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La Unién Europea, las redes transeuropeas y la
necesidad de un corredor central

Carlos R. Fernédndez Liesa

Introduccién

La pregunta basica que aborda este numero es la de si las re-
des transeuropeas que unen a Espafia con el resto de Europa
son suficientes o si es necesario impulsar nuevas conexiones. La
respuesta a esta pregunta es afirmativa, es la conclusién gene-
ral a la que llegamos en el grupo de reflexién y de trabajo. En
este niumero incluimos algunas reflexiones de este grupo, que se
impulsé por un grupo de académicos y profesionales de la socie-
dad civil que consideraron la necesidad de impulsar una salida a
Europa desde Espafa por el centro de los Pirineos, por motivos
geopoliticos, econdmicos, logisticos, sociales y culturales, entre
otros.

Desde el Instituto de Estudios Internacionales y Europeos Fran-
cisco de Vitoria de la Universidad Carlos III de Madrid se considerd
la idea en colaboracién con el Centro de Estudios de Iberoamérica
de la Universidad Rey Juan Carlos y se planted la colaboracion a
efectos de reflexion del Instituto Espariol de Estudios Estratégi-
cos, de académicos de diversas universidades (Universidad Rey
Juan Carlos, Zaragoza, Extremadura, entre otras) y de profesio-
nales de la sociedad civil y del ambito académico. Con el grupo
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han colaborado representantes de entidades publicas y privadas,
como el Circulo Mercantil de Malaga, camaras de comercio, es-
pecialmente aragonesas, asi como de expertos. Se han celebra-
do reuniones del grupo de trabajo desde hace cuatro afos en
diversas universidades, como la Universidad Rey Juan Carlos, la
Universidad de Zaragoza y, fundamentalmente, en el Instituto
Espafol de Estudios Estratégicos, que nos ha acogido con gene-
rosidad y que ahora publica este nUmero monografico.

Un grupo interdisciplinar formado por geodgrafos, juristas, histo-
riadores, economistas, empresarios, representantes instituciona-
les, a titulo personal!, que he coordinado y del que ha actuado
como secretario el coronel José Luis Pontijas Calderén, del IEEE.

1 Destaca la participacién, entre otros, en diversas reuniones, de Castor M. Diaz
Barrado, catedratico de Derecho Internacional y director del Centro de Estudios
de Iberoamérica; Diego Artigot Noguer, asesor de empresas en la Camara de
Comercio, Industria y Servicios de Zaragoza; Marcos Dominguez, exdirector de
Consultrans; Ana Escalona Orcao, catedratica acreditada del Departamento de
Geografia y Ordenacion del Territorio de la Universidad de Zaragoza; Carlos R.
Fernandez Liesa, catedratico de Derecho Internacional Publico de la Universidad
Carlos III de Madrid; Susana Galera Rodrigo, profesora de Derecho Administrati-
vo de la Universidad Rey Juan Carlos; Yolanda Gamarra, catedratica de Derecho
Internacional Publico de la Universidad de Zaragoza; Agustin Gamir Orueta, cate-
dratico acreditado de Geografia de la Universidad Carlos III de Madrid, especialis-
ta en ordenacién del territorio; Montserrat Huguet Santos, catedratica acreditada
de Historia Contemporanea de la UC3M, directora del Instituto de Estudios Inter-
nacionales y Europeos Francisco de Vitoria; Emilio Larrodé Pellicer, catedratico
de Sistemas y Medios de Transporte Sostenible de la Universidad de Zaragoza;
Marcelo Liendo, especialista en medio ambiente de la Camara de Comercio de
Zaragoza; Julian Mora Aliseda, catedratico de Geografia y Territorio de la Uni-
versidad de Extremadura, experto en ordenacion del territorio; Jesus Morales
Arruga, subdirector de 20 minutos, antiguo corresponsal del Heraldo de Aragén
en Madrid; Sagrario Moran Blanco, catedratica de Relaciones Internacionales de
la Universidad Rey Juan Carlos; Manuel Oliete Nicolas, empresario especialista en
redes sociales; José Luis Pontijas Calderdn, coronel del Ejército y doctor en Eco-
nomia, miembro del Instituto Espafiol de Estudios Internacionales y Estratégicos;
Antonio Pérez Casaf, Colegio de Ingenieros Industriales de Aragon y La Rioja;
José Manuel Rodriguez Barrigdn, profesor titular de Derecho Internacional Publico
y Relaciones Internacionales de la Universidad de Extremadura , antiguo conse-
jero del Consejo Econémico y Social de Extremadura; Jaime Sanau Villarroya, p
rofesor titular de Economia de la Universidad de Zaragoza, experto en logistica;
Francisco Luis Serrano, Colegio de Ingenieros Industriales de Aragon. Las princi-
pales actividades han sido las reuniones de reflexion, la elaboraciéon de una pagi-
na web (https://corredorcentral.wordpress.com/), la aprobaciéon de un seminario
de verano financiado por la Universidad de Zaragoza en Jaca (luego suspendido
por la pandemia), la realizacidon de este estudio colectivo, la aprobacion de una
declaracidn institucional a favor del corredor, la realizacidon de reuniones con ac-
tores publicos y privados para impulsar el corredor.
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En las reuniones ha quedado clara la necesidad de hacer realidad
una travesia o red central del Pirineo. Los participantes han im-
pulsado algunas actividades con la idea de influir en las decisiones
de las instituciones competentes —nacionales y europeas— en
cuanto al desarrollo de corredores ferroviarios y grandes vectores
de crecimiento inteligente y sostenible europeos. Se ha preten-
dido dejar plantada la idea. Habria que influir en las instituciones
publicas y privadas nacionales y europeas competentes con el
objeto de lograr la inclusién de la dorsal transpirenaica por el
centro de los Pirineos como un eje prioritario para la Comisién
Europea. Que Espana y los paises fronterizos y las instituciones
apoyasen esa red como eje prioritario de la red basica (core ne-
twork) donde se recogen las partes estratégicas mas importantes
de la red seria lo mejor.

