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TENDENCIAS Y PROBLEMAS EN EL SECTOR
DEL TRANSPORTE TURISTICO EN EL MEDITERRANEO

Albert Blasco Peris®

Resumen: La implantacion de la Alta Velocidad ferroviaria supone nuevas oportunidades de negocio a todo tipo de empre-
sas, ya sean turisticas o no, pero para ello es necesario que se complete el comredor del Mediterrdneo con este medio de trans-
porle, cuya conexidn a través de Castelldn de la Plana y Tarragona no estd todavia ni en proceso de estudio.

La alta competilividad del AVE con respeclo al transporte aéreo, ya demosirada ampliamente en otros paises de nuestro
entorno, convierle a Ia Alta Vélocidad en el sistema de transporte del futuro a medias distancias. Ademds sc trata del medio més
amable con el Medio Ambiente en palabras de ia propia Unién Europea, lo que supone un valor afiadido nada despreciable. Pere
también es cierio que seria descable su conexién con fos puertos del Medilerrineo, puesto que asi esta zona se convertiria en o
puerta sur de Europa en lo que se refiere al trifico de mercancias.

Las Comunidades AutSnomas mediterrineas pasarfan a ser aliados mds que competidores, aprovechando las sinergias que
sc producirian entre la Alta Velocidad y el transporte maritime, Personas y mercancias podrian circular con absoluta libertad
fomentando més afin su desarrolio econdmico y su cohesian (equitibrio) territorial. Desarrolle y cohesion, los dos pilares sobre
los que deberia asentarse loda planificacion de infraesiructuras de transporte.

Palabras clave: sinergias, desarrollo, cohesion, AVE, puertos, autopistas del mar, corredor-del Mediterrdneo, demarda agre-
eada.

Abstract; The implementation of the High Speed Train (AVE) means ncw business opportunitics. The high compelitiveness
of the AVE with tespect to air transport, somelthing which has already been widely demonstrated in other countries surrounding us,
converts the High Speed Train into the future means of transport for medium distances, What’s more it is the most environmen-
taily friendly means of transport in the very words of the European Union, which has given it an added value of considerable note,

Neverthcless there are two maters pending, the completion of the Mediterranean corridor the.connection of which through
Castelldn de la Plana and Tarragona isn't in the study process yet and the-connection with Medilerranean ports. The achievement
of both aims would ‘convert the CC.AA. basking in these walers inlo the southern gateway Lo Burope as regards o goods traffic.
These territories could take advaniage of the synergies which wouid be produced between the High Speed Train and maritime
transport, converting them into allied allies more than competitors. People and good would be able 1o move around in total
tfreedom thereby boosting its economic development and territorial cohesion even more. Development and cohesion are the two

_ pillars on which all planning of transport infrastructure should be based,

Key words: synergies, development, cohesion, the High Speed train (AVE / TGV}, ports, coastal motorways, the Mediterra-

nean Corridor, added demand.

I. INTRODUCCION co de una zona, tanto en lo que respecta al
transporte de mercancias, como al hecho de

Las infraestructuras de transporte son facilitar el acceso de los turistas a diversos
importantes desde dos puntos de vista. Por destinos. Y por otra parte tampoco se debe
una parte se trata de un instrumento que se olvidar su fundamental papel como elemen-
utitiza para impulsar el desarrollo econémi- . to de equilibrio (cohesién) territorial, que
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puede esponjar las grandes ciudades al pro-
ducirse una corriente migratoria a la inversa,
es decir, de la gran ciudad a otras pequefias
o medianas, con lo que se reduce el nivel
de insostenibilidad de aquellas. Y como el
turismo es una actividad que necesita de es-
tas infraestructuras, al igual que las mercan-
cfas, e incluso los ciudadanos para facilitar
su movilidad territorial, este texto no puede
obviarlo.

