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Infraestructuras de transporte: aunar crecimiento

y cohesion en Europa

Por Yves Crozet ()

Indispensables al crecimiento econémico regional, las infraestructuras de transporte solamente contribuyen a la

cohesion social bajo determinadas condiciones.

Puente sobre la autopista Bilbao-Santander (Espaiia).

A partir de su fundacidn, a finales de la década de los cincuenta,
la Comunidad Econémica Europea se enfrent6 a la cuestion de
las desigualdades de nivel de vida entre sus Estados miembros. En
esa época, las diferencias de PIB per cépita eran considerables
entre Alemania e Italia, por ejemplo. Sin embargo, lo eran mas
todavia cuando se comparaban los PIB regionales per capita: Ba-
den-Wiirtemberg o Isla de Francia eran mucho mads ricas que
Puglia o Sicilia. Esta cuestién de crucial importancia se planted
de nuevo con motivo de cada ampliacién de la Unién Europea.
Entre los nuevos paises que se incorporaron progresivamente a la
Unién (Grecia, Espaiia, Portugal, Polonia...) se encontraban, y se
encuentran aun, regiones cuyo PIB per cdpita es mds de quince
veces inferior al de las regiones mis ricas.

Habida cuenta que uno de los objetivos de la Unién Europea era
la convergencia de los niveles de vida entre los paises miembros,
no era posible aceptar esta situacion, o dejar que se regulara tni-
camente a través de los flujos migratorios de las zonas desfavore-
cidas hacia las zonas dindmicas. Dar a las regiones en dificultad la
posibilidad de registrar un crecimiento econémico significativo,
y de ser posible mds rdpido que el de las demds regiones, se con-
virtié en una de las prioridades de la Unién Europea. En este
sentido, se asigno a las infraestructuras de transporte un papel
capital: conciliar crecimiento econémico y cohesién social.

Aun cuando no sea inevitablemente una «misién imposible», no
obstante, es importante destacar que el desarrollo de las infraes-
tructuras no es una panacea. Indispensables para el crecimiento
econdmico regional, las infraestructuras de transporte sélo con-
tribuyen a la cohesién social bajo determinadas condiciones.

Crecimiento y convergencia: la doble mision
de las infraestructuras de transporte

En las economias de mercado el crecimiento econémico no sélo
estd cimentado en el progreso técnico y el aumento de producti-
vidad que se deriva. La divisién internacional del trabajo, tal
como lo mostraron los grandes fundadores Adam Smith y David
Ricardo desde los inicios de la economia politica, también des-
empeiia un papel capital. Aun en un mundo sin progreso técni-
o, laaproximacién de zonas de produccion dotadas de costes de
produccién diferentes es por si mismo un factor de beneficio
colectivo. Posteriormente, la intuicién de estos pioneros se vio
confirmada mads tarde por los trabajos de los economistas con-
temporaneos hasta llegar al famoso teorema conocido como de
«HOS» (Hecksher, Ohlin, Samuelson): la libre circulacién de
bienes y servicios sustituye de manera pertinente a la dotacién
desigual de factores de produccidén de los territorios. Aun cuan-
do tendemos demasiado a olvidarlo, lo vemos todos los dias.
Cada vez que bebemos un café o un té, cada vez que utilizamos
nuestro coche, consumimos productos (productos tropicales,
petréleo) cuya produccion casi no existe en Europa, pero que la
divisién internacional del trabajo pone a nuestra disposicién.

En esta perspectiva, las infraestructuras de transporte desempe-
fian un papel clave, habida cuenta que son las que hacen posible
la circulacién de las mercancias y la conexion de los territorios.
Los coches alemanes, los muebles suecos o los teléfonos finlan-
deses se venden en toda Europa en su conjunto, al igual que las
frutas y hortalizas espariolas y las prendas de vestir italianas.
Para los productores, el desarrollo de medios de transporte efi-
caces amplia las zonas de influencia, lo que permite producir a

(*) Profesor de ciencias econémicas, Universidad Lyon 2, Director del LET (Laboratorio de Economia de los Transportes), UMR CNRS n° 5593 (http://www.let.fr).
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gran escala y, en consecuencia, la reduccién de los costes unita-
rios. Visto que esta baja es mucho mds importante que el alza
concomitante de los costes de transporte, el gran ganador del
sistema es el consumidor final. Este vive a partir de entonces en
una economia diversificada en la que domina, entre paises euro-
peos, el intercambio de «pequerias diferencias». El automovilista
alemdn también puede comprar coches espaiioles y el gastréno-
mo francés puede disfrutar los vinos italianos...

Por tanto, la primera misi6n de las infraestructuras de transporte
es contribuir a la disminucién subyacente de los costes y al creci-
miento econdmico general que de ésta se deriva. Sin embargo, su
papel no se queda aqui, también es necesario tener en cuenta las
implicaciones concretas en los territorios. La experiencia pone de
manifiesto que los centros de produccién y consumo tienden, por
razones de accesibilidad evidentes, a aproximarse a las infraes-
tructuras mas eficaces. El desarrollo de los ferrocarriles en el siglo
XIX y el de las autopistas o aeropuertos en el siglo XX confirmé
este diagndstico: las infraestructuras de transporte ejercen un
considerable efecto en el desarrollo y jerarquizacion de los terri-
torios. Las regiones mejor equipadas salen mejor paradas que las
zonas aisladas. Por esta razon, el inicio y la financiacién de las
infraestructuras de transporte son desde hace mucho tiempo
una de las misiones clave de los Estados. Para consolidar la uni-
dad nacional, los Estados se encargan o siguen de cerca la cons-
truccién de canales, ferrocarriles o autopistas con la finalidad de
que todas estas redes irriguen lo mejor posible el territorio.

La Unién Europea se encontrd ante la misma exigencia. Como
sefialaba desde 1977 el informe MacDougall (%), las regiones peri-
féricas y poco desarrolladas debian poder disponer de infraes-
tructuras de transporte modernas con el fin de conectarse a los
mercados, tanto para su abastecimiento como para la comercia-
lizacién de los bienes producidos localmente. Por tanto, la finan-
ciacién de las infraestructuras de transporte se convirtié en una
de las formas esenciales de la solidaridad intracomunitaria. Habi-
da cuenta que la solidaridad interpersonal ha seguido siendo
ampliamente competencia de los Estados miembros (seguros
sociales, asistencia a los mds desfavorecidos), la solidaridad inter-
regional fue la dinamo utilizada por Europa para favorecer la co-
hesién social mediante la convergencia de los niveles de vida. As,
paises como Grecia, Espana (°) o Portugal recibieron una canti-
dad masiva de fondos europeos (subvenciones y préstamos del

Nuevo depdsito ferroviario en Drogheda (Irlanda).

eje motor del desarrollo regional

Aalborg (Dinamarca): los aeropuertos regionales
estimulan el desarrollo econémico.

BEI) para mejorar su red de carreteras y ferroviaria. Lo mismo
sucede hoy, aunque en menor medida, con los diez nuevos Esta-
dos miembros, pero también para los paises candidatos. La mejo-
ra y la interconexion de las redes de transporte representan la
forma concreta de la solidaridad comunitaria. Dan prueba de ello
los grandes «ejes» europeos o, mds recientemente, el informe
Van Miert (*), que propone a Europa cofinanciar mis de veinte
grandes proyectos de infraestructura, con una dptica esencial-
mente transfronteriza y, por ende, internacional.

La cohesion de cara a la polarizacion

Habida cuenta de los razonamientos anteriores, el papel clave
economico y social de las infraestructuras de transporte pide que
se reactiven los programas de grandes obras. Los proyectos del
informe Van Miert merecen ponerse rdpidamente en practica y
deben tomarse las decisiones presupuestarias y financieras que se
derivan de éstos. ;De dénde viene entonces el sentimiento de que
Europa, y muchos Estados miembros, parecen vacilar antes de
lanzarse a su realizacion? ;Cudl es esta conviccién intima que nos
susurra al oido que las infraestructuras de transporte no son una
panacea? ;Qué nos dice que los efectos esperados, crecimiento y
cohesidn, no se dardn cita inevitablemente? ;Qué nos dice que
pueden darse efectos perversos, especialmente, medioambienta-
les? Estas preguntas no deben acallarse, ni borrarlas con un revés
de la mano. Antes al contrario, requieren un atento examen, ya
que desembocan en la elucidacién de las condiciones para el éxito
de la doble misién que tienen las infraestructuras de transporte.

Detengdmonos primeramente en las interrogaciones y dudas que
asaltan a los érganos de financiacién, publicos o privados, ante el
anuncio de nuevas infraestructuras de transporte.

La primera duda es de orden técnico y econémico: ;Se confirma-
rdn los traficos anunciados por los disefiadores del proyecto? En
el curso de los tltimos afnos, numerosos ejemplos han mostrado
que las previsiones habian hecho gala de un excesivo optimismo:
Eurotunnel, la autopista M1 en Hungria, la via fluvial Rin-
Meno-Danubio... todas ellas inversiones cuyos efectos no estu-
vieron a la altura de las esperanzas. De ahi se deriva una descon-
fianza de los responsables de la toma de decisiones con respecto
a los riesgos (costes reales de construccién, volumen de trafico
efectivo...) y un aplazamiento de la decisién final, como en el
caso del nuevo enlace ferroviario entre Italia y Francia.

(*) Comision Europea, Report of the Study Group on the Role of Public Finance in European Integration (MacDougall Report), Bruselas, 1977.
(%) Las ayudas europeas recibidas por Espafa en los afios que siguieron a su adhesion representaron, durante mds de una década, el 1% de su PIB.
(*) Comision Europea, Proyectos prioritarios para la red transeuropea de transportes de cara a 2020. Informe del Grupo de Alto Nivel, Bruselas, 2003. Véase:

http://europa.eu.int/comm/ten/transport/revision/hlg_en.htm

| p.4 | inforegio | panorama | N°18 |



Los transportes,
[

La segunda duda es medioambiental. ;Al desarrollar las infraes-
tructuras, en particular las aeroportuarias y las autopistas, no
va a incitarse el desarrollo de una movilidad no sostenible?
Cuando una autopista y una via de ferrocarril ya cruzan territo-
rios sensibles, los residentes se preocupan ante todo nuevo
proyecto, aun cuando se trate de una simple ampliacion.

La tercera duda es social y local. ;Quién aprovecha realmente los
efectos positivos de una nueva infraestructura de transporte? ;Los
«efectos estructurantes» esperados no van mds bien a resultar
desestructurantes? ;La nueva autopista prevista en principio para
comunicar una region periférica no vamds bien a acelerarla salida
de puestos de trabajo y de una parte de los habitantes hacia las
zonas mas desarrolladas? La esperada convergencia de los niveles
de vida se hace entonces esencialmente a través de la movilidad de
la mano de obra, alejdndonos de una légica de solidaridad.

Estas dudas son legitimas. A la hora en que la poblacién de Euro-
paentra en una fase de cuasi estabilidad, en el momento en que se
imponen los principios del desarrollo sostenible, las infraestruc-
turas de transporte ya no deben presentarse como una varita
magica capaz de solucionar todos los problemas. Debe quedar
claro que algunos proyectos, aun cuando cuenten con todo el
apoyo de grupos de presion creados para la circunstancia, deben
abandonarse o retrasarse. Ante las generosas previsiones de cir-
culacion, la norma debe ser la duda. No obstante, tampoco debe
concluirse que Europa ya no tiene que financiar nuevas infraes-
tructuras de transporte. Siempre son necesarias, por razones
economicas y sociales, pero deben ser estudiadas y programadas
teniendo en cuenta determinadas condiciones.