Los estudios abren vias de estudio y reflexién desde perspecti-
vas interdisciplinares, de las ciencias sociales, la economia, la
ingenieria, el derecho, la geografia y la geopolitica que permiten
fertilizar desde diferentes fuentes una idea que ha sido objeto de
muy escasas aportaciones. Los analisis estratégicos de las redes
transeuropeas no han sido objeto apenas de reflexion, cuando
son algo crucial, tanto en relacion con los gasoductos como, mas
en general, con las comunicaciones entre paises, y forman parte
de los intereses vitales del Estado y del nlucleo duro e irreductible
de las competencias soberanas no transferidas a la Union Euro-
pea, a pesar de que también afectan a los intereses de la Unidn
en la medida en que pueden contribuir a su fragmentacién o a
limitar la buena conectividad entre sus territorios.

Las redes también afectan a otras dimensiones sociales, eco-
noémicas, politicas y culturales, como son el medio ambiente, el
equilibrio interterritorial, el desarrollo socioeconédmico, la despo-
blacién, etc. Como analiza el periodista Jesus Morales (20 minu-
tos), el proyecto de una travesia se plantea en primer lugar por
un experto francés (Frangois Pomes) en 1991, y en 2003 entra
como un proyecto prioritario hasta 2011, en que se ha visto ex-
cluido de las prioridades. Analiza las razones y los hitos basicos
desde la creacidn de la idea hasta su actual situacidon, mostrando
los principales actores y factores que han llevado a la situacion
actual, donde el proyecto ha dejado de tener el apoyo necesa-
rio como para que vuelva a ser incluido entre las prioridades
europeas.

En todo caso, este nimero en su conjunto permite contribuir a
la reflexién sobre la necesidad de rescatar el proyecto. Indica el
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profesor Agustin Gamir, profesor de Geografia de la Universidad
Carlos III de Madrid, que las redes de transporte vertebran el
territorio y lo conectan, siendo un elemento para luchar contra
la despoblacion, que es un fendmeno preocupante para Espa-
fa. Un corredor central seria muy importante, pues atraviesa zo-
nas muy despobladas (la ahora denominada «Espafia vaciada»),
unos 14,7 millones de habitantes, lo que no es desdefiable en
términos de la Unién Europea, donde hay muchos paises con
menos poblacién.

Junto a este aspecto de equilibrio territorial, la oportunidad del
corredor en términos econémicos y logisticos es objeto de ana-
lisis por el profesor de economia de la Universidad de Zarago-
za Jaime Sanau, experto en logistica, que realiza un interesante
examen desde la perspectiva de la logistica empresarial, la evo-
lucién del comercio de bienes de Espafia en un mundo global
y de sus perspectivas, que se ven sin duda muy condicionadas
por las infraestructuras. Un corredor seria bueno para que en las
proximas décadas no se viese ralentizado el comercio de bienes
y servicios de Espafia, concluye.