II. COMPANIAS LOW COST

Las compaiifas Low Cost han impulsado
una demanda agregada que genera flujos tu-
risticos que sin ellas no existirian, comuni-
cando ceniros emisores turisticos con otros
(receptores) que antes de la proliferacion de
estas compafiias no estaban comunicados
£on estos centros o sus comunicaciones eran
deficientes. Per ejemplo, en la Costa Brava
ya se habla del “Turismo de tabaco”; cada
fin de semana desembarcan en el aeropuer-
to de Girona vuelos procedentes del Reino
Unido con taristas que pasan el fin de se-
mana en esta costa y aprovechan para com-
prar tabaco, que es bastante més econdémico
que en su pais. Podriamos preguntarnos si
viajan por [as excelencias de la Costa Brava
¢ por su relativa cercania (en términos de
tiempo real de viaje), pero con el objetivo
de comprar tabaco. La verdad es que ia res-
puesta, sea la que sea, pierde importangia
ante el crecimiento de esa demanda agrega-
da que ha ayudado a reducir los altos nive-
les de estacionalidad que padece esta zona.
Antes de esta moda empresas de alojamien-
to, restaurantes y empresas de ocio inie-
rrumpian su actividad en cuanto subfa al
avidn el dltimo turista, pero eso ahora ya no
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es asi, y algunas de estas empresas han roto
el maleficio de su produccidn discontinua
pasando a una apertura durante todo el aiio,
o lo que es lo mismo, a una produccién con-
tinua. Este flujo turistico ha favorecido la
proliferacion de una amplia y diversa oferta
complementaria, como hoteles y apartamen-
tos urbanos que podrfamos llamar de bajo
coste ¢ funcionales, que al carecer de servi-
cios pueden ofrecer unos precios adecuados
para este tipo de turismo.

Estas empresas de transporte pueden
ofrecer precios tan bajos porque consiguen
ahorrar hasta un 57% de los costes que
soportan fas compaififas tradicionales. Al-
gunos de ellos son los siguientes (De San-
doval, 2004):

¢ Personal

El ahorro consiste en mantener una
plantilla mas reducida que las empre-
sas tradicionales debido a su minima
estructura administrativa, ademds de
que los salarios son menores que en
aquellas. Se estima que el ahorro puede
llegar a un 5%.

« Comercializacidn
La venta a través de Internet simpli-
fica los trémites pero también anula
las comisiones que deberian ceder a
los intermediarios, por lo que el ahorro
puede suponer un 6%.

» Mis asientos por avidn
Si la estrechez en los aviones de las
compaififas tradicionales es més que
evidente, en este tipo de empresas se
Hleva al maximo. Bste grado tan eleva-
do de imcomodidad no es tan grave ya
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que los trayectos que realizan no sue-
len durar demasiado, [o que no da
tiempo a que el consumidor sea cons-
ciente de ello. El ahorro puede rondar
el 16%.

« Menores costes aeroportuarios

Utilizan aeropuertos secundarios o
bien otros principales pero con slots en
horas valle, ademds contratan los mos-
tradores de facturacién por un tiempo
inferior, y en vez de embarcar a los pa-
sajeros mediante los fingers utilizan las
jardineras (antobuses), lo-que provoca
un ahorro en torno al 16%.

De todas formas muchas veces la
utilizacién de este tipo de infraestruc-
turas tiene un efecto econdmico nega-
tivo para el consumidor, por cuanto
tales aeropuertos suelen ubicarse muy
Iejos del destino final del pasajero, y en
demasiadas ocasiones estdn muy mal
comunicadas por transporte publico,
por lo que anumenta el coste econdmi-
co directo y en términos de tiempo real
de viaje.

* Ausencia de servicios
Estas empresas no ofrecen catering
gratuito ni ningtin otro servicio gue
no signifique un coste para el pasaje-
ro, por lo que se pueden ahorrar hasta
un 6%.

= Mantenimiento de los aviones
No tienen personal destinado a ta-
les operaciones, bien al contrario, uti-

lizan empresas externas, por lo que la .

reduccion de costes se sitiia alrededor
de un 2%.
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Desde ciertos sectores de la avia-
cion comercial se ha advertido que es-
tas operaciones se realizan en bastante
menos tiempo que ias compailfas aéreas
tradicionales, por lo que parece que se
de a entender que no dedican suficien-
te atencién a tal labor; aunque en honor
a la verdad se debe decir que nunca,
hasta ahora, las compaiifas Low Cost
han tenido un accidente atribuible a
esta cuestion.

