCIPALES CIUDADES ESPANOLAS: 428
MAPA DE IMD DE ACCESOS A: BARCELONA 428
MAPA DE IMD DE ACCESOS A: BILBAO 428
MAPA DE IMD DE ACCESOS A: A CORUNA 428
MAPA DE IMD DE ACCESOS A: MADRID 428
MAPA DE IMD DE ACCESOS A: MALAGA 428
MAPA DE IMD DE ACCESOS A: LAS PALMAS DE GRAN CANARIA 428
MAPA DE IMD DE ACCESOS A: SEVILLA 428
MAPA DE IMD DE ACCESOS A: VALENCIA 428
MAPA DE IMD DE ACCESOS A: ZARAGOZA 428
ransporte aereo

MAPA DE AEROPUERTOS ABIERTOS AL TRAFICO CIVIL 429
MAPA DE TRAFICO DE AERONAVES 430
MAPA DE EVOLUCION DEL TRAFICO DE AERONAVES 430
MAPA DE TRAFICO AEREQ DE PASAJEROS 431
MAPA DE EVOLUCION DEL TRAFICO AEREO DE PASAJEROS 431
MAPA DE TRAFICO AEREO DE MERCANCIAS 432
MAPA DE EVOLUCION DEL TRAFICO AEREO DE MERCANCIAS 432
MAPA DE TRAFICO DE VIAJEROS EN VUELOS DOMESTICOS

DESDE LOS PRINCIPALES AEROPUERTOS 433

ransporte maritimo

MAPA DE PUERTOS COMERCIALES 434
MAPA DE ZONA DE FLOTACION DE LOS PUERTOS 435
MAPA DE ESPECIALIZACION PORTUARIA 435
MAPA DE TRAFICO DE BUQUES MERCANTES 435
MAPA DE TRAFICO DE MERCANCIAS SEGUN TIPO DE OPERACION Y NAVEGACION 436
MAPA DE TRAFICO DE CONTENEDORES 436
MAPA DE TRAFICO DE PASAJEROS EN CRUCERO 436
MAPA DE OPERACION PASO DEL ESTRECHO. VIAJES 437
MAPA DE TRAFICO MARITIMO DE VIAJEROS. CANARIAS 437
MAPA DE TRAFICO MARITIMO DE VIAJEROS. ILLES BALEARS 437
MAPA DE OPERACION PASO DEL ESTRECHO. PASAJERQS 437
MAPA DE SUPERFICIE LOGISTICA 438
MAPA DE PRINCIPALES NODOS LOGISTICOS 438
MAPA DE INTENSIDAD LOGISTICA 438

Sistema de transportes

MAPA DE RED DE TRANSPORTE TRANSEUROPEA (TEN-T) EN ESPANA. CARRETERAS 439
MAPA DE RED DE TRANSPORTE TRANSEUROPEA (TEN-T) EN ESPANA. FERROCARRILES 440

CCBY 4.0 ign.es, 2019
Véase la lista de participantes



http://www.ign.es/web/ign/portal/ane-area-ane
http://www.ign.es
http://www.ign.es
http://www.cnig.es
http://www.cnig.es
http://www.ign.es/web/ign/portal
http://www.ign.es/web/resources/licencia/ANE_Participantes_FormaCita.pdf
http://atlasnacional.ign.es/wane/ANE:Descargas

'

Seccion VII

Sistemas de transportes y comunicaciones

410

NACIONAL
DE ESPANA

ATLAS

Transporte por carretera

as carreteras junto con las vias férreas,

los aeropuertos, los puertos, las zonas de

actividad logistica, los canales fluviales e in-

cluso los oleoductos y gasoductos confor-
man la infraestructura fija que, junto con la movil,
constituyen la oferta para el funcionamiento del
sistema de transporte. La demanda o disposicion
a desplazarse, tanto de pasajeros como de mer-
cancias, entre un origen y un destino se canaliza
a través de esta diversificada oferta modal, asegu-
rando el funcionamiento del sistema productivo.
La demanda de transporte depende de un con-
junto de factores heterogéneos relativos a la acti-
vidad econémica, poblacion, lugar de residencia,
precio, etc. y se reduce a medida que disminuye
la distancia a la que se pueden satisfacer las nece-
sidades. El trafico, variable que interviene de for-
ma directa en la planificacion de las redes viarias
—sobremanera a escala urbana e interurbana-, se
expresa en numero de pasajeros transportados y
en las toneladas métricas movilizadas. El nimero
y tipologia de unidades de infraestructura mévil y
las distancias recorridas son igualmente variables
de trafico.

Entre las distintas tipologias de red viaria, que
aparecen representadas en el mapa Red de carre-
teras, destacan por su relevancia las vias de alta
capacidad o autopistas que cuentan con calzadas
separadas en ambos sentidos de la circulacién,
estan dotadas con dos o mas carriles y sin cruces
a nivel. Se conciben como un instrumento de de-
sarrollo regional para acercar las zonas periféricas
a los centros de mas peso demografico y econ6-
mico, en aras de un mayor equilibrio territorial.
Pero, sobre todo, han sido muy importantes e
impactantes en los accesos a las grandes ciuda-
des, al propiciar la especializacién funcional del
territorio, consolidando los procesos de las post-
metropolis, de la suburbanizacion y de la ciudad
difusa. El modelo de organizacién territorial en
estas areas gira en torno a la movilidad privada
motorizada. El consumo de recursos es muy in-
tenso e invasivo, y no solo no resuelve a medio y
a largo plazo los problemas de congestion, sino
que acelera el incremento del transito al generar
una movilidad mas fluida.

Mientrasel Estadoeseltitulardetanséloel 10%
del conjunto de la red de carreteras (166.000 km
de longitud, en 2015), gestiona mas del 70% de
las autovias, con casi 9.000 km y mas del 90% de
las autopistas de peaje con casi 3.000 km, las co-
munidades autdbnomas, las diputaciones y los ca-
bildos y consells insulares son los que ostentan las
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demas titularidades (ver graficos Evolucién de la
red de carreteras segun titularidad, y Longitud y trd-
fico viario de la red de carreteras segun titularidad).
Por ello, al depender las vias de alta capacidad,
mayoritariamente del Ministerio de Fomento, el
trafico global producido en las redes del Estado,
en millones de vehiculos-km, alcanza casi el 50%
de la demanda global de la red viaria de Espana.
De este modo se pone de manifiesto que, aunque
son las vias de calzada Unica las verdaderas pro-
tagonistas del paisaje de la red de carreteras (ver
mapa de Longitud de la red de carreteras seguin tipo
de via), tan sélo el 15% de la red viaria genera el
50% de su trafico.

Las autopistas libres o autovias y las auto-
pistas de peaje se concentran sobre todo en las
areas metropolitanas o provincias de mayor ta-
mano poblacional: Madrid -y Toledo por difusién
de la capital-, Barcelona —con peso similar de vias
de peajey libres, al igual que Girona y Tarragona-
Valencia, Malaga y Alicante. Con algo menos de
trafico se encuentran las provincias de A Coruia,
Asturias, Cantabria, Sevilla y Zaragoza. Destaca la
extension de carreteras de calzada Unica en Lugo,
Ledn o Burgos, en relacién a su reducido trafico.
Las autopistas de peaje mas relevantes son las
del corredor mediterraneo, desde Girona a Al-
meria, la mayor longitud de peaje, a través de la
AP-7; la del valle del Ebro, que desde Tarragona
se extiende hasta Bilbao y desde ahi a San Sebas-
tidn y Vitoria-Gasteiz; en la dorsal atlantica, entre

A Coruia y Vigo; el drea metropolitana de Madrid
y, en Andalucia, la conexiéon entre Sevillay Cadizy
Malaga-Algeciras.

La intensidad media diaria de trafico (IMD)
representada en el mapa homénimo pone de
manifiesto los elevados traficos, superiores a
100.000 vehiculos/dia, precisamente en las post-
metrépolis, con extensos espacios polifunciona-
les: Madrid, Barcelona, Valéncia, Bilbao, Malaga,
Murcia, Granada o Palma.

Lasexternalidades socioeconémicasyambien-
tales asociadas a ese uso intensivo de la red via-
ria, a través del automovil, como el incremento de
emisiones de CO, —en un 71% producidas por el
trafico por carretera—, o la generacién de ruido,
la congestién, los costes en tiempo, a partir de
las horas invertidas en los desplazamientos y su
cuantificacién econdmica, o el consumo de terri-
torio incompatible con otros usos obligan, desde
la ordenacion del territorio, a enfocar las politicas
de transporte hacia la accesibilidad y no hacia
la movilidad; este serio desafio, en suma, exige
actuar desde la gestién de la demanda de trans-
porte y no desde la creacién de nuevas infraes-
tructuras que no hacen mas que agravar los
problemas. Deben reducirse las necesidades de
transporte, llevar a cabo planes de movilidad en
las empresas y usar mas eficientemente las in-
fraestructuras existentes, a través de la circulacion
preferente de los automdviles con mayor ocupa-
ciény de los transportes colectivos.
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TRAFICO EN LA RED DE CARRETERAS
2014

(en millones de vehiculos-km)
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INTENSIDAD MEDIA DIARIA
DE TRAFICO 2014

(en vehiculos/dia)
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Se ha completado la Red de Carreteras del Estado (26.124 km)

con parte de la Red Autonémica Prioritaria constituida por:

- Red internacional: A-18 y C-16 (antigua C-1411)

— Red bésica de las comunidades auténomas con alto grado de
transferencia: llles Balears, Canarias, Pais Vasco y Navarra.
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Transporte de mercancias

Las redes y los sistemas de transporte se encuentran en la base de la organi-
zacion regional y, a través de las infraestructuras que las soportan, posibilitan la
circulacién de los flujos de mercancias y personas. Los canales de enlace entre los
puntos de generacion y atraccion de flujos son las vias de transporte y la interre-
lacién entre estas; los flujos y los lugares de origen y destino configuran las redes.