De igual modo, en términos puramente estratégicos y de segu-
ridad nacional seria conveniente un corredor central, pues la si-
tuacion actual en la que hay en prevision dos corredores como
paso obligado en una frontera tan extensa puede generar vulne-
rabilidad fisicoecondmica con un impacto disruptivo importante,
como aborda el coronel del IEEE José Luis Pontijas en su estudio.
En otros paises se han planteado cuestiones juridicas relativas
al derecho de paso por el territorio de otro Estado, como recien-
temente entre Bolivia y Chile, o anteriormente en otros paises
asiaticos, del mismo modo que se plantea con los gasoductos. En
términos de obligaciones internacionales no existe un derecho de
paso por el territorio de otro Estado. En términos de seguridad y
estratégicos la proliferacién de corredores y una mayor diversifi-
cacion es una apuesta necesaria para evitar el colapso econdmico
consecuencia del efecto botella o derivado de otras circunstancias
que pueden producirse en caso de catastrofes naturales o de ori-
gen humano y frente a las cuales es conveniente tener alterna-
tivas, que por lo demas son actualmente necesarias en términos
de sostenibilidad ecoldgica.

El actual modelo de transporte nacional y europeo no es soste-
nible en perspectiva ecoldgica, por lo que el modelo de corredo-
res es una opcion sostenible. En este sentido, consideramos que
la politica europea de corredores esta inacabada, como anali-

12
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zan Yolanda Gamarra (catedratica de Derecho Internacional de
la Universidad de Zaragoza) y Juan Manuel Rodriguez Barrigon
(profesor de Derecho Internacional de la Universidad de Extre-
madura), que, por un lado, exponen con claridad y precision el
marco normativo y, por el otro, consideran que hay un problema
de fijacion de prioridades, lo que es un tema mas politico que
juridico, con intereses confrontados en los diferentes niveles de
decision que han dado lugar a priorizar los corredores medite-
rraneo y atlantico en detrimento del central. Resituar el central
en la agenda seria contribuir a mas Europa y a menos conges-
tion, y podrian aprovecharse nuevas financiaciones con cargo
a proyectos europeos, incluido el Next generation EU, el fondo
europeo de inversiones estratégicas, o los fondos estructurales,
entre otros.

La realizacion del corredor central es una opcion técnicamente
posible, como analiza Marcos Dominguez, que fue ingeniero di-
rector del proyecto AVE a la Meca y que ha analizado la factibili-
dad técnica del corredor central. La cuestidén no es, por ello, tanto
tecnoldgica o de desarrollo técnico que permita su realizacion,
sino de otra naturaleza. Por otro lado, el corredor central es algo
qgue debe complementarse con otros corredores, también con el
del sudoeste ibérico, como analizan Julian Mora Aliseda y Antonio
Garcia Salas, catedratico de Analisis Regional de la Universidad
de Extremadura y coordinador de la plataforma empresarial Su-
doeste Ibérico en Red.

La ausencia del corredor central en el mecanismo Conectar
Europa

Entre 2021 y 2027 la Unién Europea va a cofinanciar con 12.500
millones de euros diferentes redes transeuropeas. Las denomi-
nadas redes transeuropeas conectan a los diferentes Estados
de la Union en los sectores de infraestructuras de transportes,
de las telecomunicaciones y de la energia. Mediante estas redes
(Titulo XVI, arts. 170-172 del Tratado de Funcionamiento de la
Unidon Europea, TFUE) se busca garantizar la viabilidad del mer-
cado interior, la participacién de los ciudadanos, el beneficio de
los operadores econémicos y de los entes regionales y locales.
Pero también se pretende, como indica el titulo XVIII del TFUE
(«Cohesidon econdmica, social y territorial»), contribuir a la rea-
lizacion de un desarrollo armonioso del conjunto de la Unidn que
contribuya a reforzar la cohesién econémica, social y territorial y

13
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a la reduccion de las diferencias entre los niveles de desarrollo de
las regiones y el retraso de las menos favorecidas.