Primeramente, se impone una distincién entre los paises cuyo
nivel de vida es atin muy inferior a la media europea y las zonas
mds desarrolladas. No habria que prohibir, en nombre de la
proteccion del medio ambiente, a Polonia o Grecia dotarse con
una red apropiada de autopistas. Sabemos que la movilidad de
las personas y los bienes es un poderoso factor de crecimiento
economico. Esta ensefianza no debe olvidarse. Si bien es nece-
sario evitar la inversion excesiva y la subvencion de infraestruc-
turas de escasa circulacion, no es necesario excluir las inversio-
nes, tanto en los nuevos como en los antiguos Estados miem-
bros. El desarrollo de las asociaciones publico-privadas (AP) es
actualmente un buen medio para separar el trigo de la paja en-

ejemotor del desarrolloregional

Plataforma intermodal ferrocarril-carretera en Prato (Italia).

tre los proyectos de infraestructura. Gracias a este método, es
posible situar mejor los riesgos y distribuirlos de manera 6pti-
ma entre los protagonistas. Las administraciones publicas de-
ben ser especialmente claras en lo que respecta a los riesgos de
trafico: sestin dispuestas o no a asumirlos?

Paso seguido, se impone una aclaracién en el dmbito de los efec-
tos sobre el crecimiento econémico y la cohesion social. Mds que
prometer una mejora general, es mas légico mostrar cudles serdn
los efectos de polarizacion resultantes de la creacién de una nue-
va infraestructura. Los efectos positivos y negativos de los nuevos
flujos de circulacién no se distribuirdn de manera homogénea en
el espacio. Mas que mencionar de manera general los «efectos
estructurantes», es mas recomendable recurrir a modelos de si-
mulacién de las interacciones entre transporte y localizacion
para ver quién sale ganando y quién perdiendo. Este procedi-
miento puede conducir a regateos mas o menos explicitos que,
aun cuando no son la forma mas excitante de la democracia, no
obstante, constituyen un paso obligado.

Por tanto, la cuestién de las infraestructuras de transporte en el
crecimiento econémico y la cohesién social se plantea hoy en
nuevos términos. Si los mecanismos elementales son los mis-
mos (reduccién de los costes de produccién, extensién de las
zonas de influencia y polarizacién) el cardcter heterogéneo de
sus implicaciones merece explicitarse mejor.

Servicio de transporte mediante aerodeslizador en Kalmar (Suecia).
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Invertir en los transportes es invertir en el desarrollo regional:

un principio y una prioridad para el BEI

Con 43 200 millones de euros de préstamos al servicio
de los objetivos de la UE en 2004, el Banco Europeo de
Inversiones (BEI) es la primera institucién financiera
de la Unién Europea. El apoyo a las inversiones en los
transportes es una de sus principales actividades.

El Banco es asi el primer organismo de préstamos de las re-
des transeuropeas de transporte, con mas de 60 000 millo-
nes de euros invertidos desde 1993 en este dmbito. Estos
proyectos, casi siempre de gran envergadura y complejidad, a
menudo suscitan grandes debates sociales y retos medioam-
bientales. Su aplicacién representa importantes riesgos de
retraso, de ahi la necesidad de preparar bien los proyectos y
garantizar un buen seguimiento.

Durante los diez tltimos afios, el BEI financi6 proyectos en
todos los sectores del transporte: por carretera (construccion
de carreteras y autopistas, mejora de las redes de carreteras
griegas, espanolas y portuguesas en particular); por ferrocarril
(modernizacién de las vias cldsicas y construccion de nuevas
lineas de alta velocidad en Francia, Bélgica, Espana, Italia, asf
como en los Paises Bajos y en el Reino Unido); por mar (am-
pliacién o modernizacién de infraestructuras portuarias, es-
pecialmente en los Paises Bajos, Portugal, Espafa, Grecia y
Suecia); por aire (mejora de las instalaciones aeroportuarias,
por ejemplo, en Italia, Grecia, Alemania e Irlanda). Asimismo,
el BEI estd muy presente en los nuevos Estados miembros para
apoyar el desarrollo de las distintas infraestructuras de trans-
porte previas al fortalecimiento de estas economias.

El Banco financia también proyectos de transporte urbanos.
Durante los ultimos cinco anos, dedicé a este tipo de proyec-
tos 10 700 millones de euros, el 92 % de los cuales se destiné a
operaciones que emanaban de las autoridades publicas. Al fa-
vorecer la transferencia de los modos de transporte privados
hacia los modos de transporte colectivos y pretender reducir
la congestion, tales proyectos tienen por objeto no s6lo mejo-
rar la calidad del aire y reducir la contaminacién sonora, sino
también luchar contra el cambio climatico aumentando la
eficacia energética y limitando las emisiones de CO,. En resu-
men, contribuyen a mejorar la calidad de vida.

Las grandes inversiones en favor de los transportes en las re-
giones de la UE contribuyen a la cohesién territorial y aumen-
tan la competitividad de las regiones de la Unién ampliada. Al
facilitar los desplazamientos de las personas y de los bienes
entre los Estados miembros, las inversiones desempeiian en el

Transporte (1995-2004): distribucién de los préstamos
en la EU-25 por categoria de zonas (en millones de euros)
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ambito de los transportes un papel esencial para estimular el
mercado interior y mejorar la cohesién en Europa. Una gran
proporcién de los préstamos del BEI destinados a los trans-
portes se orienta a las regiones menos desarrolladas.

Una misién prioritaria del Banco es apoyar la cohesién social
y econémica de la UE al contribuir a la reduccién de las dispa-
ridades regionales. La accién del BEI en favor del desarrollo
regional, declarada desde la creacién del Banco en 1958, se ha
reafirmado constantemente y se ha fortalecido desde la am-
pliacién de la Unién a 25 paises en 2004.

El total de los préstamos concedidos por el BEI con fines de
desarrollo regional superé 28 000 millones de euros en 2004,
lo que representa un 70 % del conjunto de los préstamos del
Banco en la EU-25. Las inversiones en el sector de los transpor-
tes representaron un 40 % de este apoyo al desarrollo regional.
Mas de la mitad de los préstamos al sector de los transportes
en las regiones que se benefician de los Fondos Estructurales se
han concedido a los ferrocarriles, incluidos especialmente nu-
merosos proyectos de servicios ferroviarios urbanos y subur-
banos (tranvias, metros, redes férreas de cercanias).

El apoyo del Banco a las politicas y objetivos comunitarios se
basa en la financiacién de proyectos de calidad. Para ser sub-
vencionable por el BEI, todo proyecto debe demostrar que es a
la vez sostenible en los planos econémico y medioambiental y
viable financiera y técnicamente. Una parte del proceso de se-
leccién de proyectos del Banco consiste en verificar estos dis-
tintos aspectos y en examinar el marco reglamentario, la plani-
ficacion de las inversiones del sector asi como la programacién
de su aplicacion. El Banco desempeifia una labor importante de
asesoramiento para los promotores de proyecto durante esta
fase de seleccién y es uno de los valores afiadidos del BEI en
particular en las regiones mds desfavorecidas de la Uni6n.

Cuando las instituciones comunitarias
trabajan hombro con hombro

Con el paso del tiempo, los vinculos entre el BEI y la Comisién
se han estrechado constantemente, en particular en el campo
del desarrollo regional. En 2000, el Banco y la Comisién fir-
maron un acuerdo marco de cooperacion para formalizar es-
tos vinculos y ver de qué manera podfan complementarse los
préstamos del BEI y los recursos de la Comisidn.

El BEI contribuye a la preparacién y a la ejecucion de los progra-
mas de desarrollo regional cuyo objetivo es optimizar la utiliza-
cién de los recursos disponibles. A peticién de la Comision, el
Banco valora algunos proyectos presentados para solicitar una
ayuda europea. Asi, en 2004, el Banco evalué 33 solicitudes de
financiacién. Esta cooperacién incluye también la cofinanciaciéon
de proyectos, un aspecto que adquiere cada vez mayor importan-
cia en los nuevos Estados miembros que vieron aumentar consi-
derablemente las posibilidades de ayudas europeas.

En este contexto, el Banco yla Comisién todavia acaban de refor-
zar su cooperacion con la instauracién de un nuevo dispositivo
de asistencia («Jaspers»: Joint Assistance to Support Projects in
the European Regions/Asistencia técnica conjunta a los proyec-
tos en las regiones europeas) con el fin de acompanar a los Esta-
dos miembros en la seleccién y preparacion de los grandes pro-
yectos del FEDER o del Fondo de Cohesién. Esta asistencia es es-
pecialmente importante en los transportes, dmbito en el que los
proyectos son a menudo complejos, de gran envergadura y re-
quieren mucho tiempo para ultimarse.
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m Red transeuropea de transporte (RTE-T): ejes y proyectos prioritarios

Los ejes de los proyectos prioritarios

1. Eje ferroviario Berlin-Verona/Milén-Bolonia-Népoles-Messina-Palermo
2. Ejeferroviario de alta velocidad Paris-Bruselas/Bruselas-Colonia-Amsterdam-Londres
3. Eje ferroviario de alta velocidad del suroeste de Europa
4. Eje ferroviario de alta velocidad Este
5.Linea de la Betuwe
6. Eje ferroviario Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Divaca-Liubliana-Budapest-fron-
tera ucraniana
7.Eje vial Igoumenitsa/Patras-Atenas-Sofia-Budapest
8. Eje multimodal Portugal/Espafia-resto de Europa
9. Eje ferroviario Cork-Dublin-Belfast-Stranraer (acabado en 2001)
10. Aeropuerto de Malpensa de Milan (acabado en 2001)
11. Enlace fijo del @resund (acabado en 2000)
12. Eje ferroviario/vial del tridngulo nérdico
13. Eje vial Reino Unido/Irlanda/Benelux
14. Linea principal de la costa occidental
15. Sistema mundial de navegacién y localizacién por satélite Galileo
16. Eje ferroviario de transporte de mercancias Sines/Algeciras-Madrid-Paris
17. Eje ferroviario Paris-Estrasburgo-Stuttgart-Viena-Bratislava
18. Eje fluvial Rin/Mosa-Meno-Danubio
19. Interoperabilidad del ferrocarril de alta velocidad en la Peninsula Ibérica
20. Eje ferroviario del Fehmarn Belt (entre Alemania y Dinamarca)
21. Autopistas del mar
— Autopista del Mar Béltico (que enlaza los Estados miembros de la zona del
Mar Baltico a los de Europa central y occidental, incluido el eje que pasa
por el canal Mar del Norte/Mar Baltico (Canal de Kiel);
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+ Proyectos aeroportuarios
Proyectos portuarios.

Red transeuropea de transporte

Carretera
Ferrocarril
Via navegable interior

Numero de proyectos

Proyecto de carreteras

Proyecto ferroviario

Proyecto multimodal

Proyecto de via navegable interior
Autopista del mar

Aeropuerto

Galileo

— Autopista del mar de Europa occidental (enlaza Portugal y Espaia,
mediante el arco atlantico, al Mar del Norte y al Mar de Irlanda);

— Autopista del mar de Europa sudoriental (enlaza el Mar Adridtico al
Mar Jénico y al Mediterraneo oriental con el fin de rodear a Chipre);

— Autopista del mar de Europa sudoccidental (Mediterrdneo occidental),
que enlaza Espana, Francia, Italia y Malta y que se enlaza con la autopista
del mar de Europa sudoriental.