El modelo econémico de produccién e intercambios, expresados en flujos,
de la sociedad posfordista viene marcado cada vez mds por una expansion de
las infraestructuras fijas y moviles, que absorben un nimero cada vez mayor
de movimientos. La disminucién progresiva de los costes de transporte se en-
cuentra en la base, pero también la nueva organizacién econémica y social, y el
modelo territorial generado. En Espaia, se producen enormes desequilibrios
tanto en la oferta como en la demanda entre los distintos modos de transporte
que se reflejan en el transporte terrestre de mercancias. Este se realiza en
un 95% por carretera —200.000 millones de t/km- siendo minima la representa-
cion del ferrocarril (10.000 millones de t/km). El Libro Blanco del transporte
en la UE (2011) preconiza el trasvase modal hacia transportes menos agresi-
vos y mas eficientes en su gestion.
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NUMERO DE VEHICULOS
2015
---4.339.426
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---2.000.000

---1.000.000
****** 500.000

TIPO DE VEHICULO

Turismos
Camiones y furgonetas

Motocicletas y ciclomotores

\AAYA /

Otros vehiculos

Otros vehiculos incluye: autobuses, tractores
industriales, remolques y semirremolques.
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Parque de vehiculos

Los vehiculos, en sus diferentes tipologias,
constituyen la infraestructura mévil. La evolu-
cion de la matriculacién de unidades —-en la que
los turismos marcan la pauta como evidencia el
grafico Evolucién de la matriculacién de vehicu-
los— desde el inicio del siglo XXI va a la par del
crecimiento econdmico, siendo el afno 2007 el
punto de inflexién, en el que se inicia una fuer-
te caida de la matriculacion que dura hasta un
lustro después, ya que en 2012 comienza una

recuperacién progresiva que continda hasta la
actualidad.

Del andlisis del mapa Parque de vehiculos se
desprende que son las provincias de mayor peso
demografico las que encabezan el mayor nimero
de vehiculos en circulacién en términos absolu-
tos; sin embargo, las provincias mas motorizadas,
con mas de 750 vehiculos por 1.000 habitantes se
dispersan por el conjunto del territorio peninsular,
sobre todo en las provincias interiores menos po-
bladas, con peores servicios de transporte publico
y vehiculos probablemente mdas envejecidos. En
llles Balears y Canarias, cuya economia estd basa-

da fundamentalmente en el turismo, se observa
un alto indice de motorizacién debido al gran nu-
mero de vehiculos destinados al alquiler turistico.
Las provincias con capitales muy bien dotadas
en transporte publico como Madrid, Barcelona,
Valencia, Sevilla, Alicante o Zaragoza, presentan
valores inferiores en los niveles de motorizacién.
En cuanto a los vehiculos destinados al trans-
porte de viajeros destacan, en nimeros absolu-
tos, las comunidades mas urbanizadas, con un
peso muy importante de los taxis. Tan sé6lo hay
un numero destacable de vehiculos mixtos para
transporte de viajeros o mercancias en Canarias.

EVOLUCION DE LA MATRICULACION DE
VEHiCULOS
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TIPO DE VEHICULO

<) Taxis

*Vehiculo apto para el transporte
de mercancias o personas hasta un
méximo de 9, incluido el conductor.

Ceuta y Melilla

[

VEHICULOS AUTORIZADOS PAR

Fuente: Anuario estadistico. Ministerio de Fomento

orado por: Instituto Geogréfico Nacional. Atlas Nacional de Espafia
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Transporte por ferrocarril

on la entrada de nuestro pais en la Unién

Europea, se entendia que era necesario

realizar un gran esfuerzo inversor para

recuperar el tiempo perdido en cuanto a
dotacién de infraestructuras de transportes. Por
ello, durante las décadas de los ochenta y noven-
ta el objetivo fue dotarse de una amplia red de
carreteras y vias de alta capacidad. Espafia em-
prendié, a partir de ese momento, el necesario
camino de la renovacién de sus infraestructuras
ferroviarias. El ferrocarril pasé a ocupar la priori-
dad inversora, tanto para la Administracion como
para la opinién publica en general, que percibié
el ferrocarril como un elemento de modernidad y
desarrollo econémico irrenunciable.

Resulta muy interesante observar cémo Es-
pana ha pasado en las ultimas décadas de ser
un pais con una red realmente obsoleta a ser
el segundo pais del mundo en kildmetros de
alta velocidad ferroviaria. Sin duda, hay que te-
ner presente la gran expectaciéon que generd la
inauguracién en 1992 de la linea de alta velo-
cidad entre Madrid y Sevilla. Con motivo de los
Juegos Olimpicos de Barcelona y de la propia
Exposicion Universal de Sevilla de ese mismo
ano, el gobierno decidié apostar por una mo-
dernizacion ferroviaria radical. La eleccion de la
alta velocidad ferroviaria entre Madrid y Sevilla
fue una clara operaciéon de desenclave territo-
rial, que buscaba no solo saldar la deuda histo-
rica con la comunidad andaluza, sino también
servir como emblema del renacimiento espanol,
simbolizado por la restauracién de la democra-
ciay el ingreso en la Comunidad Econédmica Eu-
ropea en enero de 1986. Al mismo tiempo, esta
nueva linea (denominada AVE o Alta Velocidad
Espanola), construida en ancho internacional o
UIC —denominado asi por ser el mas comun en
los paises pertenecientes a la Unién Internacio-
nal de Ferrocarriles, conocida por la sigla UIC,
del francés Union Internationale des Chemins de
Fer—, seria el cimiento de la nueva red ferroviaria
que se iria desarrollando en los siguientes afos.
Como se puede ver en el mapa de la Red ferro-
viaria, la alta velocidad de caracter radial en tor-
no a Madrid, también aqui kildbmetro cero, es a
dia de hoy amplia, y da servicio ya a los espacios
mas intensamente urbanizados del pais.

Un hecho fundamental para comprender la
evolucién del ferrocarril en los ultimos anos es
la creacion del Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (ADIF), que se ha separado de Renfe.
Hoy en dia Renfe gestiona sélo los servicios ferro-

viarios, no las infraestructuras ni las estaciones.
Espafia prepara asi el camino hacia la inminente
apertura del mercado ferroviario recomendada
por la Unién Europea, que posibilitara la entrada
de operadores privados. Se mantendrd, sin em-
bargo, la gestion unitaria y centralizada de la red
por parte del Estado a través de ADIF.

El esfuerzo inversor de las tltimas décadas en
alta velocidad se ha acompanado de una inver-
sién constante en lineas de cercanias ferroviarias
en las areas urbanas y metropolitanas mas im-
portantes, operadas en muchos casos por Renfe.
Asimismo, varias comunidades autonomas cuen-
tan con sus propias companias ferroviarias, que
prestan servicios de cercanias en ciertas areas
urbanas y metropolitanas. Los servicios de media
distancia y largo recorrido convencional también
se han modernizado, pero a un ritmo menor que
la alta velocidad y las cercanias, que han concen-
trado la mayor parte de las inversiones y han sido
la apuesta territorial estratégica.

Desde la puesta en servicio del primer tren
de alta velocidad entre Madrid y Sevilla, Espaia

EVOLUCION DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

Millones de toneladas

ha conseguido modernizar su red ferroviaria en
un tiempo récord. Los mas de 16.000 km con que
cuenta se reparten entre, aproximadamente, un
70% de vias electrificadas y el resto de no electrifi-
cadas. Tal como se advierte en el grafico Evolucién
delared gestionada por ADIF, desde 2002 el esfuer-
zo inversor se ha centrado fundamentalmente en
la dotacion de una moderna red de alta velocidad.
Almismo tiempo, se han incrementado sustancial-
mente los kildmetros de via doble electrificada.
La existencia de doble via permite una mayor
seguridad y tiempos de viaje mdas competitivos,
al simplificar los mecanismos de seguridad en el
control de la circulacién de los trenes. En cuanto al
resto de los tramos, han conocido una evolucién
negativa, debido a la clausura de lineas de débil
tréfico y a la sustituciéon de las mismas por otras
mas modernas. En cualquier caso, quedaban algo
menos de 5.000 km de vias Unicas sin electrificar,
en 2015.

Globalmente, la modernizacidon de la red fe-
rroviaria y la puesta en marcha de servicios de
alta velocidad ha tenido como consecuencia un

| transporte de
mercancias
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que coexisten la red convencional y la de alta velocidad. Otra asignatura pendiente es la conexion de los
puertos con la red ferroviaria, en donde hay un margen de mejora sustancial.

La aplicacion de las directivas y recomendaciones de la Unién Europea pasa por otorgar un mayor peso al
transporte ferroviario frente a los modos viarios, no solo en lo que se refiere a pasajeros, sino sobre todo a

mercancias.
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claro incremento de la velocidad comercial glo-
bal, como se puede apreciar en el grafico Evolu-
cion de la velocidad media en trenes de larga dis-
tancia y AVE.