El 7 de julio de 2021 se ha aprobado el Mecanismo Conectar Euro-
pa, que persigue acelerar la inversidén en las redes transeuropeas
con fondos del sector publico y del sector privado. Estas infraes-
tructuras deben contribuir a que se aprovechen las sinergias del
sector digital, del transporte y de la energia. Las redes transeu-
ropeas son multimodales, pues conectan diferentes territorios no
solo por carretera, sino también por el espacio maritimo (el mar,
canales, puertos maritimos, diques, autopistas del mar), el es-
pacio aéreo (espacio aéreo, aeropuertos, conexiones), el espacio
digital y el ferroviario (alta velocidad, mercancias, pasajeros, etc.).

El Reglamento 2021/1153 indica que la Union necesita infraes-
tructuras modernas y multimodales de alto rendimiento en sus
sectores digital, del transporte y de la energia que contribuyan
a la interconexién y la integracion de la Union y de todos sus
territorios insulares y regiones, incluidas sus regiones remotas,
ultraperiféricas, periféricas, montafiosas y poco pobladas. Se
pretende también contribuir a mitigar el cambio climatico y a
complementar las sinergias de los sectores digital, del transporte
y la energia. Sin embargo, al igual que hacia el reglamento de
2013, el corredor central no aparece en la red basica (que debe
estar para 2030) ni tampoco en la red global (que es para 2050),
donde si se prevé una conexion por el eje central del Pirineo entre
Pau (Francia) y Huesca (Espana) de menor nivel.

A nuestro juicio, se hubiera debido impulsar la revision de los co-
rredores actualmente previstos para incluir uno por el centro de
los Pirineos que uniese la Peninsula con el resto de Europa. Esta
revision hubiese tenido positivos efectos politicos, econdémicos,
estratégicos y sociales y serviria tanto al interés general de Espa-
fa como al de la Unidén Europea.

Si bien la Comisién Europea es la que vela por el interés general
de la Unidn, son los Estados los que velan por los intereses nacio-
nales, siendo impensable, al margen de otras disquisiciones, que
la Unidn apruebe un corredor si no lo han apoyado previamente
los Estados afectados, aunque esa nueva via fuese de interés
general para unos y otros. Este equilibrio decisorio es un dato a
tener en cuenta, pues el corredor central no cuenta por el mo-
mento con el apoyo de los paises por los que trascurriria, Espafia
y Francia, por lo que esta es la principal razén de que no se haya
incluido en la red basica para el afio 2030.

14
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La razén por la cual no lo apoya Espafia es, probablemente, por
razones de indole puramente interna y politica, de naturaleza
subestatal, no europea, ni que tengan relacion con el interés ge-
neral, a mi juicio. En el caso de Francia, se debe a que el vecino
del norte no tiene entre sus intereses nacionales el desarrollo
de las infraestructuras del vecino del sur. En todo caso, la Unidn
Europea, en ausencia de apoyo estatal, dificilmente va a conectar
Europa por donde geograficamente, politicamente, econémica-
mente, socialmente y estratégicamente es mas conveniente.

Rescatar la idea de un corredor central (eje 16) en interés
general y europeo

La conexion que uniria Espafia y Francia a través de un corredor
de altas prestaciones por el centro del Pirineo ha desaparecido.
El denominado en su momento eje 16 desaparece de las priori-
dades hace una década, cuando el 19 de octubre de 2011 la red
transeuropea de transporte es revisada y deja de ser un eje prio-
ritario. La razon de ello fue la presion politica interna al Gobierno
de Espana en favor del corredor mediterraneo y en detrimento
del central.

Nuestra tesis es que no hay que optar por uno u otro, sino que
son necesarios los dos corredores, junto al atlantico, por razones
economicas, sociales, politicas y estratégicas. Esta tesis es la que
comparten los miembros del grupo de trabajo que han venido
reflexionando desde 2017 y que en 2018 realizaron una declara-
cion, al final de este texto. En este nUmero hay reflexiones que
esperamos puedan servir para que en un futuro préximo se pue-
da acabar consolidando la idea de un corredor central. El corredor
central formd parte de la red transeuropea, el denominado eje
16, entre 2004 y 2011. El 19 de octubre de 2011 se reviso la red
transeuropea de transporte y dejo de ser un eje prioritario. De tal
modo que el reglamento de 2013 no lo incluia ni en la red basica
(para 2030) ni en la red global (para 2050). Estas decisiones no
responden a los objetivos del tratado de la Unién en cuanto a
redes transeuropeas ni a motivos de suficiente peso.