22. Eje ferroviario Atenas-Sofia-Budapest-Viena-Praga-Nuremberg/Dresde
23. Eje ferroviario Gdansk-Varsovia-Brno/Bratislava-Viena

24. Eje ferroviario Lyon/Ginebra-Basilea-Duisburg-Rotterdam/Amberes

25. Eje vial Gdansk-Brno/Bratislava-Viena

26. Eje ferroviario/vial Irlanda/Reino Unido/Europa continental

27. «Rail Baltica»: eje ferroviario Varsovia-Kaunas-Riga-Tallin-Helsinki

28. «Eurocaprail» en el eje ferroviario Bruselas/Bruselas-Luxemburgo-Estrasburgo
29. Eje ferroviario del corredor intermodal Mar Jonico/Mar Adriatico

30. Enlace fluvial Sena-Escalda

(Ref. Decisién 884/2004/CE de 29 de abril de 2004)
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y Los transportes;

eje motor del desarrollo regional

Los transportes sostenibles, una prioridad

de la politica europea

El apoyo a los modos de transporte que respetan el medio ambiente es uno de los cuatro pilares de la estrategia co-

munitaria de desarrollo sostenible. A largo plazo, disociar el crecimiento de los transportes y el crecimiento econé-

mico es un objetivo clave de la politica europea.

Canal modernizado cerca de Coevorden (Paises Bajos).

Para el buen funcionamiento de la sociedad y la economia es
esencial una red eficaz de infraestructuras de transportes. Per-
mite la libre circulacién de bienes, de servicios y personas y fa-
vorece las comunicaciones inter e intrarregionales. Asimismo,
garantiza la movilidad indispensable para el trabajo, los estu-
dios, las actividades recreativas. Por tanto, desde hace mucho
tiempo, invertir en los transportes es una prioridad de las poli-
ticas estructurales y de cohesién de la Unién Europea.

Sin embargo, los transportes ejercen también una fuerte influen-
cia sobre la salud y el medio ambiente, especialmente en relacién
con el cambio climdtico, la contaminacién atmosférica, el ruido,
el uso del suelo y la perturbacién de los habitats naturales. El
sector es un gran consumidor de combustibles fésiles y otros re-
cursos energéticos no renovables. Ademas, los accidentes de cir-
culacién siguen siendo una causa de mortalidad importante. Més
alld de las pérdidas econémicas que entraian, estos problemas
plantean también la cuestion —esencial— de la sostenibilidad.
Las tendencias del desarrollo de los transportes ponen de mani-
fiesto que la inercia o «laissez faire» en las practicas y las politicas
de transporte es agua pasada.

El crecimiento de los transportes va a continuar. En lo relativo al
transporte de las personas, el factor determinante es el grado de
utilizacién del coche. Pese a que el nivel de motorizacién va a es-
tabilizarse en la mayorifa de los paises de la Unién Europea, no
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ocurrird lo mismo antes de mucho tiempo en los nuevos Estados
miembros. De ahora al 2010, la Unién ampliada vera su parque de
vehiculos aumentar considerablemente. Por lo que se refiere al
transporte de las mercancias, el crecimiento y las caracteristicas
de las economias modernas (tales como el trabajo «justo a tiem-
po») aumentan el transporte de mercancias. Se espera que de
ahora al 2010, la circulacién de camiones aumente por si sola al-
rededor de un 50 % en relacién con su nivel de 1998.

Habida cuenta que los indices de crecimiento son mds elevados
para el transporte por carretera y el transporte aéreo, el des-
equilibrio en la distribucién de los modos de transporte va a
acentuarse, provocando un aumento del consumo de combus-
tible, de la contaminacién sonora y la proporcién del suelo dedi-
cado a las infraestructuras de transporte.

Este diagndstico no es consustancial a la Unién Europea; tam-
bién es vilido para todas las economias desarrolladas. Aun
cuando se aumentan las medidas adoptadas para atenuar los
efectos negativos del aumento de los transportes, no es posible
satisfacer a la vez la exigencia de sostenibilidad medioambiental
y las necesidades cada vez mayores de los transportes sin un
cambio de los hébitos y una reorientacion de las politicas. De
este modo, toda ayuda comunitaria en el marco de la politica de
cohesién debera tener en cuenta el principio de sostenibilidad
medioambiental.



Los transportes,
[

El golpe de timén de Gotemburgo

Tras reafirmar la importancia del desarrollo sostenible, debida-
mente inscrito en los Tratados como objetivo fundamental de la
Unidn, el Consejo Europeo de Gotemburgo aniadid, en mayo de
2001, la sostenibilidad medioambiental como nueva dimensién
de la estrategia de Lisboa para la competitividad y el empleo.
Asimismo, insté a una politica de los transportes sostenible,
que combata el aumento del trafico vial y los niveles de conges-
tién, el ruido y la contaminacién, fomentando la utilizacién de
modos de transporte respetuosos del medio ambiente asi como
la integracidn de los costes sociales y medioambientales en los
precios. En este contexto, los transportes sostenibles se han
convertido en uno de los cuatro pilares de la estrategia comuni-
taria de desarrollo sostenible. A largo plazo, disociar crecimien-
to de los transportes y crecimiento econdémico es un objetivo
clave de la politica europea de los transportes.

El desarrollo de un sistema de transportes sostenible requiere no
s6lo inversiones en nuevas infraestructuras sino también inversio-
nes que hagan las infraestructuras existentes mds eficaces y mas
respetuosas del medio ambiente. Por tanto, el transporte sostenible
requiere la conjugacion de numerosas politicas, incluida la adop-
cién de instrumentos reglamentarios (como, por ejemplo, una
mayor confrontacion de los usuarios de los transportes con los
precios «reales», que tienen en cuenta los efectos negativos exter-
nos, especialmente en lo que se refiere al efecto invernadero). Ata-
fie particularmente a dmbitos estrechamente vinculados con la
politica regional (la gestion del desarrollo urbano, por ejemplo).

Asi, una politica regional orientada hacia la cohesién econémi-
cay social deberfa: tener en cuenta la sostenibilidad medioam-
biental de las nuevas infraestructuras que han de financiarse,
especialmente las que pueden poner en marcha una transferen-
cia de modo de transporte; respaldar las operaciones encami-
nadas a mejorar las infraestructuras de transporte existentes,
tales como los «sistemas de transporte inteligentes» (%), la in-
teroperabilidad y la intermodalidad; hacer hincapié en los
transportes urbanos sostenibles; y desarrollar infraestructuras
principalmente alli donde existen planes, medidas o condicio-
nes para estimular el crecimiento econémico.

En Hasselt (Bélgica), los transportes colectivos son gratuitos desde 1997.

ejemotordel desarrolloregional

El «Tren verde» de Cerdeiia (Italia) permite aprovechar
de nuevo una antigua via férrea.

Al mismo tiempo, establecer un sistema de transporte medio-
ambientalmente sostenible es un proceso largo. En su Libro
Blanco sobre los transportes (%), la Comisién Europea se fijé un
horizonte de treinta afos. No obstante, las primeras medidas
para lograr sus objetivos deberfan aplicarse inmediatamente.
De este modo, la Comisién hizo hincapié en la necesidad de
tomar iniciativas politicas mds voluntaristas para limitar los
efectos negativos del crecimiento de los transportes. Propone,
en particular, tres series de acciones: a) fomentar la transferen-
cia del transporte por carretera hacia modos de transporte que
tengan menos efectos dafiinos sobre el medio ambiente; b) esta-
blecer infraestructuras que influyan en la disminucién de la
demanda de transporte y tiendan a establecer una situacién en
la que el precio pagado por el usuario refleje la totalidad de los
costes sociales; y c) favorecer las acciones destinadas a mejorar
el medio ambiente urbano y la ordenacién del territorio.

Las acciones en favor de los transportes
sostenibles durante el periodo 2000-2006

Las orientaciones adoptadas por la Comisién de acuerdo
con las disposiciones generales de los Fondos Estructurales
para el periodo 2000-2006 (), recomiendan a los Estados
miembros integrar los proyectos de transporte cofinancia-
dos por la Unién Europea con estrategias coherentes,
orientadas hacia sistemas de transporte sostenibles.

Asi pues, una de las cuatro recomendaciones prioritarias de la
Comisién en 1999 en relacion con los transportes para el actual
periodo de programacion se refiere ala sostenibilidad. Consiste en
pretender reducir los efectos dafiinos de los transportes y, ala vez,
favorecer la utilizacién de modos de transporte mds sostenibles.
Los programas de desarrollo regional, en especial, deberfan respe-
tar el compromiso de la Unién Europea de reducir las emisiones
de gas de efecto invernadero, lo que exige esfuerzos particulares
para los transportes viales y aéreos. No obstante, cumplir estos
objetivos es responsabilidad exclusiva de los Estados miembros.

La revision de estas orientaciones en 2003 integra los principios
bésicos de la estrategia de desarrollo sostenible adoptada por el
Consejo Europeo de Gotemburgo. La Comisién, por su parte,
propuso tener en cuenta en la medida de lo posible estas orien-

(*) La expresién «sistemas de transporte inteligentes» (STI) designa una amplia gama de técnicas aplicadas a los transportes para hacer que las redes resulten
mds seguras, mas eficaces, mds fiables y més ecoldgicas sin tener necesariamente que modificar materialmente la infraestructura existente.
(%) «La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad», COM(2001) 370.

(%) Articulo 10, apartado 3, del Reglamento (CE) n° 1260/1999 del Consejo.
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taciones revisadas en la evaluacién intermedia de los progra-
mas. No obstante, la aplicacion de estas orientaciones revisadas
y las acciones prioritarias propuestas requiere plazos que supe-
ran el vencimiento del periodo de programacién actual si se
quiere que tengan un efecto relativamente importante respecto
a los objetivos de Gotemburgo.

Segtin los datos disponibles, se observa en los programas de las re-
giones del objetivo n° 1 que el sector vial sigue absorbiendo mas de
la mitad del importe de las inversiones previstas para las infraes-
tructuras de transporte. En las regiones del objetivo n° 2, este sector
sigue siendo el mds importante también en términos financieros,
pero en menor proporcién (42 %). En cuanto a los modos de trans-
porte considerados menos dafiinos para el desarrollo sostenible,
movilizan alrededor de un 40 % de los recursos programados del
objetivo n° 1, en relacién con un 57 % de los del objetivo n° 2.

Estas cifras ponen de manifiesto que en las regiones del
objetivo n° 2, prevalecen las inversiones en sectores distin-
tos a las carreteras o los aeropuertos. En las regiones del
objetivo n° 1, por el contrario, estos dos sectores represen-
tan conjuntamente el 40 % del total, o sea, un resultado por
debajo del equilibrio deseado.

En cuanto al desarrollo de los sistemas de transporte inteligen-
tes que favorecen una gestion eficaz de los flujos de circulacién,
las inversiones programadas son de 114 millones de euros.

Queda de manifiesto que los problemas de accesibilidad,
debidos a que la mayoria de las regiones del objetivo n° 1
estan alejadas, asi como la llegada de los nuevos Estados
miembros son la causa de esta fuerte tendencia a invertir en
el desarrollo de las redes de carreteras, directamente res-
ponsables de las emisiones de gas de efecto invernadero.

La adhesion de los diez nuevos paises no fue un factor determinan-
te para llegar a este panorama, pero contribuyo a la situacién ac-
tual. Aun cuando antes se favorecié més al ferrocarril en relacién
con la carretera, al pasar a una economia de mercado la tendencia
se invirti6 paralelamente en estos paises. El transporte de mercan-
cias pas6 rapidamente del ferrocarril a la carretera. El crecimiento
del transporte privado, que exige mayores posibilidades de circula-
cién con el fin de cubrir las nuevas necesidades suscitadas por la
transformacidn de la situacién econémica, aumento considerable-
mente la solicitud de transporte por carretera.