El andlisis de la Evolucién del trdfico ferro-
viario, representado respectivamente en miles
de viajeros y miles de toneladas, muestra la evo-
lucién claramente ascendente de los viajeros,
como fruto de la apuesta decidida por un mode-
lo de ferrocarril de alta velocidad destinado a la
movilidad de personas. Por contra, llama la aten-
cion la evolucion descendente del transporte
de mercancias, con un descenso aproximado de
cinco millones de toneladas entre 1996 y 2015.
Es especialmente significativa la caida del volu-
men de las mercancias transportadas por ferro-
carril en los aflos 2008 y 2009, momento en que
empezé la reciente crisis econdmica.

El mapa ferroviario muestra una red con cla-
ro caracter centralizado en torno al nodo fun-
damental, Madrid. El desarrollo de la red ferro-
viaria espafiola se ha producido principalmente
hacia el sur y el Mediterraneo, enlazando las
principales dreas metropolitanas espafiolas con
la capital. El llamado «cuadrante de oro», que
incluye Madrid, Zaragoza, Barcelona y Valencia
esta comunicado por medio de la alta velocidad
desde hace ya un tiempo, a través de Madrid. En
cualquier caso, el gran reto es el desarrollo de
las comunicaciones transversales, y es especial-
mente necesario potenciar la creacion de corre-
dores rapidos en el litoral.

La situacion de la cornisa cantdbrica y Galicia
es peor, ya que la dificil orografia y los retrasos
en las licitaciones de obra publica por efecto
de la crisis estan retrasando las conexiones con
la Meseta. En cuanto al AVE transcantabrico, su
construccién parece mas lejana. Una de las par-

ticularidades de la red ferroviaria espafiola es la
existencia de ferrocarriles de via métrica, llama-
dos asi porque su ancho es exactamente de un
metro. El més conocido de todos ellos es el ferro-
carril Ferrol-Irun, que recorre el norte de Espaia.
En el Pais Vasco, las competencias de la gestidon
de la viay la explotacion del servicio estan trans-
feridas al gobierno vasco, que opera a través de
la empresa Euskotren y ha prolongado la linea
hasta la estacién fronteriza francesa de Hendaya.

De cualquier modo, la existencia de ferroca-
rriles autonédmicos al margen de la red de ADIF y

EVOLUCION DE LA VELOCIDAD MEDIA EN
TRENES DE LARGA DISTANCIA Y AVE
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Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espafia. Ministerio de Fomento

Elaborado por: Instituto Geogrdfico Nacional. Atlas Nacional de Espafia

Renfe es un hecho destacable y una caracteristica
espafnola. En todos los casos, estos ferrocarriles
estdn gestionados por empresas publicas auto-
némicas y prestan servicios de caracter regional
y de cercanias. En algunas areas metropolitanas
espafiolas existen consorcios de transportes me-
tropolitanos en los que estan integrados los ope-
radores estatales, autondmicos y locales a la vez,
prestando servicios de cercanias.

Trafico de viajeros

Como muestran los graficos anexos, a lo lar-
go de los ya 25 anos de existencia de alta velo-
cidad en Espafia se ha registrado, en términos
generales, un incremento constante del niUmero
de viajeros en todas las lineas. El nivel de acepta-
cién popular del AVE es muy elevado, dado que
ha supuesto una auténtica revolucién gracias a
la compresion espacio-temporal que significa.
El tréfico de viajeros por estaciones muestra una
importante concentracién en torno a las dos
grandes areas metropolitanas espafiolas (Madrid
y Barcelona), asi como en general en ciudades de
un tamano medio y medio-grande (entre 200.000
y 1.000.000 habitantes) que estan bien conecta-
das a la red ferroviaria general. En el caso de los
servicios de media distancia, ademas de los espa-
cios citados, destacan ejes secundarios estatales,
pero muy importantes en sus contextos regiona-
les, como el eje urbano atlantico gallego o varios
corredores transversales andaluces.

El andlisis del trafico de viajeros en las rela-
ciones de media distancia revela la relaciéon que
existe entre los sistemas urbanos y el transporte.
En el mapa Trdfico de viajeros en trenes de me-
dia distancia llama la atencién la importancia

A Coruia
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2015
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Se representan las 30 primeras
estaciones con mayor tréfico de
viajeros en 2015, que concentran
el 64% del total de viajeros.
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de estas relaciones en el eje urbano atlantico
gallego. La existencia de un sistema urbano de
caracter policéntrico formado por los nodos de
A Coruia, Santiago de Compostela, Ponteve-
dra y Vigo (Ferrol esta excluido de este servicio
ferroviario) y las grandes interrelaciones que
existen explican esta intensa movilidad inter-
ciudades. La modernizacion de la red ferroviaria
ha reducido significativamente los tiempos de
viaje y el ferrocarril ha reforzado su competiti-
vidad frente a la autopista del Atlantico. La re-
laciéon entre la difusion axial de la urbanizacion
y la importancia de este tipo de transporte se
puede apreciar igualmente en el litoral cataldn.
No se trata solo de la importancia de Barcelona
y su area metropolitana, sino de un auténtico
continuo urbano litoral desde el Camp de Tarra-

gona hasta Figueres (Girona), en el que funcio-
nan las mismas légicas que en el caso gallego.
Otras areas urbanas en donde los servicios de
media distancia desempeinan un papel impor-
tante son Valladolid, Cérdoba y Sevilla.

La distribucion del Trdfico de viajeros en trenes
de larga distancia y AVE, por su parte, sigue las |6-
gicas territoriales que ya se han mencionado. El
mayor trafico se concentra en el cuadrante este
peninsular, y mas en concreto en torno a la linea
Madrid-Barcelona, que une las dos principales
aglomeraciones urbanas espafolas a través de
Zaragoza. Madrid, como nodo principal y central
de la red espanola de alta velocidad, concentra
el mayor tréfico de viajeros, con casi 16 millones
anuales. A continuacion destacan las estaciones
de Barcelona, Sevilla, Valencia, Zaragoza, Mélaga,

rio de Fomento

Tren de media distancia

Miles de viajeros
35.000

EVOLUCION DEL TRAFICO DE VIAJEROS EN
SERVICIOS DE MEDIA DISTANCIA

EVOLUCION DEL TRAFICO DE VIAJEROS EN
SERVICIOS DE LARGA DISTANCIA

Miles de viajeros

Nota: Desde 2005 incluye también Renfe Métrica.
Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espafia. Ministerio de Fomento

Elaborado por: Instituto Geogréfico Nacional. Atlas Nacional de Espaia
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Elaborado por: Instituto Geogréfico Nacional. Atlas Nacional de Espaia
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Trenes ave en la estacion Puerta de Atocha, Madrid

Alicante y Cérdoba, que han sido las principales
beneficiarias de la expansion de la red AVE en las
ultimas décadas, dentro de la politica de enlazar
Madrid con el Mediterraneo. Llama la atencion,
sin embargo, que los colores verdes mas satura-
dos (que implican tasas de variacion de viajeros
mas altas) se corresponden con estaciones de la
mitad norte de Espaina. La apertura de la linea de
alta velocidad Madrid-Valladolid, en la que fue
fundamental la construccién del tunel de Gua-
darrama, ha permitido acortar significativamente
los tiempos de viaje de las ciudades del norte con
Madrid. Ello ha repercutido en un incremento del
numero de usuarios de las relaciones de larga dis-
tancia de la periferia con Madrid.

El grafico Evolucién del nimero de viajeros
en las principales rutas de larga distancia y AVE
muestra muy claramente el impacto de la aper-
tura de las nuevas lineas de alta velocidad so-
bre el incremento de viajeros. En el afo 2007 se
inaugurd la linea de AVE entre Madrid y Barce-
lona, y entre 2007 y 2009 se dispard el numero
de viajeros. Después de una leve caida durante
2010 y 2011 por efecto de la crisis econédmica,
desde este ultimo afo el crecimiento ha sido
de nuevo constante. Unos afos antes, en 2003,
el AVE ya llegaba a Zaragoza, lo que se reflejé
también en un importante crecimiento de via-
jeros entre Madrid y la capital aragonesa. Algo
semejante sucedié en 2010 tras la inauguracién
de la linea entre Madrid y Valenciay en 2012, con
la puesta en servicio de la linea Madrid-Alicante.

En todo caso, la evolucion de los tiempos de
viaje segun reflejan los mapas de isocronas des-
de Madrid (Tiempo de viaje antes de la linea de
alta velocidad y Tiempo de viaje después de la Ii-
nea de alta velocidad) muestra claramente cémo
el espacio se ha contraido hacia el sur y el este,
mientras que el norte sigue estando mas alejado
de Madrid en términos de tiempo y, por consi-
guiente, del resto de la red de alta velocidad.
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Transportes

Transporte urbano

os desplazamientos interurbanos son una

de las variables que definen las areas me-

tropolitanas. Las dinamicas intermunicipa-

les se consolidan a través de las actividades
cotidianas que la poblacion realiza fuera de su
municipio de residencia y se traducen en viajes
entre distintos municipios. En las areas metro-
politanas espafolas, el nimero de viajes diarios
por habitante se encuentra entre un maximo de
3,9 viajes en Barcelona y los 2,1 de Alicante, una
variabilidad relacionada con los habitos de vida
cotidiana de la poblacién, reflejados en las ac-
tividades diarias de los ciudadanos. Un despla-
zamiento se genera y se define por la actividad
que lo motiva, por lo que el volumen de activi-
dades fuera del hogar se traduce, directamente,
en viajes cotidianos. En cambio, el volumen total
de viajes, en un dia laborable, tiene una relacién
directa con la dimensién de las metrépolis, ya
que las ciudades con mas poblacion tienen un
numero mas elevado de viajes. Las ciudades con
mas desplazamientos son Barcelona y Madrid,
con 17,4y 12,9 millones de viajes, respectivamen-
te, unas cifras mucho mas altas de las que ofrecen
las otras metropolis espafiolas, todas ellas mucho
mas pequenas. En estas el nimero de viajes, en
dia laborable, se encuentra entre los casi cuatro
millones de Valencia y los casi dos de Tarragona y
Gipuzkoa. Las cinco metrépolis mas pequeias no
llegan al millén y medio de viajes.