* Adquisicién de aviones de un mismo
tipo y a un mismo proveedor
Los aparatos se adquieren tal y
como salen de fdbrica (de serie), sin
afiadidos ni complementos, Y el he-
cho de concentrar las compras en uno
o dos proveedores pueden forzar los
precios de los aparatos a la baja. El
ahorro en costes puede rondar un 3%.

A todo esto hay que afiadir un aumento
de ingresos directos al cobrar cualguier ser-
vicio que requiera el pasajero durante el
vielo, como las bebidas e incluso las man-
tas, ademds de incotporar fuertes penaliza-
ciones ante posibles cambios de opinidn de
los consumidores.

Esta politica de precios y de ahorro de
costes se combina con la utilizacién del
Yield Managment que permite establecer
precios en funcidn de la demanda, asf cuan-
do se ponen los billetes a la venta salen al
precio técnico o de punto muerto, y en la
medida que la demanda crece los precios
también crecen hasta llegar al nivel del pre-
cio objetivo o deseado. Llegados los 1ilti-
mos dias antes de la salida del vuelo estas
empresas no solamente han cubierto sus
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costes fijos, sino que ya han obtenido el be-
neficio esperado, por lo que lanzan ofertas
de precios superreducios que no persiguen
aumentar su ganancias sino evitar que la
competencia aumente as suyas, por lo gue
estos nuevos precios cubren el coste varia-
ble, que es lo que se denomina precic mini-
mo. Y aparte de todo lo dicho cabe inchuir
también aqui una serie de ofertas que obvian
los beneficios, € incluso pueden soportar un
cierto nivel de pérdidas ya que lo que se
persigue es combatir la competencia y al
mismo tiempo crearse una imagen de com-
petitividad ayudadas por el efecto medidtico
que tienen tales medidas.

Otra forma de que sus mdrgenes se vean
aumentados es convertirse en receptores
de subvenciones por parte de instituciones
gubernamentales, ya sean locales o Co-
munidades Auténomas, a cambio de que
transformen infraestructuras secundarias en
aeropuertos base de sus flotas, asegurando
de este modo unos flujos turfsticos que de
otra forma dificilmente conseguirfan, con-
virtiendo a éstos ademds, en aeropuertos
rentables. De todas formas esta inyeccion
econémica jamés podrd declararse como lo
que es, una subvencion, puesto que ia Unidn
Europea tiene una actitud vigilante ante este
tipo de hechos para evitar competencias des-
leales, por lo que deben disimularse bajo
otros conceplos.

Los problemas a los que tienen que en-
frentarse estas empresas son fundamen-
talmente tres: el precio del carburante, ia
deficiente prestacion del servicio en caso
de retrasos de vuelos o saturacién de aero-
puertos, y la seguridad en la prestacion del
servicio. El primero le afecta puesto que su
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capacidad de absorber los aumentos de cos-
tes es menor que el que tienen las empresas
convencionales, el segundo problema es de-
bido a su minima estructura de personal, y
en cuanto al tercero cabe decir que su esca-
sa flota de aviones provoca que en caso de
que se estropee uno de ellos su capacidad
de reaccién sea minima, ya que para renta-
bilizar la inversién crean rutas circulares en
las que se realizan profusién de vuelos, st el
aparato se estropea la cadena se rompe con
lo que todos aquellos pasajeros que estdn
en distintos destinos esperando su llegada
ven truncadas sus esperanzas de vuelo, Pero
a pesar de este problema hoy por hoy el pre-

- ¢cio es el elemento diferenciador de esias

compafifas, corriendo el consumidor muchas
veces este riesgo (sobre todo en temporada
alta), a cambio de obtener unas ventajas
econémicas evidentes. De todas formas se
trata de un reto al que deben hacer frente
este tipo de empresas ya que, en mi opinion,
es muy grave lo que sucede, por cuanio en
turismo vendemos ilusiones y experiencias,
por lo gue si el viaje no se produce se trun-
can las primeras y se impiden llevar a cabo
las segundas.