El tranvia de Wolverhampton (Reino Unido) forma parte
de una operacion de renovacion urbana.

eje motor del desarrollo regional

De manera general, los programas de infraestructuras del
periodo actual reflejan una continuidad de la tendencia
observada desde hace diez afos en la distribucion de los
modos de transporte. Las inversiones en infraestructuras
se concentraron principalmente en el sector de carreteras.

A pesar de este predominio de las inversiones en carreteras, in-
discutiblemente necesarias para mejorar la accesibilidad de las
regiones menos desarrolladas, los ejemplos de buenas pricticas
que contienen los programas 2000-2006 en cuanto a transpor-
tes ecolégicamente sostenibles son numerosos, en particular en
el dmbito de los transportes ptblicos.

Este andlisis es vélido para la programacion en su fase actual.
Podrian producirse algunos ajustes a medida que la estrategia
definida en Gotemburgo se transponga en los programas. Del
mismo modo, en los paises de la cohesién (*), la situacién descrita
mds arriba seguramente serfa diferente teniendo en cuenta las
considerables inversiones realizadas en los sectores ferroviario y
portuario gracias al apoyo financiero del Fondo de Cohesién.

Sin embargo, independientemente de los resultados obtenidos
al final del presente periodo, los fondos europeos deben cen-
trarse en los objetivos estratégicos de la politica de la UE con el
fin de favorecer la sostenibilidad como uno de los elementos
inherentes al valor afiadido comunitario. Este es el enfoque que
deberia guiarnos en la definicion de las futuras orientaciones.

Perspectivas tras 2006

Las propuestas de reforma de la politica de cohesién a partir de
2007, tanto en lo relativo a los reglamentos como a las orientacio-
nes estratégicas, consideran que una condicién previa al creci-
miento yal empleo es garantizar el acceso de las empresas a infra-
estructuras de transporte adecuadas. Las infraestructuras mo-
dernas, que integran los criterios de sostenibilidad medioam-
biental, son un importante factor de atraccién regional.

Para sacar el mayor partido de las inversiones de transpor-
te, la ayuda de los Fondos Estructurales y del Fondo de
Cohesién deberia obedecer a una serie de principios.

En primer lugar, la cuestion serfa utilizar criterios objetivos
para determinar el nivel y la naturaleza de las inversiones en
infraestructuras que deban preverse. Sus repercusiones poten-
ciales deberfan medirse, por ejemplo, en funcién del nivel de
desarrollo, del tipo de actividades econémicas, de la densidad
de las infraestructuras o del grado de congestion de la regién en
cuestion. Del mismo modo, para determinar los efectos socia-
les, convendria efectuar un calculo exacto de las implicaciones
medioambientales del proyecto.

En segundo lugar, cabe respetar lo mas posible el principio de
sostenibilidad medioambiental, de conformidad con el contenido
del Libro Blanco. Reducir el predominio del transporte por carre-
tera en Europa al favorecer otros modos de transporte asi como el
transporte combinado deberfa ser una preocupacion capital.

En tercer lugar, deberfa prestarse una atencién especial a las regio-
nes de la convergencia con el fin de modernizar su red ferroviaria,
de acuerdo con secciones prioritarias cuidadosamente selecciona-

(*) Trece paises: Grecia, Espana, Portugal y, desde mayo de 2004, la Republica Checa, Estonia, Chipre, Lituania, Letonia, Hungria, Malta, Polonia, Eslovaquia y Eslovenia.
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das, de tal modo que garanticen su interoperabilidad en el marco
del ERTMS («European Carril Traffic Direction System»/Sistema
de gestion del tréfico ferroviario europeo).

En cuarto lugar, las inversiones en infraestructuras de transporte
deberdn acompaiiarse de una gestién adecuada de la circulacién,
con una atencidn especial para la seguridad, de acuerdo con las
normas nacionales y comunitarias. Las estrategias nacionales y
regionales deberan tener en cuenta la necesidad de alcanzar una
distribucion de los modos de transporte mds equilibrada y mas
ecologica, que reconcilie necesidades econémicas y necesidades
medioambientales. Asimismo, estas estrategias deberfan inte-
grar los sistemas de transporte inteligentes y las plataformas
multimodales, y adoptar en particular las tecnologias ERTMS y
Sesame (sistema tinico europeo de gestion del trafico aéreo).

Intermodalidad, interoperabilidad:
dos claves para los transportes sostenibles

El Libro Blanco sobre la politica europea de transportes
trazo la via para reequilibrar los modos de transporte y
favorecer a los mas respetuosos del medio ambiente.

La necesidad de movilidad en la Unién aumenta con mucha
mayor rapidez que la capacidad de las infraestructuras. La con-
secuencia es una congestion del tréfico cada vez mds importan-
te en los grandes ejes viales y ferroviarios, en las ciudades y en el
cielo, mientras que las conexiones con las regiones periféricas
siguen siendo insuficientes. Segundo efecto perverso, si no se
pone rapidamente en préctica ninguna medida de envergadura,
el crecimiento previsto del tréfico se decantard esencialmente
por la carretera, en detrimento de modos de transporte mds
respetuosos del medio ambiente tales como el ferrocarril, o el
transporte maritimo de corta distancia.

;Cdémo responder eficazmente a la necesidad de movilidad limi-
tando al mismo tiempo los inconvenientes vinculados al trans-
porte? Ante este dilema, el Libro Blanco sobre la politica europea
de transportes (2001) trazé la via de un reequilibrio, de cara al
2010, de los modos de transporte en favor de los que resultan
mas respetuosos del medio ambiente. Este objetivo representa la
contribucién més palpable que la Comisién puede aportar al
desarrollo sostenible, al respeto del Protocolo de Kyoto y a la se-
guridad en el suministro energético de la Unién. Ello requiere
una reduccion significativa del consumo de energfas fdsiles, que
a su vez se traducird en una disminucién de las emisiones de
CO,, cuyo 28 % se atribuye a los transportes.

Intermodalidad. En el desarrollo de alternativas competitivas
al transporte por carretera, la «intermodalidad» desempefia un
papel clave. Ya ha pasado la época en que se aplicaban solucio-
nes aisladas. Es preciso adoptar medidas encaminadas a inte-
grar mejor los modos de transporte que brinden capacidades

Transbordo de madera en el puerto de Monfalcone (Italia).

potenciales importantes en una cadena de movilidad adminis-
trada eficazmente, en donde todas las prestaciones resulten
complementarias. Esta es una condicién esencial para combatir
la congestién y la contaminacién y para establecer una mejor
relacién coste-beneficio en la utilizacién de los recursos energé-
ticos. Estos objetivos implican particularmente la promocién
del ferrocarril, el transporte maritimo de corta distancia y la
navegacion fluvial. Las razones de peso: en 1 km, 1 kg de petré-
leo permite desplazar 50 toneladas por camién, 90 toneladas
por vagon de ferrocarril y 127 toneladas por via navegable.

Interoperabilidad. El éxito de esta politica de intermodalidad
supone, en primer lugar, continuar los esfuerzos para garantizar
la armonizacién técnica y la «interoperabilidad» de los sistemas.
En este contexto, el programa comunitario «Marco Polo» se
propone hacer de la intermodalidad, mds que un simple lema,
una realidad competitiva y econémicamente viable. Las trece
mejores acciones del primer ciclo del programa tienen por objeto
transferir 13 600 millones de toneladas/km de mercancias que
utilizan ejes viales sobrecargados a otros modos de transporte. La
idea es, por ejemplo, garantizar el transporte de mercancias entre
el puerto de Génova y el de Barcelona en trece horas gracias a la
utilizacién de buques répidos: este servicio permitiria a los trans-
portistas viales evitar, a un coste competitivo, utilizar las autopis-
tas que se encuentran entre las mas congestionadas de Europa.

En julio de 2004, la Comisién Europea presenté un segundo
paquete de medidas «Marco Polo» para el periodo 2007-2013.
Dotado con un presupuesto de 740 millones de euros, «Marco
Polo II» incluird nuevas acciones, tales como las «autopistas del
mar» y medidas de reduccion del trafico, ademads de cubrir de
ahora en adelante los paises vecinos de la UE. La Comisi6n
considera que cada euro invertido generara al menos 6 euros de
beneficios medioambientales y sociales.

La intermodalidad debe acompanarse de una evolucién tecnold-
gica destinada a aumentar las capacidades de las redes, facilitar la
movilidady a elevar el nivel de seguridad en todos los transportes.
Estos avances son esenciales para garantizar la interoperabilidad
técnica de los sistemas de transporte, en particular lo que se refie-
re ala telemdtica, a los peajes de las carreteras, la gestion del trafi-
co aéreo y las distintas redes ferroviarias. Al cabo de afios de in-
vestigacion, se paso a la fase de despliegue. La oportunidad, para
la Comisién, de poner en marcha tres de sus proyectos industria-
les mds ambiciosos: el sistema de radionavegacion por satélite
«Galileo, el sistema europeo de gestion del tréfico ferroviario
(ERTMS) y el proyecto industrial Sesame, que serd el instrumen-
to operativo de acompafiamiento de la legislacion relativa al cielo
unico europeo.
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«Brindar al Danubio la posibilidad
de desempenar el papel que le
corresponde en la integracion europea»

eje motor del desarrollo regional

Otto Schwetz, presidente del «corredor VII-Danubio», ARGE Donauldnder, y presidente del grupo de

trabajo «Transporte y navegacion»

A raiz de las Conferencias paneuropeas sobre el trans-
porte en Creta (1994) y luego en Helsinki (1997), se de-
finieron diez «corredores multimodales de transporte»
en Europa. El corredor VII corresponde a la via del Da-
nubio, el segundo rio més largo de Europa (2 500 km) y
una de las principales arterias de comunicacién del
continente. El rio recibe las aguas de més de 300 afluen-
tes e irriga una doceava parte del territorio europeo.

La importancia del Danubio no se debe inicamente al
hecho de que se trata de una de las principales vias flu-
viales europeas, sino también a las funciones que ejer-
cen sus puertos interiores, que no se limitan a las activi-
dades de transporte. Ademds del puerto maritimo de
Constanza, en la desembocadura del canal Danubio-
Mar Negro, existen 44 puertos interiores a lo largo del
Danubio. La conexién de este importante eje fluvial con
los demds corredores ferrocarril-carretera es capital
para garantizar la interconectividad y la intermodali-
dad del conjunto de la red, sobre todo teniendo en
cuenta que la mayoria de los puertos del Danubio dis-
ponen de conexiones ferroviarias y de carreteras que los
hacen atractivos para el transporte combinado.

Los métodos de transporte combinado han progresado
enormemente hoy dia yla via del Danubio puede convertir-
se eficazmente en un eslab6n de las distintas cadenas logis-
ticas que van del Mar Negro al centro de Europay al Atlan-
tico, circulando por el eje Rin-Meno-Danubio, y viceversa.

No obstante, la navegacién afronta varios obstéculos y «zo-
nas tapén» que impiden al Danubio desplegar todo su po-
tencial y desemperiar el papel que le corresponde. La opti-
mizacion de los transportes sobre el Danubio requiere la
aplicacion de una serie de medidas: aumento de la profundi-
dad y la anchura del rio en determinados lugares; moderni-
zacién de los puertos, de los astilleros y flotas; racionaliza-
cién de las operaciones; armonizacion y simplificacién de
algunas disposiciones institucionales y reglamentarias.