Las dos caracteristicas que mejor definen la
movilidad urbana son el tiempo de viaje y la dis-
tancia recorrida. Por lo que se refiere a la prime-
ra, Madrid tiene los tiempos de viaje mas largos,
con 29 minutos de media y Campo de Gibraltar
los menores, con sélo 12,3 minutos, un 42,3% me-
nos que en la capital. Las tres metrépolis mayores
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Via urbana, Madrid

(Madrid, Barcelona y Valencia) son las que tienen
unos tiempos de viaje superiores a los 25 minutos,
el resto se sitlan por debajo de los 20 minutos.
Los tiempos de viaje son mayores en las grandes
ciudades, en relacién a la mayor distancia que se
tiene que recorrer y, también, a los mayores nive-
les de congestion.

Ademas, los tiempos de viaje son importantes
en la medida que es la unidad que utiliza el ciu-
dadano para medir y entender la dimensién del
propio viaje. El tiempo es la medida utilizada en
la gestion individual de los desplazamientos coti-
dianos. La distancia, en cambio, es una dimension
que se calcula a partir del tiempoy de la velocidad
del medio de transporte utilizado. Por lo que se
refiere a la distancia, las cifras son muy diversas
y estan directamente relacionadas con la dimen-
sion territorial de las metrépolis; asi, las distancias
mayores se dan en Barcelona y en Madrid, donde
esta cifra llega a suponer el doble de las que se
dan en ciudades mas pequefas. Aunque se debe
subrayar que, tanto el tiempo como la distancia
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son siempre cantidades medias, una expresion
que, por su naturaleza, no permite aproximarse a
los valores extremos. Los porcentajes de viajes in-
termodales, aquellos que utilizan mas de un me-
dio de transporte, son relativamente pequenos,
en torno al 10%. Esta cifra indica que las ciudades
tienen unas redes de transporte poco conectadas
entre ellas, que estan mas disefiadas como lineas
independientes y no como un sistema integrado.
Las caracteristicas demograficas de los viajeros se
determinan desde el género y la edad. Las muje-
res, en general, realizan mas viajes que los hom-
bres, debido a sus dobles jornadas, entre los que-
haceres del hogar y los trabajos remunerados. Por
edades, los viajes se concentran en la poblacién
activa, de 16 a 64 anos, cuando la vida cotidiana
estd mas repleta de actividades laborales y perso-
nales.

Los viajeros que utilizan el autobus (ver mapa
Viajeros en autobus urbano en dreas metropolita-
nas) se concentran en las grandes metrépolis es-
pafnolas: en Madrid y Barcelona, especialmente.

Caracteristicas de la movilidad en las areas metropolitanas

VIAJEROS SEGUN VIAJEROS SEGUN

AREAS VIAJES ENDIA  TIEMPO MEDIO DISTANCIA N° DE VIAJES VIAJES GENERO (%) EDAD (%)
METROPOLITANAS LAB_(I)IRABLE DE_VIAJE VI\IIIEDIIEA:E PORAFI’-E:iiONA INTERIV:ODALES e S s
(millones) (minutos) JE (km) i) e el R ANOS ANOS ANOS

Madrid 2014 12,93 29,0 6,0 2,5 9,0 45,7 54,3 1,5 89,1 9,4
Barcelona 2014 17,38 25,1 6,6 3,9 10,0 46,3 53,7 16,0 67,0 17,0
Valencia 2013 3,79 28,2 n.d. 2,4 5,6 52,7 47,3 14,0 86,0 0,0
Sevilla 2007 2,90 12,5 n.d. 24 n.d. 50,6 49,5 n.d. n.d. n.d.
Bizkaia 2008® 3,01 n.d. 3,2-12,7 2,8 1,9 68-40 32-60 10-41 70-35 21-24
Malaga 2011® 2,78 17-45,4 0,9-10 2,2 n.d. 45.6 54,4 1,6 83,7 14,7
Mallorca 2010 2,28 17,0 n.d. 3,6 1,0 50,7 49,3 1,0 87,0 11,0
B. de Céadiz 2007-2014®“ 2,57 16,0 n.d. 3,3 1,0 44,0 56,0 91,0 9,0 9,0
Zaragoza 2007 2,31 21,7 3,3 3,3 7,4 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Gipuzkoa 2011 1,98 n.d. n.d. 3,1 1,7 48,9 51,1 n.d. n.d. n.d.
C. de Tarragona 2006 1,85 18,0 n.d. 3,2 4,0 n.d. n.d. 2,4-3,7 n.d. 2,0-2,8
Granada 1994-2001 1,21 19,2 n.d. n.d. 6,8 62,0 38,0 n.d. n.d. n.d.
Alicante 2013© 0,72 20,0 3,8-5,8 2,1 10,0 48,0 52,0 0,0 80,0 20,0
Lleida 2006 1,30 n.d. n.d. 3,2 10,6 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Pamplona 2013 0,97 171 n.d. 3,0 1,8 48,6 51,4 13,9 68,0 18,2
C. Gibraltar 2007 0,56 12,3 n.d. 2,2 n.d. n.d. n.d. 7,0 75,0 18,0
A Corufia 1999 n.d. 15,0 3,6 n.d. 0,0 32,5 67,5 3,0 94,2 2,8
Ledn 2009 0,34 171 n.d. 2,7 6,1 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
1: Unidad de muestreo: 14 a 80 afios. Distancia media de todos los viajes: 6 km Distancia de viajes mecanizados: 8,2 km.
2: Distancias medias de viaje: en automévil: 2,8 km en viajes urbanos y 11,3 km en viajes interurbanos. En transporte publico: 3,2 km en viajes urbanos y 12,7 km en viajes interurbanos.
3: Tiempo medio de viaje (minutos): coche 23,4; moto 17; Transporte publico 45,4; a pie 20,7. Distancias medias de viaje (km): Coche 8,5; moto 4,6; Transporte publico 10; a pie 0,9.
4: Viajes en dia laborable es dato de Encuesta Domiciliaria de Movilidad (EDM) 2014, el resto son de 2007
5: El % de viajeros < 16 afios es 2,4 los dias festivos y 3,7 los dias laborables. El % de viajeros >65 afios es 2,0 los dias festivos y 2,8 los dias laborables.
6: Encuesta a >15 afios. Distancia media de viaje: 3,8 km a pie y 5,8 km en coche, obtenida de la EDM de 2001.
7: Tiempo de viaje de la EDM de 1996. El nimero de viajes totales y por persona son datos del 2005.
Fuente: Observatorio de la Movilidad Metropolitana
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También destacan las areas metropolitanas de
Mallorca, Valencia, Sevilla y Gipuzkoa. Pero mas
alld de viajeros por km, lo interesante es la dis-
tancia media recorrida por viajero, al ser mayor
en las metrépolis mas pequenas. El autobus es
un medio de transporte que, en las ciudades con
metro, se usa para viajes alternativos y comple-
mentarios del transporte subterraneo, y se defi-
nen por ser mas cortos en distancia, pero no en
tiempo. Para los viajes mas largos se utiliza el
metro, pues acorta tiempos.

Siete ciudades espanolas (Madrid, Barcelona,
Valencia, Sevilla, Bilbao, Palma y Mélaga) tienen
un sistema ferroviario subterraneo. La red de me-
tro mas extensa'y mas antigua es la de Madrid con
293 km, inaugurada en 1919. En segundo lugar
esta Barcelona, con 146 km, estrenada en 1924.
También son estas dos metrépolis las que tienen
una mayor oferta de plazas y un nimero de viaje-
ros mayor, en relacion a la dimensién de la red y
al niumero de habitantes de las ciudades, como se
observa en el mapa Viajeros en metro.

En cuanto a los ferrocarriles, hay red de cerca-
nias en diez metrépolis, aunque las de Madrid y
Barcelona son las que tienen una mayor oferta y
demanda. Las cercanias de Madrid tienen una red
de 370 km, operadas por Renfe, las de Barcelona
615,6 km, de las que 462,7 km las opera Renfe
y el resto Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya (FGQ). El resto de ciudades tienen una
oferta y demanda similar, si bien sobresale Valen-
cia con 252 km.