Las Low Cost son, sin lugar a dudas, el
motor que estd impulsando un nuevo tipo de
turismo de relativa cercanfa que podemos
calificar de escapada, por los pocos dias que
suelen permanecer en el destino esta clase de
viajeros, De ello solamente se aprovechan,
de momento, aquellas zonas que cuentan
con aeropuertos, pero que con una adecuada
planificacion de las infraestructuras otras
zonas podrian beneficiarse de las sinergias
que provocan las compafiias de bajo coste;
y en esté sentido unas buenas comunicacio-
nes por carretera con el consecuente trafico

Estudios Turisticos, n.® 186 (2010}



Tendencias y problemas en el sector del transporte turistice en el Mediterrdneo

de transporte publico, pero también por fe-
rrocarril resultan del todo necesarias. Un
ferrocarril que deberfa llegar hasta los aero-
puertos no limitando su accidn al metro 0 a
la los trenes de velocidad convencional, sino
también a los de Alta Velocidad por cuanto
que son los Unicos capaces de reducir al
maximo los tiempos reales de viaje, aspecto
éste fundamental en esta clase de escapadas.

III. TREN DE ALTA VELOCIDAD
(AVE)

La puesta en marcha del AVE ha acerca-
do municipios que hasta entonces estaban
relativamente lejos desde el punto de vista
del tiempo real de viaje, es decir, desde que
se sale del origen del viaje hasta que se llega
al destino final; este acercamiento ha gene-
rado flujos migratorios pero también turfs-
ticos. Migratorios por cuanto familias que
vivian en grandes cindades como Madrid
se han trasladado a estas otras poblaciones
aprovechando los altos niveles de calidad
de vida que les ofrecen, como Toledo o Ciu-
dad Real, aungue mantengan su trabajoen la
capital. Pero también {uristicos ya que en
pocos minutos o horas se sitiian en ciudades
de alto interés turistico como son los casos
de Madrid, Valencia o Barcelona, por poner
solamente tres ejemplos.

El problema que preserta este medio de
transporte s su estructura radial, que se co-
rresponde con un sistema de planificacién
que tiene su origen en el siglo XIX y que a
principios del siglo XXI se mantiene vigen-
te, aungue contradiga todos los andlisis que
se realizan de fndole social y economico. El
disefio de esta red se ha hecho partiendo de
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Madrid y enlazando esta ciudad con todas y
cada una de las capitales de provincia, pero
obviando algo tan importante como la co-
nexién de territorios que se necesitan desde
el punto de vista econdmico. Valga un ejem-
plo, el AVE saldrd de Madrid y se conecta-
r4 con las tres capitales de la Comunidad
Valenciana: Castelidn, Valencia y Alicante.
Por otra parte tenemos ya la realidad del
AVE que une Madrid con Cataluiia, pasan-
do por Lleida, Tarragona y Barcelona, por
lo que como ya se ha dicho, une y unird la
capital de Espafia con la Comunidad Valen-
ciana y Catalufia; pero lo incongruente de
este sistema de planificacién es que, a fecha
de hoy, no estd prevista la incorporacion de
la Alta Velocidad entre Castellon y Tarrago-
na, lo gue no solamente perjudica la movili-
dad de las personas ya sea por motivos de
trabajo, negocios o turismo doméstico; $imo
que también frena el transporte de mercan-
cfas, ya que aquéllas que tengan que cir-
cular por el corredor del Mediterrdneo no
podrén hacerlo en este tipo de tren, debien-
do recurrir al transporte por carretera que
es mucho més contaminante que el ferro-
carril; no sin razén la Unidn Europea tilda
al tren del transporte mds amable (con el
medicambiente). Ademds el tren ayuda a
descongestionar las carreteras. Con este sis-
tema, que no permite la conexion del corre-
dor del Mediterrdneo, se impide el acceso de
Ios turistas que provengan del sur de Franeia
hasta las playas valencianas puesto que el
AVE no Hegard hasta ellas. Si en su dia se
vio que la existencia de la autopista del
Mediterrdneo era necesaria para el desarro-
llo econdémico y el equilibrio territorial de
esta zona, ahora también se deberfa ver esta
necesidad con respecto a la Alta Velocidad.
Pensemos o 10 en términos turisticos, esa
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falta de conexidn se torna en un error muy
grave de planificacion de infraestructuras
que atenta contra el desarrollo econémico
de todos los territorios baiados por el Mare
Nostrum.