Sin embargo, paralelamente a los problemas de navega-
cidn, se perfila otro reto importante: la degradacién medio-
ambiental del Danubio y del Mar Negro exige una inter-
venci6n urgente. En la dltima década se lanzaron algunas

El puerto de Viena (Austria).
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iniciativas nacionales e internacionales, pero las acciones
emprendidas hasta ahora han resultado insuficientes para
remediar la situacién y solucionar los problemas sanitarios
que de alli se derivan. Sélo un esfuerzo comun urgente de
rehabilitacién medioambiental de gran envergadura a nivel
regional puede poner remedio. Para conseguirlo, resulta
indispensable una cooperacién entre los transportistas
fluviales y los servicios medioambientales. En su ausencia,
la navegacion fluvial ya no justificard su reputacién de
modo de transporte mas respetuoso del medio ambiente.

Firmado en Rotterdam, el 6 de septiembre de 2001, entre
los Ministros de Transportes de diez paises europeos, el
memorando de acuerdo para el desarrollo del corredor
VII destaca la necesidad de reforzar los enlaces del Da-
nubio con las redes transeuropeas de transporte
(RTE-T) y el Mar Negro. El documento presenta toda
una serie de medidas que es preciso emprender para lo-
grar este objetivo. Paralelamente, las reuniones de los
presidentes de corredor en Bruselas pusieron de relieve
la necesidad de una mayor cooperacién. De ahi la deci-
sién de los corredores IV, VII y X de poner en marcha el
proyecto de cooperacion «Corredores del sureste».

Asimismo, la mejora del Danubio como eje fundamental
de transporte en Europa fue el tema principal del DCP
(«Danube Co-operation Process»/proceso de cooperacion
del Danubio) puesto en marcha por la reunién interminis-
terial de Viena, el 27 de mayo de 2002, y que se continud el
14 de julio de 2004, en Bucarest. Se convino que el Danu-
bio, en su calidad de via de transporte a la vez econdmica y
ecolégica, debia utilizarse a su plena capacidad para con-
seguir el desarrollo mds armonioso posible de los paises de
la zona. Para ello, seria necesario, especialmente:

> Mejorar la navegabilidad aplicando las decisiones de
la Comisién del Danubio relativas a la profundidad
del canal, de tal modo que se permita una circulacién
sin transbordos (concediendo prioridad a la supre-
si6n de los «cerrojos» existentes entre Straubing y
Vilshofen y entre Viena y la frontera austroeslovaca).

> Invertir en los puertos del Danubio con el fin de esta-
blecer plataformas multimodales de distribucién del
transporte de mercancias, con arreglo al acuerdo
europeo sobre las grandes vias navegables de impor-
tancia internacional (AGN) adoptado en Ginebra, en
1996, en el marco de la Comisién Econdmica de las
Naciones Unidas para Europa (CEPE).

> Establecer un servicio de informacién fluvial telema-
tica. Este tipo de sistema aumentaria considerable-
mente la seguridad de los usuarios del rio, ya se trate
de transportistas o de deportistas nduticos.

> Financiar proyectos que favorezcan la insercién de la
navegacion interior en el conjunto de la cadena de
transporte por nudos intermodales.

> Facilitar los procedimientos aduaneros con arreglo a las
modalidades propuestas por la Comisién del Danubio.

> Armonizar los marcos normativos del Danubio y el Rin.

Internet: www.argedonau.at
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Extension del Puerto Este
de la isla de La Reunion

Coste total: 72 740 000 EUR
Contribucion de la UE: 29 096 000 EUR

«Situada en el Océano Indico, la isla de La Reunién es una re-
gién ultraperiférica. Su comercio exterior utiliza principalmen-
tela via maritima, la que asegura por si sola un 99 % de los inter-
cambios (3,5 millones de toneladas en 2003). Unico puerto co-
mercial de la isla, Puerto Este recibe mas del 90 % de las escalas.
El fuerte crecimiento demogréfico que registra la isla ha dado
lugar a un importante aumento del trafico portuario que debe-
ria incrementarse anualmente entre 50 000 y 100 000 toneladas
hasta 2015. Las instalaciones del puerto deben ir a la par de este
crecimiento y adaptarse también a la evolucién del tamario de
los buques. Los trabajos de extension consisten en la amplia-
cion del circulo de borneo, la ampliacién del paso de entrada y
la adaptacién de un nuevo muelle. Gracias a estas inversiones,
Puerto Este podré acoger buques de 80 000 toneladas y mejorar
su oferta de servicio disminuyendo el tiempo de espera. Por otra
parte, deseando un desarrollo sostenible, los materiales extrai-
dos se almacenardn y se reutilizardn, especialmente para el
mantenimiento de las infraestructuras portuarias.»

Serge Joseph, director de la célula Europa, Isla de La Reunién
E-mail: serge.joseph@agile-reunion.org

GRECIA

Puente Harilaos Trikoupis

L=

Coste total: 770 000 000 EUR
Contribucién de la UE (FEDER): 308 000 000 EUR
Préstamo del BEI: 385 000 000 EUR

«Construido entre Rion y Antirion, al oeste del estrecho de
Corinto, el puente Harilaos Trikoupis es un viaducto de auto-
pista de 2,88 km, que une ahora el Peloponeso a Grecia conti-
nental con un enlace fijjo. Inaugurado en agosto de 2004, la
vispera de los Juegos Olimpicos de Atenas, el puente evita, a
todo aquel que lo toma, un rodeo de casi 40 minutos. La obra,
que registrd el paso de 4,5 millones de vehiculos durante su
primer afo de explotacién, debe desempenar un papel capital
en el desarrollo local y regional, concretando asi la visién de
Harilaos Trikoupis, el Primer Ministro griego del siglo XIX
que ya sofiaba con este puente, de ahi su nombre.»

Yannis Freris, director de la comunicacién, Gefyra SA
E-mail: ifreris@gefyra.gr
Internet: www.gefyra.gr

REINO UNIDO

Transporte rural a la demanda

Coste total: 408 800 EUR
Contribucién de la UE: 201 743 EUR

«Aplicado en el condado de Angus, en Escocia, el proyecto
“DARTS” (Demand Responsive Angus Rural Transport
Scheme/programa de Angus de transporte rural a la deman-
da) tiene por objeto optimizar la utilizacién del transporte
colectivo local prestando servicios integrados, orientados al
cliente, flexibles y sostenibles. El dispositivo, que da servicio a
un territorio de 1 270 km? (el 58 % de la superficie de Angus) y
a una poblacién de 9 742 habitantes (el 8,9 % de la poblacién
del condado), tiene como base una central de reserva que uti-
liza las tecnologias de comunicacién mds avanzadas. Se trata
de poner a punto soluciones de transporte “ascendentes”,
adaptadas a las condiciones y necesidades especificas del me-
dio rural. Asimismo, el proyecto permite evaluar desde un
punto de vista técnico y organizativo la transferabilidad del
concepto de transporte a la demanda en otros contextos.»

Brian Masson, jefe de proyecto, Angus Transport Forum
E-mail: brian.masson@btinternet.com

FINLANDIA

La «cesta de la compra»

Coste total: 52 647 EUR
Contribucién de la UE: 31 102 EUR

«En 1999, la necesidad de dar mayor eficacia a los servicios
prestados a las personas mayores llevo a poner en marcha el
proyecto “Kauppakassi” (cesta de la compra) en el marco del
programa URBAN del suburbio este de Helsinki. Las oficinas
locales de los servicios sociales, la asociacion “Hely-koti” para
los servicios a las personas mayores asi como dos comerciantes
cooperaron estrechamente durante dos afios para poner a pun-
to un modelo innovador de suministro: los comerciantes tratan
los pedidos por la mafana antes de abrir su tienda; el personal
de Hely-koti viene a recoger las mercancias encargadas y las
entrega a domicilio con una camioneta que funciona con elec-
tricidad. Una evaluacién externa puso de manifiesto que todo el
mundo sale ganando: la “cesta de la compra” disminuye los
costes de los servicios a domicilio y facilita la vida de las amas de
casa de mayor edad; los comerciantes se han hecho con una
nueva clientela importante; los clientes estan satisfechos; los
desplazamientos se han reducido y el modo de transporte elegi-
do, silencioso y no contaminante, conviene muy bien a las zonas
residenciales. El servicio se ha ampliado a otros barrios.»

Eeva-Liisa Broman, jefa de proyecto, URBAN II Helsinki
E-mail: eeva-liisa.broman@hel.fi
Internet: www.urbanfinland.info
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«Las cooperaciones TAV,
una contribucion a la politica europea
de ordenacion del territorio»

eje motor del desarrollo regional

Gosta Weber, coordinador del proyecto Interreg IlIB «<HST4i», South East England Development Agency (SEEDA)

La Agencia de desarrollo del sureste de Inglaterra
(South East England Development Agency, SEEDA)
coordina dos proyectos de cooperacion transnacional
en el dmbito de los transportes integrados y trenes de
alta velocidad (TAV). Cofinanciados por el FEDER,
cuentan con la participacién de 32 socios de cinco paises:
Reino Unido, Francia, Bélgica, Paises Bajos y Alemania.

El proyecto «HST4i» (High Speed Train Integration/
integracion de los trenes de alta velocidad) se refiere ala
aplicacién de importantes inversiones vinculadas a la
red TAV. Con dieciocho socios en los cinco paises ya
citados y un presupuesto de 29 millones de euros, de los
cuales catorce proceden del FEDER, es el proyecto de
mayor envergadura del programa Interreg IIIB Europa
del noroeste aprobado por la Comisién Europea.

Por su parte, estrechamente vinculado al HST4i, el
proyecto «<HSTconnect» tiene por objeto mejorar la
conectividad entre las redes secundarias de trans-
portes regionales y la red TAV principal. Auspicia-
do por catorce socios internacionales, HSTconnect
estd dotado con un presupuesto de 19 millones de
euros, de los cuales 8 millones son comunitarios.

Dos ejemplos de inversiones TAV

Las inversiones financiadas por los dos proyectos
TAV son muy distintas: van de operaciones que as-
cienden a varios miles de millones de euros vincula-
das a los Juegos Olimpicos de 2012, a acciones mas
modestas tales como la mejora de los enlaces trans-
fronterizos a la estaciéon TAV de Lille Europa.

En Stratford (Londres), el distrito de Newham invierte
en una via peatonal entre la nueva estacién internacio-
nal, la estacion local y el centro histérico de la ciudad.
Enlazard la nueva zona de actividades de Stratford al
tejido urbano actual al mismo tiempo que integra los
barrios residenciales circundantes. Las dos estaciones
dardn servicio al parque olimpico de 2012.

En Bélgica, el servicio intermunicipal Leiedal moderniza
la red regional que da servicio a las localidades del valle
del Lys con el fin de conectarlas a Lille Europa. Se ha
prestado especial atencion a la calidad de los nudos de
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transportes asi como a las estaciones de autobuses y fe-
rroviarias en el plano medioambiental.

Ambos proyectos permiten experimentar y avalar inver-
siones destinadas a optimizar la contribucion de las esta-
ciones TAV ala cohesién interna, a la proyeccién externa
y a la competitividad de Europa del noroeste. Favorecen
la instauracién de infraestructuras de transportes cohe-
rentes y complementarias que refuerzan el desarrollo
policéntrico de esta parte del continente. La finalidad es
garantizar que las nuevas estaciones sean bazas capitales
para la revitalizacién de las zonas urbanas deterioradas,
preservando al mismo tiempo un medio ambiente de
calidad, en armonia con el barrio que las acoge. Uno de
los objetivos clave es mejorar el acondicionamiento y la
funcionalidad de las estaciones para los vigjeros, al mis-
mo tiempo que se tiene en cuenta la integracién positiva
de las infraestructuras en el tejido local. El planteamien-
to considera la estacién y sus accesos como un cruce es-
pacial, social y econémico del medio urbano.