Por lo que respecta al reparto modal, el por-
centaje de utilizacién de los transportes privados,
publicos y activos (a pie, en bicicleta) de una ciu-
dad, depende de la oferta de transporte. Esta, a
su vez, depende de la red viaria —especialmente
la de alta capacidad- en relacién al uso del coche
y de la oferta de transportes de metro, trenes y
autobuses en relacién a la utilizacién de los trans-
portes publicos. También existe una coherencia
entre el nUmero de ciclovias en la ciudad y el volu-
men de bicicletas que circulan en ellas. Segun se
observa en el grafico sobre el Reparto modal de los
desplazamientos, en las distintas dreas metropo-
litanas analizadas, estos tienen una caracteristica
comun: la alta participacién de los desplazamien-
tos a pie y en bicicleta. Ademas, si a los viajes en
transporte activo se le suman los del transporte
publico, en casi todas las ciudades (menos en tres:
Malaga, Mallorca y Sevilla) superan el 50%. Una
cifraimportante en relacién a los niveles de soste-
nibilidad de estas ciudades.

Sin embargo, para analizar correctamente
el reparto modal en las areas metropolitanas es
fundamental entender la relacién que tienen las
distintas coronas que integran cada una de las
areas metropolitanas y los usos de los diversos
transportes entre estos territorios. En general, y
tal como se percibe en el gréfico Reparto modal
en los dmbitos intrametropolitanos, en los nucleos
centrales hay muchos mds viajes en transporte
activo y en transporte publico, que en privado.
Esta proporcion se invierte en los desplazamien-
tos mas periféricos, donde el transporte privado
es mayoritario.

Por lo que se refiere al uso de los distintos mo-
dos de transporte que se incluyen en el transporte
publico, el grafico Viajes en transporte publico por
habitante segtin modo muestra que el autobus ur-
bano es el mas utilizado, especialmente en aque-
llos dmbitos urbanos donde no existen otros me-
dios. En aquellas ciudades donde la red de metro
es importante, su uso es considerable, especial-
mente en Madrid, Barcelona y Bilbao. El tranvia
es un transporte de uso minoritario, aunque en
franca expansién en muchas ciudades espafnolas.

VIAJEROS POR KM
2014
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RECORRIDO MEDIO
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REPARTO MODAL DE LOS DESPLAZAMIENTOS
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Fuente: Observatorio de la Movilidad Metropolitana

Elaborado por: Instituto Geogréfico Nacional. Atlas Nacional de Espana

@ Transporte piblico
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1: Viajes realizados en la ciudad capital

8 Transporte pblico 5. Viajes realizados en la corona metropolitana

3: Viajes realizados entre la ciudad capital y la
corona metropolitana

Fuente: Observatorio de la Movilidad Metropolitana

Elaborado por: Instituto Geogréfico Nacional. Atlas Nacional de Espafia

VIAJES EN TRANSPORTE PUBLICO POR
HABITANTE SEGUN MODO
2014
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Elaborado por: Instituto Geogrdfico Nacional. Atlas Nacional de Espafia

Accesibilidad para personas de movilidad reducida

AREAS AUTOBUS URBANO AUTOBUS ESTACIONES
METROPOLITANAS CIUDAD CAPITAL METROPOLITANO DE METRO
A Coruha 7% - -
Alicante 98% 90% -
Asturias 100% 20% -
Bahia de Cadiz n.d. 25% -
Barcelona 100% 98% 93%
Bizkaia n.d. n.d. n.d.
Camp de Tarragona 100% 63% -
Campo de Gibraltar - 46% -
Gipuzkoa 100% 99% -
Granada 85% 43% -
Ledn 100% n.d. -

AREAS AUTOBUS URBANO AUTOBUS ESTACIONES
METROPOLITANAS CIUDAD CAPITAL METROPOLITANO DE METRO
Lleida 100% 71% -
Madrid 100% 100% 74%
Malaga 100% 68% -
Mallorca 100% 100% 100%
Pamplona 100% - -
Sevilla @ 100% 81% 100%
Valencia 89% 85% 98%
Zaragoza 72% 70% -

1: En algunas expediciones como refuerzos y casos puntuales puede darse la circulacion de vehiculos sin adaptar
2: Otros autobuses urbanos: Mairena del Alcor no dispone de vehiculos equipados totalmente para PMR

Fuente: Observatorio de la Movilidad Metropolitana

Oferta de bicicletas
publicas

En los Ultimos afios, en muchas ciudades
espafiolas, ha aparecido un nuevo medio de
transporte: la bicicleta, una nueva oferta de transporte
que esta surgiendo en muchas ciudades del mundo,
y que puede ser privado o publico. Cuando se
ofrece como servicio publico de préstamo es la
administracion local la entidad que lo gestiona.

En Espafia, segun la informacion ofrecida por el
Observatorio de la Movilidad Metropolitana 2014,
representada en el mapa, hay cinco ciudades donde
el fenomeno de la bicicleta tiene una presencia
notable y, por el contrario, en las otras seis el
fenomeno es mucho mas reducido. Entre las primeras
destacan, por los puntos de préstamo de bicicletas y
por la cantidad de bicis que circulan por sus calles,
Barcelona, Valencia y Sevilla, por este orden.

En menor medida se ubican Madrid y Zaragoza. En
Barcelona, la bicicleta tiene una presencia notable,
tanto en nimero de bicis publicas como privadas. Al
margen de estas ciudades hay muchas localidades
con servicio publico de préstamo de bicicletas.

2014
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Fuente: Observatorio de la Movilidad Metropolitana

orado por: Instituto Geogréfico Nacional. Atlas Nacional de Espafia
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Accesos a ciudades

Elacceso viario por carretera es una de las carac-
teristicas mas relevantes del transporte urbano en
las ciudades. Aqui se presentan las redes viarias de
gran capacidad de las nueve grandes ciudades es-
panolas y el uso que se hace de ellas, a través de la
intensidad media diaria (IMD) de trafico, una medi-
da que cuantificala cantidad de vehiculos al dia que
circulan en ellas. Como muestran los mapas, las ciu-
dades espafiolas tienen una red viaria considerable
que ayuda a articular las dindmicas metropolitanas,

e i 4

Problemas de cogestién en la M-30, Madrid

Terrassa
O

X

Barcelona

facilitando los viajes interurbanos cotidianos. Entre
todas ellas, y por el nimero de kildmetros de red
viaria, sobresale, en primer lugar Madrid con cuatro
vias de circunvalacién; después, aunque en menor
medida, le sigue la urbe barcelonesa. En el resto de
ciudades, la red viaria de alta capacidad es mucho
mas contenida, hecho claramente relacionado con
el volumen de poblacion y de actividades econé-
micas. En todas estas ciudades, los tramos de la red
mas utilizados son los que estan mas proximos a
la parte central de la metrépolis, que suelen ser
los que tienen unos niveles de congestion mas
elevados. En la medida que los tramos son mas pe-
riféricos, la intensidad de circulacion es menor.

Las ciudades que tienen unos tramos viarios
con valores mas altos, superando los 100.000 ve-
hiculos/dia, son, obviamente, las que registran una
mayor poblacién. Madrid y Barcelona muestran, en
la mayoria de sus vias, una IMD que por sus valores
pueden presentar unos niveles de congestién al-
tos, cercanos en algunos casos al colapso, especial-
mente en las vias mas préximas al ntcleo central.

En las ciudades mas pequefas, en cambio, las vias
presentan una IMD que no suele superar los 50.000
vehiculos/dia, por lo que no presentan, en la mayor
parte de su red, grandes problemas de congestion,
ni tampoco grandes colapsos en horas de maxima
demanda.

Un tema de especial interés es la titularidad
de estas vias. Algunas son de titularidad privada y
otras publicas, en este caso pueden ser de titula-
ridad estatal, autonémica o local. Otro factor que
influye en su utilizacién es si son gratuitas o, por el
contrario, tienen algun peaje.

INTENSIDAD MEDIA DIARIA DE TRAFICO
2014

(en vehiculos/dia)

1.001 - 2.000

2.001 - 5.000 20.001 - 50.000
50.001 - 80.000
80.001 - 100.000

mas de 100.000

5.001 - 10.000

10.001 - 15.000

nn

15.001 - 20.000

Fuente: Direccién General de Carreteras. Ministerio de Fomento

Elaborado por: Instituto Geogréfico Nacional. Atlas Nacional de Espaiia
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Transporte aéreo

0s 46 aeropuertos y 2 helipuertos que ges-
tiona AENA registraron un trafico en 2015
de 207,4 millones de pasajeros, alcanzan-
do cifras previas a la crisis econdémica. Los
datos de 2016 sefalan que se han superado
los 230 millones de pasajeros y consolidan una
tendencia al alza que se inici6 en 2014.

En el panorama aeroportuario espanol des-
tacan dos instalaciones: Madrid, con 46,8 mi-
llones de pasajeros en 2015, y Barcelona con
39,7 millones. Ambas instalaciones aeroportua-
rias, que ocupan las posiciones quinta y novena
—-respectivamente- en el panorama europeo,
tienen capacidad suficiente para soportar incre-
mentos adicionales en el tréfico de aeronaves y
pasajeros. Les siguen una serie de aeropuertos
en los que el trafico turistico es relevante: los de
Palma de Mallorca (23,7 millones de pasajeros),
Malaga (14,4 millones), Gran Canaria, Alicante
y Tenerife Sur con alrededor de 10 millones de
pasajeros al afno cada uno. Conjuntamente estos
siete aeropuertos suponen dos terceras partes
del trafico de pasajeros; mientras que, en el otro
extremo de la relacién, Espaia tiene abiertos al
trafico civil 28 aeropuertos que, con cifras infe-
riores al millon de pasajeros cada uno, totalizan
un escueto 3% del trafico, si bien algunos como
Melilla o El Hierro desempefian una funcién de
desenclave. Ademas, estan abiertos al trafico ci-
vil los aeropuertos de Castellon y Teruel, gestio-
nados por el operador privado EDEIS el prime-
ro, y un consorcio formado por el Gobierno de
Aragén y el ayuntamiento de Teruel, el segundo.
El aer6dromo de Getafe estd gestionado por el
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Aeropuerto Adolfo Sudrez Madrid-Barajas T-4

Ejército del Aire y se utiliza excepcionalmente
para el trafico civil.