El efecto econémico de tal incongruencia
serd letal para todos los territorios riberefios,
pero muy especialmente para la Comunidad
Valenciana y para Catalufia, ya que cada una
en su propio dmbito se han constitwido en
los dos niicleos exportadores mids importan-
tes de Espafia. Segiin Anna Monell {2003)
Catalunya exporta el 28'4% del total espa-
fiol y la Comunidad Velenciana el 13%. En
este mismo sentido Josep Oliver, catedratico
de Economia Aplicada de la Universidad
Auténoma de Barcelona, sostiene que la
sorpresa no ha sido tanto que estos territo-
rios hayan ido sustituyendo el mercado in-
terno por el europeo, la sorpresa ha sido que
tirasen de las economias de otras CC.AA.;
ambos territorios necesitan de productos
(inputs) de estas otros territorios entre los
que destacan Baleares, Aragdn, Murcia, Na-
varra y Andalucia. Pero las comunicaciones
no son todo lo buenas que deberfan puesto
que no estdn a la altura de este desarrollo
econdmico. El transporte por carretera es el
Unico que comunica adecuadamente este
corredor, amque muchas veces sean auto-
pistas de pago, lo que no sucede en otras co-
munidades. Pero si en el dmbito interno las
infraestructuras son defectuosas, la situacién
no mejora si las comparamos con ofras re-
giones europeas, '

La Alta Velocidad es muy competitiva
respecto al resto de medios de transporte. EI
autobiis st compite es por precio, €] automé-
vil por la libertad que conlleva en cuanto a
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horarios, trayectos y posibles paradas, pero
el competidor real es el transporte aéreo.
Las experiencias, muy superiores a las nues-
tras, que tienen en este aspecto otros pafses
europeos deberia hacer reflexionar a las
autoridades. En trayectos de hasta dos horas
los trenes de Alta Velocidad mantienen una
cuota de mercado cercana al 90%, como en
los casos de Paris-Bruselas y Paris-Lyon,
trayectos estos que han provocado una re-
duccidn significativa de los voelos entre ta-
les ciudades. De dos a tres horas tal cuota se
reduce y llega a un 60%, y de tres a cuatro
horas, como en el caso de Parfs-Amsterdam,
la cuota queda en un 50% (Del Val, 2001). Y
es que dejando a parte el precio, estos tipos
de trenes compiten en tiempo real de viaje y
confort. Al no existir una conexién de Alta
Velocidad en el Mediterrdneo no contamos
con estadisticas, pero en cambio si que las
tenemos sobre el Euromed en su trayecto
Barcelona-Valencia. Asi Blasco (2001) afir-
ma que esie tren ha hecho que el ferrocarril
haya desbancado al transporte por carretera,
pasando a dominar el mercado con una cuo-
ta del 42%, cuando antes mantenia un 25%.
Antes de la implantacién del Euromed era el
transporte por carretera quien con un 38%
ocupaba el primer lugar, pasando después a
un 29%. Asi pues, el gran perdedor de 1a
dura competencia que supuso la introduc-
cion de este tren de Velocidad Alta fue 1a
carretera, aunque también cabe decir que
el transporte aéreo sufrié una pérdida de la
mitad de su cuota de mercado, ya que pasé
del 14% al 7% del total.

El tiempo real de viaje tiene en cuenta la
duracidn del vuelo o del viaje en tren, pero
también los tiempos muertos (no dedicados
al viaje en sf), y evidentemente 1a necesidad
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de que los aeropuertos estén situados lejos de
las ciudades por motivos de seguridad, hace
que el traslado desde el propio domicilio o
empresa hasta las infraestructuras agropor-
turarias consuma mucho tiempo, tanto para
Hegar al aeropuerto de salida como ¢n el
desplazamiento de esta infraestructura a la
Hegada hasta el destino final del pasajero,
mientras las estaciones del ferrocarril se
gncueniran en pleno centro de las ciudades.
Ademads los tiempos de facturacion se alar-
gan por motivos se seguridad en prevision
de atentados, mientras que con ¢l AVE basta
con llegar cinco minutos antes de la salida. Y
finalmente el transporte aéreo sufre muchas
veces retrasos o que sucede raramente con
el AVE puesto que este tren tiene preferencia
sobre todos los demds, ya que sus gestores
saben que el elemento diferenciador es cum-
plir con los horarios.