Las actividades transnacionales, una
dimension clave de los proyectos TAV

A fin de incrementar los conocimientos de los socios,
pero también para llegar a un piblico més amplio, los
dos proyectos HST4i y HSTconnect cuentan con un
programa internacional de diversas actividades: estu-
dios, visitas de proyectos, intercambios de buenas practi-
cas, o inclusive seminarios como, por ejemplo, el <HST
Design Workshop» organizado en Utrecht el pasado
10 de noviembre sobre el tema de la adaptacién del acon-
dicionamiento de las estaciones TAV, de sus inmediacio-
nes y accesos. El seminario desembocé en la redaccion
de una «HST Design Guide» (guia de disefio del TAV).

Otra actividad comin a ambos proyectos consiste en un
estudio del efecto («<HST Impact Study»), encaminado a
evaluar el «valor anadido», asi como las repercusiones
socioecondmicas y medioambientales de las inversiones
realizadas en el marco de HST4i y HSTconnect.

Un enfoque estratégico

Los proyectos TAV crean condiciones favorables al desa-
rrollo econémico y al empleo en las estaciones y sus alre-
dedores. Contribuyen a la btsqueda de sostenibilidad
abordando las cuestiones de movilidad y competencia a
nivel local y regional. Desde un punto de vista estratégi-
co, los proyectos TAV revelan el efecto que puede ejercer
el FEDER como incentivo para los proyectos de trans-
portes de importancia local o regional. Confiere a éstos
un valor afiadido favoreciendo una mejor ordenacion,
una aplicacién mas rapida, la instauracién de infraes-
tructuras adicionales y la aparicién de mayores compe-
tencias. Sittian los proyectos de transportes regionales en
un contexto europeo mds amplio y demuestran cuén
utiles pueden ser los socios regionales y locales en la apli-
cacién de una politica europea.

Internet: http://www.hst4i.net
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Los transportes en la nueva etapa socioecondmica del sur de Portugal

Algarve en la encrucijada

A pesar del profundo desequilibrio que subsiste entre el interior y la costa, la region que hace cincuen-

ta anos eralamas pobre de Portugal ocupa hoy dia el tercer puesto del pais en lo relativo a riqueza por

habitante. Por ende, después de 2006, Algarve ya no debera formar parte de las regiones del objetivo

n° 1. La Unién Europea ha contribuido mucho a este salto hacia adelante, especialmente financiando

masivamente la mejora de las infraestructuras de transportes, sean viales, ferroviarias, aéreas o mari-

timas. Sin embargo, al margen de este esfuerzo tan importante y tan visible para equiparse, surge

cierta inquietud: siempre excéntrica y muy dependiente del turismo, Algarve va a tener que tomar las

decisiones correctas para conservar su competitividad.

J Interseccion de autopistas: Algarve cuenta ahora con un enlace rdpido con Lisboa y Esparia.

Reina una noche oscura y s6lo algunos faroles dejan entre-
ver las siluetas blancas de las casas de Sanlicar de Guadia-
na, exactamente en frente, en la orilla espafola. «;Ve estas
barcas motoras? Todas estdn amarradas durante la no-
che. A esta hora, s6lo el médico de guardia puede arregldr-
selas para cruzar el rio», comenta Carlos Cruz, encargado
de relaciones publicas de la regién Algarve. Estamos sobre
la orilla portuguesa del Guadiana, en Alcoutim (700 habi-
tantes), frente a Sanlicar, en Espaia. Apenas los separan
doscientos metros de agua, pero jamds un puente ha unido
aambos pueblos. El enlace fijo més cercano que permite a
un vehiculo pasar a Espafia se encuentra a unos 50 km al
norte, en los alrededores de Paymogo, o a unos 50 km al
sur, en el puente internacional del Guadiana, terminado en
1992. A pesar de la cafda de las dos dictaduras ibéricas, las
«hermanas enemigas», y la entrada de los dos paises en la
Unién Europea, el Guadiana forma aqui una frontera
siempre dificil de cruzar. «;Probablemente es el inico lugar

habitado de Europa donde la distancia entre dos puentes
—I100 km— es la mds grande!» La construccion de un
puente entre Alcoutim y Sanliicar estd en estudio en el
marco de Interreg, pero todavia no se ha fijado ningiin ca-
lendario», lamenta Carlos Brito, diputado y concejal de
larga data de Alcoutim asi como responsable de la publica-
cién mensual local Jornal do Baixo Guadiana. «Para re-
cordar el interés de ambas orillas en disponer de un enlace
terrestre, nuestra asociacion transfronteriza Alcoutim-
Sanliicar organizd este verano una gran fiesta en la que se
formé un “‘puente” juntando borde con borde las barcas de
los dos pueblos.»

Este puente, cuyos costes de construccidn se calculan en
15 millones de euros, no seria un lujo, sobre todo tenien-
do en cuenta la intensificacion de los intercambios entre
la poblacién de ambos pueblos: los portugueses compran
casas en el lado espariol y los espaioles son cada vez mds
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Un crucero hace escala en Alcoutim.

numerosos en utilizar los servicios que ofrece el lado portugués.
Desde un punto de vista macroeconémico, la pequena poblacién
también quisiera convertirse en la salida de Andévalo, un territo-
rio espafiol proximo todavia mas aislado, objeto de un importan-
te plan de desarrollo auspiciado por el Gobierno de Andalucia.
«También se reanudarian los numerosos intercambios comercia-
les, especialmente de ganado, que existian entre Esparia 'y Portu-
gal en este lugar durante los arios treinta», recuerda Carlos Brito.

Velocidad y cruceros

A pesar de carecer de puente, Alcoutim estd viviendo desde
este aio una verdadera revolucion econdmica, una especie
de modelo reducido de lo que ha experimentado Algarve en
los ultimos treinta afios.

Preservado por el aislamiento, el caracter salvaje del Guadiana
ahora es muy buscado: desde la primavera de 2005, dos compa-
ffas de cruceros, una portuguesa y otra belgofrancesa, hacen es-
cala en Alcoutim. Procedentes de Portimao, en el caso de unos, y
de Sevilla para otros, cada semana descienden varios centenares
de visitantes a la localidad, una breva para el comercio local.

Ademas, y sobre todo, estd la carretera: acabada en julio de
2005, la transformacién hasta Alcoutim del IC («itinerario
complementario») 27 en carretera nacional de excelente cali-
dad, a la vez segura y répida, pone Alcoutim a 25 minutos de
Vila Real de Santo Antonio, «capital» del bajo Guadiana sobre
la costa. Se necesita cuatro veces menos tiempo que antes. Co-
municado desde el punto de vista de carreteras, Alcoutim se
encuentra ahora situado a lo largo del importante eje norte-sur
paralelo al Guadiana que conduce a Beja, en Alentejo. Con la
modernizacién del IC27, se espera revitalizar todo el este del
interior de Algarve, la Serra de Caldeiréo.

«Es muy importante favorecer la accesibilidad, aun cuando es
necesario que el territorio posea una dindmica econdmica in-
terna, lo que afortunadamente se da aqui», sefiala Carlos Brito.
Conla carretera y los cruceros, Alcoutim va a poder desarrollar
y diversificar sus actividades turisticas, situarlas ain mas en la
gama alta, promoviendo el turismo de la caza, por ejemplo. La
valorizacién de los productos locales también va a facilitarse:
las pequenas queserias locales, en particular, van a aumentar
sus salidas, y el municipio de Alcoutim, que ahora puede prever
de manera realista la posibilidad de atraer inversores, lanza la
creacién de una zona de actividades. Finalmente, gracias a la
carretera, se observa ya una estabilizacion de la poblacion, visto
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que las recientes instalaciones de «urbanos» procedentes de
Vila Real, e inclusive de Faro, han compensado el éxodo rural.

Por otra parte, la modernizacién del IC27 es un ejemplo de las
sinergias que existen entre los tres programas activos en Algarve
en lo que se refiere a transportes: el programa operativo nacional
«Accesibilidad y transportes» (3 312 millones de euros, de los
cuales 280 millones de euros se dedican a Algarve), el programa
regional PROAlgarve (108 millones de euros para el area de
transportes) e Interreg IIIA Espafia-Portugal, para los proyectos
con vocacion transfronteriza. Asi, para el IC27, el tramo Monte
Francisco-Odeleite (17,5 millones de euros) se inscribe en el pro-
grama operativo «Accesibilidad y transportes», mientras que el
tramo Odeleite-Alcoutim (14,4 millones de euros) es un proyecto
Interreg IIIA. El FEDER interviene en ambos proyectos con
aproximadamente el 50 % de los costes.

De manera mas general, las ayudas europeas, el FEDER y el Fondo
de Cohesién en particular, han permitido durante los tiltimos diez
o0 quince aios mejorar notablemente los grandes ejes de carreteras
regionales e interregionales: asi, el IC27 es la segunda via norte-sur
que une a Algarve al resto de Portugal. En lineas generales, la mo-
dernizacion de la red de carreteras regional se articula en torno a
dos ejes perpendiculares: la terminacién hasta Algarve de la auto-
pista A2, que cruza Portugal de norte a sur, y la construccion, de
este a oeste a lo largo de la franja costera muy urbanizada, de la
«Via do Infante», una via rapida de cuatro bandas de circulacién
que enlaza de ahora en adelante a Lagos con la frontera espaola.

Sobre rieles

El ferrocarril no se queda atras: cofinanciada por el Fondo de
Cohesion (més de 320 millones de euros de un total de casi 400
millones de euros), la «<modernizacién del enlace con Algarve» se
inscribe en el marco del proyecto prioritario n’ 8, «enlace multi-
modal Portugal-Espafia-Europa central», de las redes transeuro-
peas de transporte (RTE-T). Las obras, finalizadas en 2004, se
efectuaron en cuatro fases, que correspondieron a cuatro tramos
que suman 339 km. La operacion se acompand de reparacién de
las estaciones. La renovacién de la base de las vias, la rectificaciéon
del trazado en algunos lugares, la construccién o la adaptacién de
obras (incluido el famoso puente del 25 de abril en Lisboa), la su-
presion de pasos a nivel, la electrificacién de la linea, la moderni-
zacién de la sefalizacién y las telecomunicaciones ahora permi-
ten efectuar el trayecto Faro-Lisboa en tres horas en lugar de las

La estacion de Faro, terminal de una linea
modernizada.
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cuatro horas y media de antes. Jorge Rodrigues, responsable re-
gional de la senalizacién en REFER, la red férrea portuguesa,
enumera las ventajas de esta profunda modernizacién: «Ademds
del ahorro de tiempo, se observa una mayor seguridad, fiabilidad
y puntualidad; nuestro margen de diferencia en relacion con el
horario anunciado ahora es de tres minutos en lugar de los quince
a veinte de antes. La mejora de la comodidad también es muy
notable, gracias a la puesta en servicio de nuevos coches mds si-
lenciosos. Sin mencionar la ventaja ecoldgica que representa la
electrificacion.» Resultado: un aumento de pasajeros que ascien-
de casi al 30 %, «pero también un cambio de imagen del ferroca-
rril, mds dindmica», anade Jorge. «Cada vez se ve mds gente tra-
bajando en el tren con un ordenador portdtil.»