Respecto a las conexiones, aunque en gene-
ral predominan los vuelos con origen en la Unién
Europea, existen algunas excepciones. Madrid
se comporta como un aeropuerto propio de
una ciudad global: su estacionalidad es reduci-
da y mantiene un amplio abanico de conexiones
transcontinentales con ciudades del continente
americano, Oriente Medio vy, recientemente, Ex-
tremo Oriente; algo similar sucede, aunque en
menor medida, cuando se analizan los datos co-
rrespondientes a Barcelona.

Por el contrario, en los aeropuertos de meno-
res dimensiones predomina el trafico doméstico.
En estos aeropuertos, particularmente los del in-
terior peninsular, se dan una serie de debilidades
estructurales que dificultan su viabilidad econé-
mica: su ubicacion alejada de los principales es-
pacios de acogida del turismo internacional; el
reducido nimero de compafias que operan en
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Torre de control del aeropuerto de Avilés

ellos; una oferta de destinos muy polarizada en
Madrid, Barcelona y los archipiélagos; una nota-
ble dependencia de ayudas publicas mediante
subvenciones y la competencia, cada vez mas
evidente, de los trenes que circulan en la red de
alta velocidad. En definitiva, se tiende hacia una
nueva configuracién, en la que algunos de los tra-
yectos aéreos que justificaban estos aeropuertos
son progresivamente sustituidos por el ferrocarril
de alta velocidad.

Tras la liberalizacion del mercado comunita-
rio, el panorama de las compafiias de transporte
aéreo que operan en nuestro pais es cada vez mas
heterogéneo. Sin duda, todavia resultan impor-
tantes las antes denominadas compafiias de ban-
dera, como Iberia, pero su peso ya no es tan deter-
minante, siendo incluso sobrepasada en términos
de pasajeros transportados por una compafiia de
bajo coste como Ryanair, como se puede obser-
var en el grafico Evolucién del trdfico de pasajeros
segun companias.

0 1.300 2.600 4.179

El cédigo IATA esté formado por tres letras
asignadas por la Asociacién Internacional
de Transporte Aéreo. El aeropuerto de
Madrid-Getafe no dispone de cédigo IATA
ya que se utiliza excepcionalmente por
aeronaves civiles previa autorizacién expresa
de la autoridad militar que lo gestiona.
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2015
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TRAFICO AEREO DE PASAJEROS
PASAJEROS 2015 —
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MERCANCIAS 2015
(en miles de toneladas)
117.219

No se representan los aeropuertos con
menos de 100.000 toneladas.
No incluye el correo.
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PASAJEROS ’ Z
2015 TRAFICO DE VIAJEROS EN VUELOS DOMESTICOS
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Destaca, en efecto, la consolidacién de com-
pafias de bajo coste. Bajo esta denominacion
se incluyen companias que aplicando una fér-
mula que combina la reduccién de costes (me-
diante la contratacion de tripulaciones con sa-
larios mas ajustados, la utilizacién de un unico
modelo de avién, la reduccion del tiempo en
tierra del avion o la utilizaciéon de aeropuertos
secundarios con tasas mas bajas), junto con es-
trategias comerciales agresivas (apertura de ca-
nales de comercializacién de billetes via inter-
net o firma de contratos con administraciones
regionales o locales) han dominado el mercado
de medio radio, que es el principal de nuestro
pais. Por su parte, Iberia ha reaccionado repli-
cando este mismo modelo mediante el desa-
rrollo de companias especificas, como Vueling
o Iberia Express, con el objeto de cubrir parte
de esta demanda.

La relevancia de la actividad turistica vincula-
da al producto de sol y playa explica que también
operen en Espana las tradicionalmente denomi-
nadas companias charter, como Condor, Air Ber-
lin, Thomson o Thomas Cook, reconvertidas tras la
liberalizacion en leisure airlines.

En lo relativo al transporte de mercancias, las
caracteristicas geograficas del pais asi como el
desarrollo de modos de transporte alternativos,
hacen que las dimensiones de este sean modes-
tas. Aqui la concentracion del trafico es aun ma-
yor que en el del transporte de pasajeros, ya que
los cuatro principales aeropuertos canalizan casi
el 90% de la carga. Junto a Madrid y Barcelona
cabe destacar la presencia de Vitoria y Zarago-
za, todos ellos en el sector nordeste del pals, asi
como Gran Canaria y Palma de Mallorca, donde
lainsularidad es el principal factor explicativo de
su elevado trafico.
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Transporte maritimo

| transporte maritimo es un sistema de vital

importancia para el desarrollo socioeconé-

mico del pais, pues a través de él se importa

la mayor parte de un recurso tan estratégi-
co como es la energia, a la vez que se exportan
productos agrarios o manufacturas ya elaboradas.
Es mas, la Unién Europea, a través de la politica
de las autopistas maritimas o short sea shipping,
ha incentivado desde hace varios lustros el uso de
este medio de transporte, pues entre otros fac-
tores, presenta unas mayores tasas de eficiencia
econdmica y medioambiental, sobre todo si se
compara con la carretera.

Pues bien, el sistema portuario del Estado es-
panol lo integran 28 autoridades portuarias que
gestionan los 46 puertos maritimos de interés
general, bajo la coordinacién del ente publico
Puertos del Estado, como muestra el mapa Puer-
tos comerciales. Por l6gica, y condicionado por la
fragmentacion territorial de los espacios insula-
res, la mayor dispersiéon portuaria se localiza en
los archipiélagos, donde las tres autoridades por-
tuarias gestionan 15 puertos, si bien habria que
anadir otros puertos de titularidad autondémica
y que, en principio, presentan una menor impor-
tancia comercial, aunque no en el movimiento de
pasajeros como se explica posteriormente.

Los puertos de mayor relevancia se situan
fundamentalmente en la vertiente mediterranea
peninsular, asi como en ambos archipiélagos,
localizdndose aqui, por lo general, las mayores
superficies de flotacion, asi como el mayor movi-
miento de buques y mercancias. De hecho, mas
de un tercio del movimiento de mercancias del
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Bugque portacontenedores en el puerto de Tarragona

pais se concentra en las autoridades portuarias
de la Bahia de Algeciras y Valencia. Desde el pun-
to de vista del tréfico de viajeros destacan ambos
archipiélagos, donde se registra casi el 50% del
movimiento de pasajeros, sin olvidar el 30% que
se efectia en los puertos que sirven de soporte
para la Operacién Paso del Estrecho (Bahia de Al-
geciras, Ceuta, Melilla, etc.), poniendo de relieve
laimportancia que este modo de transporte tiene
alli donde no existe continuidad territorial, como
en las conexiones con la Peninsula (ver mapa Es-
pecializacién portuaria).

En cuanto a la nacionalidad de los buques mer-
cantes que representa el mapa Trdfico de buques
mercantes, existe una notoria diferencia entre la cor-

nisa cantabricay el resto del pais pues, en la primera,
gran parte del movimiento lo componen embarca-
ciones fordneas, mientras que en los archipiélagos y
Melilla, predominan los buques nacionales, fruto del
intenso trafico entre islas o en el Estrecho. Ello con-
diciona que, en estos ultimos territorios —y debido
a las menores dimensiones del trafico nacional-, el
arqueo bruto total de los buques que se registra en
estos puertos, en especial en Baleares, sea compa-
rativamente mayor si se contabiliza el movimiento
internacional.

Por su parte, en el trafico de mercancias hay
que diferenciar entre las exportadas e importa-
das. Destaca sobre todo en el primer caso, las au-
toridades portuarias de la Bahia de Algeciras y de
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Valencia, con una proyecciéon netamente interna-
cional, sequidas del puerto de Barcelona con las
mismas caracteristicas como se puede compro-
bar en el mapa Trdfico de mercancias segtn tipo de
operacion y navegacion. También hay que resefar
el equilibrio entre las mercancias exportadas (de-
nominadas embarcadas en el mapa) e importadas
(desembarcadas) que se registra en estas infraes-
tructuras portuarias, al contrario de los puertos
especializados en refino del crudo, como los de
Tarragona, Cartagenay A Coruiia, donde, por |6gi-
ca, predominan las importaciones para asi trans-
formar el petréleo en las refinerias cercanas. Igual
ocurre en los archipiélagos, donde la carencia de
materias primas y grandes industrias, convierten
a los puertos de estos territorios en las grandes
infraestructuras de abastecimiento. En general,
el desembarque de mercancias procedentes del
exterior es muy importante en toda la red de
puertos del Estado, alcanzando casi el 90% en los
puertos que mas trafico de mercancias registran
(Bahia de Algeciras, Valencia y Barcelona), frente
al predominio del desembarque nacional en los
puertos insulares, asi como en Ceuta, Melilla y
Motril, hecho que indica la reiterada funcién de
abastecimiento de estos espacios.