En coanto al confort creo que poco es lo
que hay que explicar, la estrechez de los
asientos del avidén y las limitadas distancias
entre asiento y asiento se explican por si
mismas, y eso si no se viaja en la butaca cen-
tral, porque que en tal caso muchas veces ¢l
pasajero no sabe donde apoyar los brazos, ya
que tanto a su izquierda como a su derecha
hay otras personas que también quieren re-
posarlos y el espacio solamente da para uno
de ellos. El tren de alta velocidad ha sido
disefiado de forma que nos ofrece mds es-
paci¢ vital con respecto al transporte aéreo,
tanto en primera clase como en el resto, fa-
cilitando también la movilidad espacial, es
decir, que el pasajero pueda andar de coche
en coche hasta liegar al final de convoy si asf
lo desea. Pero a esta comodidad fisica este

_tren aporta otro tipo de confort, que es de
tipo psicolégico, como la percepcidn de es-
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tar disfrutando del viaje o de aprovechar el
tiempo, sobre todo las mujeres y hombres de
negocios, ya que se puede leer y trabajar con
comodidad.

La competencia entre estos dos sistemas
de transporte se mantiene, en 1mayor ¢ Menor
medida, hasta los 1200 o 1500 kilometros.
Cuando la conexién entre Espafia y Francia
esté completada el trayecto de Barcelona a
Parfs, con una distancia de 1200 kilémetros
aproximadamente, se¢ hard en 4h30’ en con-
tra de las 9h30’ actuales, y desde la capital
catalana hasta Bruselas se hard en 5h30’
mientras ahora se tarda unas 14 horas. Pero
el dfa que las empresas ferroviarias intro-
duzcan como producto de Alta Velocidad el
Tren Hotel, entonces se podrd hablar de una
competencia a mayores distancias, puesto
que el viajero que opte por €l podré liegar a
la estacién minutos antes de la salida, cenar
con tranquilidad en el coche restaurante, to-
marse una copa en el coche bar, irse a dor-
mtir, y despertarse en el destino. El pablico
objetivo en este caso son aquellos viajeros
que tienen miedo a volar, (que no aerofobia),
que pueden soportar la tensidén que les pro-
voca el vuelo, pero que ante un transporte
alternativo, que hoy no tienen, no dudarfan
en optar por éste. Y es que el avién y en me-
nor medida el transporte maritimo, provocan
muchos més temores que el de superficie, va
sea carretera o tren, porque aunque se frata de
dos transportes muy seguros (el transporte
aéreo es el mas seguro del mundo), en caso.de
accidente las posibilidades de salir con vida
son menores. Si el accidente aéreo se produ-
ce sobre suelo la posibilidad es nula y si se
produce en el mar, depende del que se trate,
ya sea por el ataque de los tiburones o por
hipoterniia, pero la muerte es casi segura.
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IV. TRANSPORTE MARITIMO

El Mediterrdneo es un mar pequefio, ce-
rrado, estrecho y con muchas peninsulas e
islas, lo que facilita las comunicaciones a
través de este medio. Hoy en dia es una
buena solucidn para evitar la congestién de
las carreteras, reducir el consumo de carbu-
rante y evitar altos niveles de pohicién. De
hecho después de la realizacién de un estu-
dio centrado en ¢l transporte de mercancias
por el Pais Vasco, se vio que una parte muy
importante de las toneladas que circulaban
por Irin tenfan por destino Gran Bretafia.
Por ello, y ante el peligro cierio de un pron-
to colapso de los Pirineos, as{ como por el
impacto medioambiental de tal trasiego de
camiones, se idearon las llamadas “Autopis-
tas del Mar” {Arias, 2004).