En este sentido, el espacio Unico europeo de transporte que esta
actualmente disefiado no tiene suficientemente en cuenta la con-
gestion del transporte internacional, la sostenibilidad, ni la nece-
sidad de apoyar a las regiones mas desfavorecidas de la Espana
interior. Dos corredores en la frontera terrestre espanola seran
notoriamente insuficientes y ya se prevé un cierto colapso, por lo
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que seria un proyecto de interés comun impulsar un nuevo corre-
dor de la red basica. Se traté de una decisidon que no responde a
las necesidades de la Unidn ni de sus Estados, ni a los principios
en que deben basarse las redes transeuropeas. Ademas, entre
2011 y 2021 han ocurrido una serie de acontecimientos, tanto
internos como internacionales, que aconsejan revisar esa deci-
sion tanto por motivos estratégicos como econdmicos, sociales y
medioambientales, fundamentalmente.

El corredor central deberia convertirse nuevamente en un pro-
yecto de interés comun apoyado tanto por Espafia como por la
Unidn Europea, pues es un proyecto que asegura la interconexion
europea futura, previendo la fragmentacion de la Unién Europea
y de sus Estados. Por lo demds, es un proyecto que ya es viable,
pues tanto en 2002 como posteriormente se han realizado es-
tudios de viabilidad cuya conclusién es que es factible, barato y
necesario. Se haria con tuneles de baja cota de unos 40 kildme-
tros. En todo caso, se podrian revisar e impulsar soluciones que
respeten en mayor medida el medio ambiente.

El proyecto crearia un valor afiadido europeo y tendria rentabili-
dad socioecondmica y costes y beneficios sociales, econdmicos y
climaticos, por lo que deberia recibir tanto ayuda europea como
nacional, publica y privada. Habria que revisar la red basica, para
lo que seria necesario que el Estado tomase esta decision como
propia y estratégica. No cabe duda de la importancia de que im-
pulsar un corredor nuevo tiene una decision estratégica que el
Estado debe apoyar.

En la actualidad, como confirma el Reglamento 2021/1153, de 7
de julio, los corredores de la red basica de transporte son el atlan-
tico?, el mediterraneo3, el baltico-adriatico, el del mar del norte

2 Gijon-Ledn-Valladolid; A Corufia-Vigo-Ourense-Ledn; Zaragoza-Pamplona/Logro-
fo-Bilbao; Tenerife/Gran Canaria-Huelva/Sanlicar de Barrameda-Sevilla-Cérdoba;
Algeciras-Bobadilla-Madrid; Sines/Lisboa-Madrid-Valladolid; Lisboa, Aveiro .Leixoes/
Porto, Rio Duero; Sionnainn Faing o Shannon Foynes (Baiule Atha Chiath o Dublin/
Corcaigh o Cork - Le Havre - Rouen-Paris. Aveiro-Valladolid - Vitoria-Gasteiz - Berga-
ra-Bilbao/Bordeaux-Toulouse/Tours-Paris-Metz-Mannheim/Estrasburgo, etc. Luego, en
cuanto a enlaces transfronterizos, hay unos cuantos.

3 Se configura por Algeciras-Bobadilla-Madrid-Zaragoza-Tarragona; Madrid-Valen-
cia-Sagunto-Teruel-Zaragoza; Sevilla-Bobadilla, Murcia; Cartagena, Murcia, Valencia,
Tarragona, Palma de Mallorca, Barcelona; Tarragona, Barcelona, Perpignan. Narbonne,
Toulouse, Marseille-Genova, Lyon, La Spezia/Torino, Novara Milano, Bologna, Verona,
Padova, Venezia, Ravenna, Trieste, Koper, Ljubljana, Budpest, Ljubljana, Rijeka, Zagreb,
Budapest, Frontera UA. En cuanto a enlaces fronterizos, Barcelona-Perpignan, Lyon-Tori-
no, Niza-Ventemiglia, Venezia, Trieste, Divaca, Ljubljana, Zagreb, Budapest, etc.
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baltico, el del mar del norte mediterraneo y el corredor Rin-Da-
nubio. En Espafia estan los corredores atlanticos y mediterraneo.
Ademas, se debate sobre la necesidad de un corredor cantabri-
co-mediterraneo, de un atlantico maritimo (Elvas, Badajoz, Méri-
da, Caceres, Madrid, Valencia), de un corredor cantabrico (es un
idea incipiente). La idea del corredor cantabrico-mediterraneo es
una vieja idea que une Zaragoza, Santander, Bilbao, Sagunto y
Valencia, y ya se han hecho algunas obras.