Como se observa en el mapa Trdfico de conte-
nedores, este tipo de trafico ha experimentado un
auge muy importante en las Ultimas décadas -mas
del 71% de toda la mercancia general que se mue-
ve por los puertos espaioles lo hace en contenedo-
res—, especialmente en algunos puertos como los
de la Bahia de Algeciras y el de Valencia que, par-
ticularmente en los ultimos anos, han sufrido una
transformacion muy importante en aras de conse-
guir este trafico, ya que requiere un alto grado de
especializacion de las terminales. Para ello, se han
acometido importantes obras para la ampliacion
de explanadas destinadas al transito de los conte-
nedores, asi como la instalacién de diversa maqui-
naria, entre la que destaca la existencia de casi una
treintena de grdas portacontenedores y de porti-
co en el puerto de Valencia, y mas del doble en el
puerto de la Bahia de Algeciras. Hay que destacar
que estos puertos realizan fundamentalmente una
funcién de trasbordo entre las embarcaciones que
conectan Europa con Asia y América, a la vez que
Africa con Europa. La localizacién estratégica del
puerto de Algeciras, en la confluencia del Atlanti-
co con el Mediterraneo, ha favorecido que muchas
navieras tengan programadas sus rutas a escasas
millas de este puerto, por lo que el desvio en su
ruta transcontinental es minimo. Este hecho se une
ala calidad de sus infraestructuras —por ejemplo, el
puerto de la Bahia de Algeciras ya permite acoger
ala nueva generacion de megabuques con capaci-
dad para mas de 18.000 TEU (twenty foot equivalent
unit)-, junto a la alta eficiencia de estos puertos
dentro de un contexto coste-beneficios, que los ha
posicionado entre los veinticinco primeros puertos
de la clasificacion mundial de trasbordo de conte-
nedores, aunque con fuerte competitividad frente
a otros relativamente cercanos como Tanger. En
rango intermedio se sitlan los puertos de Barcelo-
na, Las Palmas, Bilbao y Tenerife, que también han
realizado grandes esfuerzos en los ultimos afos
para recibir este trafico, mientras que el resto reco-
ge un trafico mas testimonial y donde ya el trasbor-
do es menos importante, cobrando peso la funcion
del autoabastecimiento y de servicio de salida de
productos de sus respectivos hinterland.

En otro orden de cosas, el trafico de cruceros
también ha experimentado un alza muy importan-
te, como muestra el mapa Trdfico de pasajeros en
crucero. Fruto de ello es que algunos puertos como
el de Barcelona han superado en un aio los 2,5 mi-
llones de pasajeros en cruceros, mientras que los
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puertos de Baleares ya superan los 1,5 millones y
cada una de las dos autoridades portuarias cana-
rias despuntan por encima del millén. Bien es ver-
dad que el trafico de pasajeros es muy estacional,
pues en el Mediterraneo y el Cantabrico el movi-
miento se concentra especialmente desde media-
da la primavera hasta octubre, mientras que en
Canarias se aglutina desde este Ultimo mes hasta la
primavera. Es un trafico, por tanto —y hasta ahora-,
muy vinculado con las condiciones que ofrece el
clima en cada territorio. Ademas, a la potencialidad
que ofrecen las infraestructuras portuarias para
este tipo de trafico, también se le une el atractivo
turistico de cada uno de los hinterland que ofrecen
los puertos, por lo que Barcelona —y en menor me-
dida Malaga y Valencia—, han destacado dentro del
territorio continental espanol. Otro caso es el de
los archipiélagos, donde la multitud de puertos y la
variedad de paisajes naturales y humanos de cada
sistema insular, se ha convertido en una atraccion
para que los cruceros hayan aumentado de forma
muy importante, pues las distancias son las ido-
neas para que durante la noche el buque navegue
entre las diferentes islas (incluso en el Atlantico en-
tre Madeira y Canarias), recalando cada mafana en
un nuevo puerto.

Ademas de la importancia que tiene el trans-
porte maritimo para el movimiento de mercancias,
especialmente cuando existe una discontinuidad
territorial, -ya que el transporte aéreo presenta
una clara desventaja, excepto cuando las mercan-
cias presentan un alto valor afadido, urgencia o
son altamente perecederas—, la via maritima se ha
consolidado en los ultimos afos para el desplaza-
miento de viajeros en distancias relativamente cor-
tas, sobre todo cuando se emplean embarcaciones
de alta velocidad, existen unas frecuencias diarias
aceptables, y cuentan unos horarios que permitan
una éptima accesibilidad de ida y vuelta.

Las rutas interinsulares en los dos archipiéla-
gos espanoles, asi como las conexiones entre la
Peninsula y Baleares y algunas ciudades norte-
africanas, se han consolidado en el transporte
maritimo de pasajeros. De este modo, en el archi-
piélago canario, la ruta entre Los Cristianos y San
Sebastian de La Gomera, donde el componente
de las excursiones turisticas es muy alto, supera el
millén de viajeros al afo de ida y vuelta, seguido
de la conexion entre Santa Cruz de Tenerife y el
puerto de Las Nieves (Gran Canaria), pues no en
vano ambas islas redinen mas del 80% de la activi-

e e i

e ——
N mm—

A St




Transportes

dad econémicay de la poblacién del archipiélago.
El movimiento de pasaje entre las dos capitales
insulares también es muy importante, asi como el
trafico turistico que se registra en Lanzarote, tanto
al norte de la isla con La Graciosa, como al sur en-
tre Playa Blanca y Corralejo (Fuerteventura).

En el archipiélago balear, a excepcién de la co-
nexién existente entre Eivissa y La Savina, las rutas
con la Peninsula casi son tan importantes como
algunas lineas interinsulares. Es el caso de las ru-
tas entre las tres grandes capitales insulares con
Barcelona, o Palma de Mallorca con Valencia, ade-
mas de Eivissa con Dénia. Solo las rutas interinsu-
lares que unen Alctdia con Ciutadella y Palma de
Mallorca con Eivissa se acercan al medio milléon de
viajeros al afo.

En el Estrecho destacan claramente las conexio-
nes de menor distancia, como las que parten des-
de Tarifa y Algeciras, asi como las de Malaga, Motril
y Almeria con Melilla y Nador. En todas estas rutas,
asi como las de ambos archipiélagos, la desregula-
cién del transporte ha permitido la introduccion de
nuevos operadores maritimos que han estimulado
considerablemente el alza de este trafico.
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Logistica

e entiende por logistica el proceso de planificacion y gestion integral de la cadena de abastecimiento, incluyendo el suministro de materias primas a la industria,
la gestion interna durante la produccion hasta la obtencion del producto acabado y la fase de distribucion a almacenes y centros para el reparto hasta el punto

de consumo final.

Los principales nodos logisticos espafioles se concentran en la franja costera, respondiendo a la importancia que el transporte maritimo internacional tiene para la
logistica, asi como el peso demografico y de las actividades econdémicas de este territorio. De este modo, todas las zonas de actividades logisticas (ZAL) del pais se

localizan en la costa, excepto Sevilla, que también tiene puerto.
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Algo mas de la mitad de la superficie logistica
estd asociada a los puertos, destacando algunas
provincias como las de Andalucia occidental
(sobre todo Huelva con méas de 17.000 m?) o
Barcelona. Un tercio de la superficie logistica
total esta asociada al transporte por carretera,
debido a que este modo de transporte
representa el mayor volumen (en toneladas)

del trafico de mercancias.

RINCIPALES NODOS LOGISTICOS

Portbou

Tarragona

Tarragona-Mercaderies

Castellén/Castelld :f 5
Valéncia Palma de

Mallorca =

Pese a que la carga transportada se ha reducido
por efecto de la crisis econémica desde 2007,
como se observa en el grafico Transporte

de mercancias segtin modo de transporte

y tipo de trafico, Espafia cuenta con una
elevada intensidad logistica (m? instalaciones
logisticas/PIB provincial per capita) en la costa
frente al espacio interior, si exceptuamos
Madrid, Guadalajara o Zaragoza, con menor
protagonismo. En general, se observa que

la intensidad logistica esta relacionada

con diversos factores como son la posicion
geografica de las provincias en las rutas de
conexiones nacionales e internacionales, la
presencia de instalaciones portuarias y la

AN
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Cartagena

Fuente: La logistica en Espaia. OTLE, 2015 y
Catélogo de terminales intermodales. ADIF 2017

Borado por: Instituto Geogréfico Nacional. Atlas Nacional de Espaia
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Sistema de transportes

a globalizacion ha establecido redes in-

ternacionales de intercambio entre paises

que son mas propias de los transportes

exteriores, el aéreo y el maritimo, mientras
los transportes terrestres —carretera, ferrocarril
y transporte urbano-, excepto en los territorios
fronterizos, requieren aproximaciones mas regio-
nales. Por otra parte, el mercado Unico europeo
establece redes transeuropeas de transporte en-
tre paises y corredores internacionales preferen-
tes en estas redes.

Los puertos, de gran relevancia en un territo-
rio peninsular e insular, constituyen las puertas de
entrada y salida sobre todo de mercancias, aun-
que el tréfico de pasajeros sea muy significativo en
los archipiélagos. Las zonas logisticas y los puer-
tos secos, terminales intermodales de mercancias,
conectan por ferrocarril o carretera con el puerto
maritimo, y manipulan los traficos en las propias
terminales portuarias o en una zona interior. Los
aeropuertos se erigen en terminales para el trans-
porte de pasajeros con traficos internacionales,
nacionales y regionales. Carreteras y ferrocarriles
gestionan flujos de personas y mercancias, tam-
bién a escala nacional, regional y local, mientras
las redes de transporte urbano o metropolitano
permiten las relaciones de los espacios mas proxi-
mos, aumentando o disminuyendo la capacidad
de movimientos de sus habitantes, el control so-
bre los recursos, bienes y servicios y canalizando
el acceso al mercado laboral.