En la actualidad hay una ruta entre Bayo-
na y Southamton, ideada pensando en el
trafico de camiones, pero que se puede apro-
vechar con motivos turisticos puesto que ta-
les barcos gozan de todas las comodidades
que el pasajero puede desear. Asi pues, tene-
mos la gran oportunidad de enlazar diver-
sas ciudades turisticas, ya sea por motivos
de negocios o de ocio, aprovechando la aper-
tura de rutas maritimas para camiones. Un
ejemplo lo tenemos en la travesia Barcelona-
Génova que existié con anterioridad y que
se cerrd a finales de la década de los afios
setenta por la alta estacionalidad del taris-
mo de ocio, pero que vuelve a existir desde
el afio 2004, aprovechando la demanda de
mercancias y pasajeros. Desde entonces Ia
compafiia Grandi Navi Veloci ha ido incre-
mentado el trafico de mercancias hasta un
13%, y los pasajeros encuentran en sus bu-
ques todas las comodidades propias de un
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barco de crucero, a destacar: biblioteca, par-
que infantil, sala de fiestas, piscina, fitness
center etc, e incluso se pone a disposicién de
etlos salas de reuniones y de conferencias
(www.directferries.es). Otro ¢jemplo lo te-
nemes también en la travesfa Barcelona-
Roma de la empresa Grimaldi Napoli, que
hace el trayecto en 18 horas, mientras gue
por carreiera supone un recorrido de 1.400
kilémetros, en donde lo importante no es
solamente el tiempo utilizado en ¢l viaje en
camidn, coche o autocar, lo que ya de por sf
es importante si aplicamos el concepto de
coste de oportunidad, sino que tambi€n hay
que afiadir el consumo de carburante y otros
costes inherentes como los peajes de autopis-
tas, comidas, etc. (www.gramaldi.rapoli.it).
Otra prueba de la importancia de las llama-
das autopistas de] mar es la ruta que sale de
Almerfa hacia el norte de Africa, y al hecho
de gque e] gobierno espafiol se esté tomando
muy en serio ampliar su accion a los puertos
del Atldntico. Y lo mismo se podria hacer
desde el resto de CC.AA. bafiadas por el
Mediterrdneo hacia destinos parecidos en
Europa. Asi pues, estamos en disposicion
de relanzar un transpoite, el maritimo, que
quedo reducido al minimo después del auge
que tuvo el transporte aéreo en los afios 60
del siglo pasado.

De todas formas deberfa plantearse la
posibilidad de que la Alta Velocidad llegara
también a los puertos mediterrdneos puesto
que no solo serviria a motivos turisticos
{cruceros), sino que se podrian atender
mercancias con origen o destino el resto
de Europa, siendo trasladadas en convoyes
de Alta Velocidad. Convertirse en la puerta
sur de Europa a electos de mercancias, ese
deberfa ser el objetivo. Y mds deberia serlo
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si cabe, teniendo en cuenta que Marsella y
Génova, directos competidores de nuesiros
puertos, van a estar muy pronto conecta-
dos a través de trenes de Alta Velocidad con
los grandes puertos del norte de Europa:
Rotterdam, Amsterdam y Hamburgo; de
forma que las mercancias que lleguen a
cualquiera de estos cinco puertos circulardn
por el continente de forma rdpida. Asi pues,
pronto se construird una auténtica red de
“autopistas ferroviarias” que permitirdn cir-
cular las mercancias en doble sentido, mien-
tras los puertos espaiioles del Mediterrdneo
se van a quedar irremediablemente fuera de
este circuito por la sencilla razon de que no
estan conectados entre ellos mediante este
tipo de trenes, aparte, claro estd, del exage-
rado retraso con que se estd llevando a cabo
la construccién del AVE en direccién a la
frontera francesa.

Las posibilidades de que Espaiia pierda
el tren de 1a modernidad y del progreso eco-
ndmico, otra vez, son elevadas. Para evitarlo
solamente se ha de planificar las infraestruc-
turas de forma adecuada, pero para ello se
debe aparcar la vigja y decimonénica idea
de que los territorios bafiados por el Medi-
terrdneo somos la periferia, es decir, el fin
de un viaje que nace en el centro. Nosotros
somos ¢l inicio de un viaje a Europa.