Segunda revolucion turistica

Campos Correia, Presidente de la Comisién de Coordinacion del
Desarrollo Regional (CCDR) de Algarve, resume la estrategia re-
gional: «Nuestro objetivo consiste en hacer de Algarve una de las
regiones mds competitivas de Portugal y de Europa en un plazo de
10 a 15 afios. La mejora de los transportes se inscribe perfecta-
mente en nuestro plan de accion territorial: colgar Algarve a la
“espina dorsal portuguesa’, lo que se consiguid con la finalizacion
de la autopista A2 (hacia Setiibal, Lisboa, Oporto) y la moderni-
zacién del ferrocarril Lisboa-Faro. Enlazar eficazmente nuestra
region a Esparia gracias a la Via do Infante y prever también, a
largo plazo, un enlace ferroviario entre Algarve y Andalucia. Sin
embargo, no dejar de desarrollar también los transportes locales,
por ejemplo, ferrocarriles metropolitanos no subterrdneos dentro
de las conurbaciones regionales que forman Lagos-Portimdo-La-
goa y Loulé-Faro-Olhdo, donde cada una cuenta entre 100 000 y
200 000 habitantes.»

No obstante, al margen de este muy importante y visible
esfuerzo para equiparse, y del orgullo por los avances reali-

Mercado cubierto en Olao: la renovacion de los puertos de pesca conlleva la restauracion de edificios antiguos y la instalacién

zados, surge cierta inquietud. «Estamos en una encrucijada
y vamos a tener que tomar las decisiones correctas», advier-
te Antonio Mendes, director del aeropuerto de Faro.

Construido en 1965 y beneficiandose en sucesivas ocasiones de
ayudas europeas para su modernizacién y su extension, este aero-
puerto es el segundo de Portugal en nimero de pasajeros (4,7 mi-
llones en 2004). Como precisa su director: «Es un aeropuerto
esencialmente “inbound’, un punto de entrada para los turistas
extranjeros y los residentes secundarios.» Con el auge inmobiliario
que experimenta Algarve desde hace algunos afios, estos tltimos
son hoy dia tan numerosos como los turistas. Por tanto, la cliente-
la del aeropuerto, tanto pasajeros como empresas, estd en plena
evolucion: desde 1999, se observa también una disminucion de los
vuelos chérteres y un aumento de las compaiifas aéreas de bajo
coste. Paralelamente, los usuarios tienden a desentenderse de los

Carniceria artesanal en Monchique: la mejora
de la red de carreteras abre salidas mds interesantes
a los productos locales.
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operadores turisticos y organizan personalmente su viaje al mejor
precio. «Mds alld de este cambio que se observa casi en toda Euro-
pa, debemos hacer frente a una dificultad mucho mds grave:
nuestro turismo ha perdido una buena parte de su competitivi-
dad; somos demasiado onerosos para los pobres y no bastante so-
fisticados para los ricos», no vacila en afirmar Antonio Mendes.

La reciente evolucién comercial que experimenta el aeropuerto de
Faro podria muy bien aplicarse ala region de Algarve en su conjun-
to. Efectivamente, aqui todo el mundo estd de acuerdo en decir que
el turismo es y seguird siendo todavia por mucho tiempo el motor
de la economia regional. A condicién de evolucionar para recupe-
rar competitividad y sostenibilidad. Y es preciso que lo haga pese a
la fuerte competencia turistica internacional, pese al litoral que
muestra demasiado hormigdn para el gusto actual, pese a los in-
cendios que han desfiguraron algunas zonas del territorio famosas
por su belleza natural, tales como la Serra de Monchique.

Algarve estd a la biisqueda de una «segunda revolucién turistica.
«Debemos subir de gama, diversificarnos con productos de alto va-
lor ariadido —como hicimos con el golf, que es un éxito— y hacer del
“Cluster” turismo y ocio un motor para otros sectores econémicos
basados en el conocimiento y la innovacién», aconseja el presidente
del CCDR, Campos Correia. Asimismo, cita la navegacién de re-
creo e inclusive el turismo deportivo de alto nivel que cuenta con
un complejo de nivel mundial en Vila Real de Santo Anténio.

Mantener el cabo

Como suele ocurrir con frecuencia en Portugal, la salvacién podria
venir del mar. El «Instituto Portuario e dos Transportes Mariti-
mos» es el organismo puiblico que administra los puertos y trans-
portes maritimos asi como las vias navegables interiores (en Algar-
ve, esencialmente los rios Arade y Guadiana) de todo el sur de Por-
tugal. Afecta principalmente a dos sectores de actividad, la pescay el
turismo, cuya evolucidn exige una modernizacién, adaptacién, o
aun una reorientacién de las zonas portuarias. Segtin el administra-
dor delegado del Instituto, David Assoreira: «Después de treinta
arios de relativo inmovilismo, se observa una deterioracion general
de las infraestructuras portuarias, sobre todo teniendo en cuenta
que ahora es importante abrir nuestros puertos al publico, hacer que
puedan aprovecharlos residentes, turistas, niios, paseantes... De ahi
la necesidad de arreglar a la vez los puertos y sus accesos.»

Asi, el puerto de Olhdo, el primero de Algarve para la pesca, es
objeto de una extensa operacién de acondicionamiento de sus
accesos (en espacios verdes, zonas de recreo, paseos...) y de recali-
ficacion de sus infraestructuras (dragados, sustitucién del male-

El puerto de Olao.
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cén por protecciones mds efectivas, nuevos muelles, pontones,
superficies de fondeo y otros equipamientos ttiles para los pesca-
dores y los deportistas nduticos, restauracion del antiguo merca-
do cubierto...), por un importe de casi 6 millones de euros, cuya
mitad es financiada por el FEDER. El puerto pesquero de Lagoa
se beneficia también de una revitalizacién importante que hace
hincapié en la reparacién naval. Una actividad que, con el desa-
rrollo de la navegacién de recreo, podria adquirir cada vez mds
importancia en los préximos anos. «Los astilleros de Algarve tie-
nen una ventaja comparativa importante», explica David Asso-
reira. «Combinan calidad y rapidez, y presentan la ventaja de
poder funcionar todo el ario al aire libre.»

El puerto de Portimao, que desde hace varios afnos se beneficia de
campaiias de promocién en Norteamérica, especialmente en el
Sal6n de Miami, ve aumentar vertiginosamente el mercado de los
cruceros, ya que acogié 17 paquebotes en 2002, 28 en 2003, 36 en
2004, 54 en 2005... A guisa de ejemplo, solamente durante la jor-
nada del 16 de agosto de 2005, jdesembarcaron en la ciudad no
menos de 5.000 pasajeros! En efecto, Portiméao acumula varias
ventajas: mas bien pintoresco, el puerto estd anidado en un pano-
rama espléndido, muy apreciado por los deportistas nduticos; se
asocia al mito de las grandes expediciones portuguesas que sa-
lfan de Sagres, no lejos de alli; la escala de Portimao da acceso a
dieciséis terrenos de golfy es posible gozar de unos dfas de estan-
cia en un hotel de lujo antes de reanudar la travesia; por ultimo,
una gran compaiifa de cruceros estadounidense posee un impor-
tante complejo hotelero en las cercanias.

Sin embargo, el dragado del puerto y la construccién de un
nuevo muelle (de 165 m, para poder acoger tres navios al
mismo tiempo), cofinanciados por la Unién Europea, son
indispensables para permitir el abordaje de los grandes
buques. En efecto, demasiado frecuentes, los desembarques
en mar abierto no son siempre pricticos; por ejemplo, ya
fue necesario desembarcar asi a 160 personas en silla de
ruedas del paquebote Legend of the Seas.

El instituto portuario también tiene depositadas muchas espe-
ranzas en las dos principales vias navegables de Algarve: el Gua-
diana, naturalmente, y también el Arade, que es navegable hasta
Silves. De este modo, la «recuperacién de la memoria del rio» va
a permitir aumentar el interés turistico de esta antigua capital
arabe de Algarve. No obstante, se requiere una promocion de las
actividades nduticas entre los jovenes y David Assoreira lamenta
la falta de estructuras de formacién en la regién para el personal
maritimo, con excepcion de los pescadores. «Revela una situa-
cion lamentable: Portugal deberia y podria desarrollar aiin mds
las actividades maritimas. Seria restablecer su tradicion y contri-
buir a la vez a reforzar su futuro econémico.»

Asi, en el momento en que practicamente ha reabsorbido una de
sus grandes desventajas —la insuficiencia y obsolescencia de sus
infraestructuras de transporte—, Algarve debe afrontar nuevos
retos, mas complejos y mds dificiles de comprender: la ampliacion
de la Unién, la globalizacién y el esfuerzo permanente de compe-
titividad que se deriva. Lo que, sin embargo, no asusta al Presiden-
te de la Comisién de Coordinacién del Desarrollo Regional.
«Crecimiento y convergencia son una obra a largo plazo», destaca
Campos Correia. «Es necesario ser perseverante, tener siempre
presentes sus objetivos a largo plazo y autoevaluarse permanente-
mente. El desarrollo se hace de altas y bajas. Lo que importa, es
proseguir su camino manteniendo el cabo que uno se ha fijado.»

Internet: www.ccdr-alg.pt
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«De Varsovia a Helsinki: “Rail Baltica”,
un proyecto imaginativo, estratégicoy sostenible»

Pavel Telicka, coordinador, red transeuropea de transporte

El pasado 20 de julio, el Vicepresidente de la Comisién
Europea, Jacques Barrot, me designé como uno de los
seis «coordinadores» de la red transeuropea de trans-
porte (RTE-T). A través de estos nombramientos, debi-
damente aprobados por el Consejo y el Parlamento Eu-
ropeo, la Comision se propone dar un impulso politico
a algunos proyectos ferroviarios prioritarios. Para los
coordinadores, el cometido consiste en facilitar la eje-
cucion de estos proyectos, especialmente los que con-
llevan una dimensién transfronteriza.

Personalmente, se me ha encargado «Rail Baltica», un
proyecto ferroviario imaginativo, estratégico y sosteni-
ble que atafie, junto a Finlandia, a los cuatro nuevos
Estados miembros de la Unién Europea confinados por
el Mar Biltico: Polonia, Lituania, Letonia y Estonia.
Articulado en torno al eje norte-sur Helsinki-Tallin-
Varsovia, «Rail Baltica» enlazard los paises bélticos y
Polonia directamente con el corazén de la Unién Euro-
pea, reforzando asf el mercado tnico y favoreciendo la
integracion de los paises que atraviesa. La reducida
frontera de 70 km que separa Lituania y Polonia corres-
ponde al tnico vinculo terrestre existente entre los
paises balticos y el resto de la Unién. Por tanto, la cons-
truccién de enlaces de transporte eficaces y sostenibles
que pasen por esta frontera reviste una importancia
capital para los paises en cuestién, pero también para el
conjunto de la Unién Europea.

En una primera etapa, la Direccién General de Politica
Regional lleva a cabo un estudio de viabilidad que debe
concluirse a finales del afio 2006. La finalidad consiste en
determinar la viabilidad econémica potencial de este enla-
ce ferroviario, pero también debe tener en cuenta nume-
rosos otros elementos conexos. Empezando por el efecto
medioambiental del proyecto sobre las zonas atravesadas
por la linea ferroviaria. Tras nuestros primeros debates
con los responsables politicos, estoy convencido de que las
mejoras de la linea Tallin-Varsovia serdn rentables, pero
estamos a la espera de los resultados del estudio.

El eje ferroviario «Rail Baltica» atraera a los inversores a
lo largo de un corredor que ya cuenta con la comunica-
cién por carretera «Via Baltica». En términos de orde-
nacion del territorio, complementar la accion de Inte-
rreg en la regién del Mar Béltico. Asimismo, permitird
conectar Polonia y los paises balticos al «tridngulo nér-
dico» previsto por los paises escandinavos, asi como a
Rusia, en particular la regién densamente poblada de
San Petersburgo.