Un nuevo «modo», la intermodalidad -se le
denomina el quinto modo-, que implica el uso
de dos o mas modos de transporte por parte

de pasajeros o mercancias, introduce eficacia y
eficiencia de recursos en los sistemas de trans-
porte. Es imprescindible en el transporte de mer-
cancias a partir de la aparicion y difusion del uso
del contenedor. La intermodalidad destaca como
una de las principales revoluciones contempo-
raneas del ciclo logistico de las empresas al per-
mitir la transferencia entre modos de transporte
(barco-ferrocarril o barco-camion) sin necesidad
de ruptura de carga. Sin embargo, la intermoda-
lidad es muy relevante también en el transpor-
te de pasajeros en las dreas metropolitanas que
cuentan con redes y terminales de los distintos
modos de transporte, con gestiones a veces muy
diversificadas. La intermodalidad elimina la com-
petencia entre los modos y favorece un sistema
de transporte integrado, al hacerlo mas eficiente
y eficaz. Los grandes aeropuertos espafoles son
verdaderas terminales intermodales, sin embargo
se encuentran muy poco integrados los modos
autobus y ferrocarril en sus propias terminales.

La ordenacion y gestion de los sistemas de
transporte se realiza a través de los distintos ins-
trumentos de planificacion existentes. A escala
nacional, el Plan de Infraestructuras, Transporte y
Vivienda (2012-2024) ordena el conjunto de mo-
dos de dmbito estatal, a la vez que la descentrali-
zacién autondmica se refleja en los diferentes pla-
nes directores sectoriales. Sin embargo, Espafa,
como miembro de la Unién Europea, participa del
disefo de las redes transeuropeas de transporte
(Trans-European Network Transport, TEN-T) de ca-
rreteras y ferrocarriles que conjuntamente con las
terminales aéreas y maritimas disefian el sistema

nisterio de Fomento

Mi

CAPITULO 17

Intermodalidad en la zona de actividad logistica de Bahia de Algeciras

de transporte del futuro, y de los corredores inter-
nacionales.

Es en los ainos noventa cuando la Unién Euro-
pea (UE) introduce el concepto de desarrollo sos-
tenible como objetivo politico para el disefio de
las redes y de los sistemas de transporte, al que
se anade, ya en el siglo XXI, el concepto de mejo-
ra de la calidad de vida de la ciudadania, debido
a la intensidad de los problemas ambientales y
socioeconémicos asociados al continuo aumen-
to de la demanda de transporte, sobre todo por
carretera.

La sostenibilidad en la ordenacién de los
transportes, tal y como la concibe Europa, debe
garantizar la libre circulaciéon de personas y mer-

A Coruna

)

2

Pontevedra ¢

Todos los elementos representados se consideran
de inferés comun y perfenecen a la red global
planificada en 2013 para el afo 2050. La red
bésica, planificada para 2030, incluye los ™
elementos de la red global con mayor o

importancia estratégica para la polifica de ‘.,/

transporte de la Unién Europea.
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canciasy la reduccién del consumo de energia, asi
como minimizar los costes externos derivados de
la accidentabilidad, de la congestién y de la con-
taminacién, a través del refuerzo de los modos
mas respetuosos, la creacion de cadenas de trans-
porte integradas y una imputacién justa de los
costes. Sostenibilidad en los transportes y tam-
bién equidad, puesto que no puede calificarse de
sostenible un transporte que no sea justo ni equi-
tativo, cuyas externalidades positivas y negativas
no sean soportadas equitativamente por todos.

En las redes de carreteras y ferrocarriles consi-
deradas de interés comun en 2013 de cara al ho-
rizonte 2050, con la red basica planificada para el
2030, en carreteras a medio o largo plazo se consi-
dera estratégica la conexion de todas las capitales
provinciales, excepto Cuenca —que, sin embargo,
si cuenta con conexiones en ferrocarril- y algunos
centros comarcales de relevancia con presencia
de terminales intermodales que dan eficacia al
sistema de transporte. Ambas redes presentan
muchas similitudes e incluyen la peninsula ibéri-
ca de forma integrada como un complejo sistema
de transporte. La cobertura de la red basica de
carreteras es mas permeable y reticular y ello se
manifiesta de forma marcada en las conexiones
fronterizas con Francia.

Es, sin duda, el trafico urbano y por carrete-
ra, de pasajeros y mercancias, el que canaliza los
mayores volimenes en Europa y el que genera
las mayores congestiones de trafico. En pasajeros
engloba el 73% de los movimientos y en mercan-
cias el 46%, debido al mayor peso en estas ultimas
del trafico maritimo (37%). Para mitigar las externa-
lidades que genera, y en el marco de la sostenibili-
dad y la equidad, la Union Europea presenta hasta
sesenta medidas para la mejora de la calidad y de
la eficacia de los sistemas de transporte. Pretende

DE ESPANA G

igualmente reducir el vinculo entre crecimiento
econdémico y demanda de transportes. Se aboga
por un necesario cambio modal, desde la carrete-
ra al ferrocarril y a la navegacion maritima de corta
distancia —Short Sea Shipping-, en trafico de mer-
cancias. Las autopistas del mar en los paises como
Espaia con tres fachadas maritimas para el trafico
de mercancias, y los corredores ferroviarios se eri-
gen desde Europa en la alternativa necesaria a las
rutas terrestres mas congestionadas.

Las TEN-T, redes de interés comun de la UE,
forman parte de los corredores internacionales
de pasajeros y mercancias, tanto por carretera
como por ferrocarril, y constituyen otro de los
pilares de la politica de cohesion del espacio
europeo cuyo objetivo pretende reducir las di-
ferencias entre las redes de transporte de los Es-
tados miembros, eliminar los cuellos de botella
que dificultan el buen funcionamiento del mer-
cado interior y superar las barreras técnicas exis-
tentes aun en el trafico ferroviario con anchos de
vias diferentes entre paises.

Al ocupar la peninsula ibérica un lugar estraté-
gico entre el Atlantico y el Mediterrdneo participa
de los dos corredores internacionales de mercan-
cias que se dirigen hacia el NO y hacia el NE de
Europa. Estos constituyen verdaderos ejes multi-
modales, con presencia de redes viarias y ferrovia-
rias, de terminales portuarias y aeroportuarias y
de terminales intermodales de transporte.

La fachada mediterrdnea cuenta con las comu-
nidades auténomas de mayor peso demografico
(junto con Madrid) pues en ella reside mas de la
mitad de la poblaciéon espanola. En ella se loca-
lizan el segundo y tercer aeropuertos de Espaia
en trafico de pasajeros, los de Barcelona y Palma
que, junto con el de Malaga, canalizan mas de
80 millones de viajeros en un afo. Mas del 75% de

las plazas turisticas de Espaia se ubican en la franja
mediterrdnea y mas de la mitad del PIB se genera
en esta drea. Los puertos de Valencia y Bahia de Al-
geciras gestionan mas de un tercio del volumen de
mercancias del Estado y, junto con Barcelona, son
los que reciben el mayor nimero de contenedores
procedentes de los paises asiaticos, a través del ca-
nal de Suez. Otros puertos especializados en ener-
gia, como Tarragona y Cartagena, también se loca-
lizan en esta fachada maritima. El Horizonte 2030
prevé tres grandes corredores multimodales con
origen en la peninsula ibérica, desde Portugal y Es-
pana, hacia Francia y nordeste de Europa. Son muy
similares, tanto en carretera como en ferrocarril,
y complementarios segun los tipos de mercanciasy
si proceden o no de los puertos, o soportan la ex-
portacién de productos nacionales. Puede encon-
trarse mas informacién en el capitulo 23 «Espafia
en el contexto geografico mundial».

El corredor Mediterraneo de mercancias por
ferrocarril, se inicia en Sevilla, hacia Antequera
y Almeria y desde Andalucia se dirige hacia las
comunidades de Murcia, Comunitat Valencianay
Cataluia, hasta Perpignan, cruzando desde Lyon
hasta Rumania por el sudeste de Europa. Otro ra-
mal, desde Madrid, se dirige hacia Zaragoza para
enlazar con la costa por Tarragona y Barcelona.
Por su parte, el denominado corredor Atlantico
y Mediterraneo parte desde el puerto de Algeci-
ras hasta Madrid. Los dos corredores Atlanticos
que desde Sines, Lisboa y Oporto, en Portugal, se
dirigen hacia Madrid y Valladolid, cruzan el Pais
Vasco, y se adentran hacia Paris, la costa atlantica
y Luxemburgo.

Los corredores internacionales consolidan las
redes de transporte transeuropeas y se erigen en
un elemento primordial de cohesién en la Europa
de mercado Unico.
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Pontevedra =
100

Todos los elementos representados se consideran
de inferés comun y pertenecen a la red global
planificada en 2013 para el afo 2050. La red
basica, planificada para 2030, incluye los
elementos de la red global con mayor i
imporfancia estratégica para la politica de
transporte de la Union Europea.
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