V. TRANSPORTE
POR CARRETERA

Debido al alto coste del combustible lo
hace apto para distancias cortas, aungue
también es cierto que permite la movilidad
una vez en el destino, por lo que se cons-
titnye en un medio con gran atractivo para
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aquellos turistas que desean conocer el des-
tino con plena libertad. De todas formas la
congestion de las carreteras, las nuevas al-
ternativas ya vistas, y la mayor conciencia-
cién ciudadana ¢on el medioambiente hace
prever, o mejor dicho deseable, que su uso
vaya reduciéndose; a lo que también ayu-
dard el alto coste de las autopistas, (cuya
concesion parece no terminarse nunca), y la
limitacién de la velocidad médxima a 120
kms/h. De todas formas la mejor manera de
disuadir a los consumidores es disponer
de una red de transporte publico répido,
adecuado a la demanda y econdémico.

Otro aspecto que frena a los antomovilis-
tas a optar por el vehfculo para sus despla-
zamientos a medias distancias es la elevada
siniestralidad que se vive en este medio de
transporte. En Espaiia fallecen cada sema-
na 115 personas en accidentes de trifico, y
ni siquiera el carnet por puntos ni el limite
de velocidad comentado parecen poner fre-
no a ello. Para aumentar la seguridad en las
carreteras hace falta también que el Estado
invierta en su mejora. Segiin datos del Real
Automévil Club de Espafia, casi un 12% de
las muertes provocadas por.accidentes se
deben a fallos en la construccién de estas
infraestructuras, citando expresamente cur-
vas con escasa visibilidad, cruces peligrosos,
una sefializacion deficiente, y un firme poco
adecuado.

VI. CONCLUSIONES
El Tren de Alta Velocidad y las llamadas
autopistas del mar son una gran oportunidad

para conseguir un mayor desarrollo econd-
mico del corredor del Mediterraneo, y un
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equilibrio territorial en el interior de cada
Comunidad Auténoma, pero también entre
ellas. Y en este sentido, que esté pendiente Ia
conexion de Alta Velocidad entre Castellén
de la Plana y Tarragona resulta del todo ilé-
gicoy un freno para el desarrollo econémico
y el equilibrio territorial de esta zona; pro-
blema gue esperemos sea abordado pronto
y con la decistdén suficiente para que, por
fin, se d€ cuerpo a un corredor ferroviario
por ¢l Mediterrdneo; pero para elio es ne-
cesario sumar fuerzas para reclamar al go-
bierno central tal conexidon que, y debido a
sus .sinergias, abrirfa nuevas oportunidades
de negocio.

Los puertos mediterraneos podrfan co-
faborar en el trasiego de mercancfas y pa-
sajeros, complementindose entre ellos al
aprovechar la red ferroviaria de Alta Veloci-
dad para el transporte de mercancias con
origen o destino sus respectivos puertos y el
resto de Europa, y por supuesto de pasajeros
con motivaciones turisticas, me refiero muy
especialmente a los pasajeros de cruceros
que partan o desembarquen en estas dos ciu-
dades. Y a ello se podrian unir también los
aeropuertos si hasta ellos llegara el AVE.
De esta forma no hablarfamos de sistemas
de transporte, en plural, sino de una 1inica
red de transpoites conexionada e intermodal
que aprovecharfa las sinergias de todos y
cada uno de lo medios de transporte que la
conformarian.

Sital y como hemos dicho las infraes-
tructuras de transporte sirven para fomentar
el desarrollo econdmico y el equilibrio terri-
torial, unas conexiones adecuadas entre am-
bas Comunidades Auoténomas impulsarian
atn més ambos aspectos. El fututo estd en
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Europa, somos parte de Europa pero tene-
mos la dificultad de encontrarnos en un ex-
tremo, por lo que las infraestructuras de
transporte, ademds de conectar de forma
adecuada los distintos territorios que for-
man parte de Espafia, deben conectar tales
estructuras con el resto del Continente, por-
que es allf donde se encuentra nuestro futu-
ro econdmico, {el de toda Espaiia).
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