Por el momento, los flujos de circulacién siguen sobre
todo un eje este-oeste debido a las grandes cantidades
de productos rusos, esencialmente materias primas,
destinados a la UE y que transitan por los puertos balti-
cos. Sin embargo, la importancia estratégica de la re-
gioén también podria aumentar mucho si, para ganar
tiempo, China expidiera, como estd estudiando, sus
productos por ferrocarril a través de Siberia hacia los

puertos balticos en lugar de hacerlo por barco por el
Canal de Suez. La conexién «Rail Baltica» podria repre-
sentar entonces un eje norte-sur para este transito.

El proyecto constituira también una alternativa soste-
nible a la carretera para el transporte de mercanciasy, a
largo plazo, de los viajeros que utilicen este itinerario.
Varios gobiernos bélticos ya consideran la conexién
«Rail Baltica» como un incentivo de desarrollo. Ade-
mds, parece que ya se asiste a una competicion entre las
ciudades balticas: todas quieren ser incluidas en el tra-
zado de la futura linea. A mi juicio, es una buena senal.

El éxito del proyecto implica, no obstante, una gran
convergencia de puntos de vista entre los cinco paises
participantes en lo que se refiere a su potencial. Se re-
quiere una profunda determinacién para hacer avanzar
el expediente. Facilitar lo més posible esta visién co-
mun es, a mi juicio, uno de mis cometidos esenciales.
Para ello, estaré activamente en contacto con todos los
protagonistas interesados. Entre ellos se incluyen los
clientes y usuarios potenciales, los interlocutores socia-
les, las autoridades regionales y locales, los fabricantes
de material ferroviario y, naturalmente, las propias
compaiiias de ferrocarril.

Por lo que se refiere a la financiacion, los costes de «Rail
Baltica», o mejor dicho del «proyecto prioritario RTE-T
N° 27» segin su denominacién oficial, podrian correr a
cargo —en algunos casos hasta en un 80 %— del Fondo
de Cohesién. Todo depende del importe de las perspec-
tivas financieras 2007-2013 (%), pero personalidades in-
fluyentes, especialmente numerosos diputados euro-
peos, estdn a favor de la financiacién total de los proyec-
tos de transporte prioritarios.

Emprendi personalmente viajar de Helsinki a Varsovia, a
veces con periodistas, para darme cuenta por mi mismo
del estado actual de las infraestructuras y medir los retra-
sos y los cuellos de botella. Tengo la intencién de desple-
gar una gran actividad para conseguir que se establezca lo
mds rapidamente posible este gran eje regional europeo.

La estacién de Helsinki (Finlandia).

(!) Las perspectivas financieras 2007-2013 adn no se conocian en
la fecha de redaccién de este articulo (noviembre de 2005).
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«Ampliar el puerto de Barcelona
implicaba desviar el Llobregat...
y respetar el medio ambiente»

Josep Oriol, director general, puerto de Barcelona

Iniciado en 2000 y terminado en 2004, el desvio del
rio Llobregat constituye un hito en la historia del
transporte en Barcelona. Algunos audaces proyec-
tos «puerto y zona franca» del primer tercio del si-
glo XX, que preveian la construccién de una gran
infraestructura portuaria al sur de Montjuic, ya
consideraban el Llobregat como el limite fisico del
futuro puerto. Luego, la guerra civil y el aislamiento
internacional que siguid, retrasaron considerable-
mente el crecimiento de la economia espaiiola e,
indirectamente, el del puerto de Barcelona. El «plan
de estabilizacién» de 1959 senal6 la reapertura ha-
cia el exterior de la economia espafola. Barcelona
recupero entonces su papel de puerto interocedni-
co, poniendo de relieve la necesidad de ampliarse.

El desvio del rio Llobregat era la condicién sine qua
non para la extension del puerto. Se previé por pri-
mera vez en la década de los sesenta, y algunos
proyectos, tales como el elaborado por la Cambra
de Comerg, Inddstria i Navegacié de Barcelona,
propusieron intervenciones que implicaban un
efecto ecolégico muy importante, habida cuenta
que se preveia desviar el rio y su derrame en el mar
9 km al sur de su desembocadura de entonces.

En 1994, las instancias responsables pusieron en mar-
cha el denominado «plan Delta». El desvio de 2 km y la
canalizacion del Llobregat constituyen el hilo conductor
de una serie de intervenciones que, ademds de la amplia-
cién del puerto, incluyen también el desarrollo del aero-
puerto, la construccion de nuevas carreteras y vias fe-
rroviarias, laimplantacién de una estacion
de purificacién yla creacién de un extenso
espacio natural protegido.

Gracias al desvio del rio, el puerto de Barce-
lona finalmente pudo emprender su am-
pliacién en diciembre de 2001. Dotado con
un presupuesto de 1 000 millones de euros,
de los cuales 277 millones fueron financia-
dos por el Fondo de Cohesidn, la extension
supone el redimensionamiento del puerto:
la multiplicacién por 2,3 de su superficie, lo
que representa 1265 hectareas, y la cons-
truccién de 30 km de muelles.

Las obras en curso constituyen la base sobre
la que el puerto podré desarrollarse. Su cre-
cimiento serd a la vez cuantitativo (nuevos
muelles, nuevas gruas, nuevos accesos) y
cualitativo (nuevas lineas maritimas, enla-
ces europeos mds numerosos, mejora del
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servicio a la clientela). El niimero de contenedores deberd
pasar de 2 a 6 millones, lo que representa un volumen anual
de 90 millones de toneladas.

Esta vasta obra atafe también al acondicionamien-
to de los accesos que necesitard el puerto una vez
ampliado. A este respecto, el espacio liberado por el
antiguo lecho del rio constituye un excelente corre-
dor para los futuros enlaces terrestres: alli va a
construirse una autopista de cuatro vias, exclusiva-
mente reservada a los camiones, que se conectara
directamente a la red de autopistas espafolas y eu-
ropeas. Asimismo, contard con cuatro nuevos fe-
rrocarriles que saldran de las nuevas estaciones de
mercancias previstas sobre los nuevos muelles.

La ampliacién del puerto de Barcelona se realiza con
el mayor respeto hacia el medio ambiente. Se acompa-
na de medidas que reducen el efecto negativo que po-
drian producir las obras. Ademads de responder escru-
pulosamente a las legislaciones portuaria y medioam-
biental, el desarrollo del puerto conlleva una serie de
disposiciones que van a mejorar el estado del delta del
Llobregat en su conjunto. De este modo, en el antiguo
lecho del rio se ha salvaguardado una zona himeda de
10 hectéreas con el fin de preservar la fauna existente.
Una de las intervenciones en curso: la creacién, gra-
cias a millones de toneladas de arena, de una playa de
2 km de longitud, al sur de la nueva desembocadura
del rio, es otro ejemplo de la voluntad de las autorida-
des portuarias de realizar una infraestructura soste-
nible y respetuosa del medio ambiente.

Los nuevos muelles pueden recibir navios de gran calado.
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BULGARIA

Renovacion del aeropuerto de Sofia

ESLOVAQUIA

Modernizacion del tramo ferroviario
Bratislava Raca-Trnava

Coste total: 148 756 000 EUR
Contribucidén de la UE: 50 000 000 EUR

«El aeropuerto de Sofia constituye el principal punto de
entrada de la clientela comercial y turistica de Bulgaria.
Sin embargo, sus equipamientos actuales no ofrecen un
nivel de servicios suficiente para los pasajeros ni para los
operadores turisticos. El proyecto ISPA incluye la cons-
truccion de una nueva terminal de pasajeros y de todas las
comodidades correspondientes: vias de acceso, corredo-
res reservados a los taxis, zonas de estacionamiento...
Todo ello forma parte de una operacién mds amplia que
implica la prolongacién y la realineacién de las pistas con
el fin de poder acoger las naves de transporte masivo re-
duciendo al mismo tiempo la contaminacién sonora para
los habitantes de Sofia.»

Nelly Yordanova, Ministerio de Transportes y Comunica-
ciones de la Repiiblica de Bulgaria
E-mail: nyordanova@mtc.government.bg

HUNGRIA

Prolongacién del periférico de Budapest

Coste total: 334 893 000 EUR
Contribucidon de la UE: 284 659 050 EUR

«El Fondo de Cohesién cofinancia la construccién de un
cinturén de autopista alrededor de la capital hingara.
Terminar la construccion de los 26,5 km del tramo Este
permitird enlazar las autopistas M1, M3, M5 y M7 asi
como varias carreteras nacionales que desembocan en
Budapest. El proyecto, al desatascar la capital y sus acce-
sos, pondra fin a una pesadilla diaria para los automovi-
listas. Ademds de hacer més fluido el trafico de los vehi-
culos en trdnsito, especialmente los camiones, el nuevo
periférico reducird la contaminacidn en la ciudad favore-
ciendo al mismo tiempo la instalacién de nuevas empre-
sas en la regién. La infraestructura integra las normas
medioambientales y de seguridad mas estrictas. El final
de las obras esta prevista para noviembre de 2007.»

Tompos Attila, coordinador UE, Sociedad Nacional de
Autopistas
E-mail: tompos.attila@nart.hu

Coste total: 51 422 000 EUR
Contribucién de la UE: 38 566 500 EUR

«Eltramo ferroviario Bratislava Ra¢a-Trnava forma parte del
quinto corredor europeo que, en Eslovaquia, va de Bratislava
a Cierna nad Tisou en la frontera ucraniana, pasando por
Zilina y Kosice. En Zilina, cruza el sexto corredor que con-
duce a Varsovia y, de alli, a Gdansk sobre el Baltico. La mo-
dernizacién de esta linea tiene por objeto garantizar en pri-
mer lugar un buen acceso a la red transeuropea de transpor-
te y establecer enlaces ferroviarios de calidad entre los dis-
tintos paises interesados. Financiado por el ISPA para las
obras que deben realizarse entre marzo de 2002 y diciembre
de 2005, el proyecto implica, especialmente, la construccién
de un tablero de hormigén pretensado de 750 m de longitud,
la supresion de los pasos a nivel y la renovacion de todas las
estaciones situadas entre Bratislava Raca y Trnava. Mds se-
guray silenciosa, la linea renovada permitird una circulacién
de los trenes a 160 km/h.»

Miroslav Matiisek, ferrocarriles de la Repuiblica Eslovaca (ZSR)
E-mail: Matusek.Miroslav@zsr.sk

ESPANA

s 7

Ampliacion del puerto de Gijon

Coste total: 563 900 000 EUR
Contribucién de la UE (Fondo de Cohesion): 247 500 000 EUR
Préstamo del BEI: 250 000 000 EUR

«La Unién contribuye enormemente a la modernizacién
de las infraestructuras portuarias espafolas. Socio de los
Fondos Estructurales, el Banco Europeo de Inversiones
(BEI) acompana sus préstamos con la asistencia técnica,
especialmente para la evaluacién de las necesidades. Un
ejemplo reciente de ello es la muy prometedora inversién
realizada en Gijon. Financiada por el Fondo de Cohesion
con el complemento de un préstamo del BEI, la amplia-
cién del principal puerto de Asturias tiene por objeto au-
mentar las capacidades de tratamiento y almacenamiento
de la carga maritima que transita por Gijon. El proyecto
consiste principalmente en reforzar el rompeolas y au-
mentar las superficies de almacenamiento y fondeo, con el
fin de que pueda acoger a los buques més grandes.»

Andrew Allen, Banco Europeo de Inversiones
E-mail: ALLEN@eib.org
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