En cualquier caso, no debieran contraponerse intereses subesta-
tales en relacion con el interés general de que haya mas corredo-
res que conecten la Peninsula con el resto de Europa. Habria que
consensuar la necesidad de un nuevo corredor central por el cen-
tro de los Pirineos, pues es necesario tener mas corredores que
conecten con el resto de Europa. En ocasiones se ha producido
el debate en torno a unos u otros corredores. Pero lo mejor seria
apoyar conjuntamente nuevos corredores mixtos de mercancias
y de pasajeros (asi como digitales y multimodales) que conec-
tasen con las lineas de alta velocidad europea y con las grandes
redes de transporte.

Lo cierto, sin embargo, es que tanto el corredor mediterraneo
como el atlantico ahondan en apoyar un modelo de desarrollo
que refuerza a la periferia frente a la Espafia vacia (o vaciada).
Esta tension tampoco es bueno invocarla, pero sin duda que la
apuesta por un corredor central tenderia a corregir estos agravios
historicos.

Junto al apoyo del gobierno, las decisiones de realizar los corre-
dores exigen de un fuerte apoyo de la sociedad civil y de los po-
deres econdmicos. En este sentido, cabe destacar la importante
labor que hizo Ferrmed, un lobby europeo creado el 5 de agosto
de 2004 en Bruselas como una asociacién sin animo de lucro. Era
una iniciativa privada cuyo objeto era mejorar la competitividad
de las empresas europeas a través de los estandares Ferrmed,
la obtencidon de mejores conexiones entre puertos y aeropuertos,
la promocion de grandes ejes ferroviarios. Sus objetivos funda-
cionales eran influir en la Comision Europea y que se declarase
eje prioritario el corredor mediterraneo espafiol (Algeciras, Va-
lencia, Barcelona, Francia; o bien Algeciras, Madrid, Zaragoza,
Barcelona, Portbou), como se hizo finalmente. Era un proyecto
europeo concebido desde Catalufia, cuyo impulsor, Joan Amoros,
presidente de la asociacion, se entregd a la causa e impulsé un
lobby a escala europea, logrando cambiar las prioridades que la
Comision Europea habia establecido en 2003.
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Mas Europa, mas sostenibilidad y mas redes transeuropeas

El corredor del Pirineo tiene aspectos positivos que apoyan su
construccion desde una perspectiva interdisciplinar: econdémica,
medioambiental, logistica, sociolégica, demografica, estratégica
y de seguridad, cultural, histérica, asi como para impulsar la co-
nexién de “zonas vacias” al norte y sur de los Pirineos centrales,
la dinamizacion econdmica en el interior de la Unién Europea
(Portugal, Espafia y Francia con el resto de Estados miembros) y
en relacion con la interconexién de continentes (Europa, Africa y
Latinoamérica), competitiva en cuanto a I+D+i, y promover un
desarrollo sostenible respetuoso con el medio ambiente. Se trata
también de evitar la fragmentacion de Europa a través de una
mayor conectividad y de evitar el colapso de conexiones.

La dorsal transeuropea iria mas alla de las conexiones ferrovia-
rias y de carreteras, incluyendo conexiones data y ciber. Esta
es una demanda, en la actualidad dormida, que beneficiaria al
interés general y, en particular, muy especialmente, a diferen-
tes comunidades auténomas desde Andalucia, Extremadura,
Castilla-La Mancha, Castilla y Ledn, Comunidad de Madrid y
Aragon, al margen de las regiones francesas y portuguesas
afectadas.

Los Alpes tienen la mayor densidad de comunicaciones conside-
radas importantes por la Unién Europea, cuatro, mientras que los
Pirineos tienen dos. La dorsal transeuropea descongestionaria los
otros dos ejes pirenaicos absorbiendo aproximadamente un 30
% del trafico y las comunicaciones, o tal vez mas, reduciendo a
su vez la vulnerabilidad de todos al reducir el riesgo de bloqueo.

El leitmotiv es mas Europa. Ello implica facilitar la interconexion
de mas regiones, evitando el handicap del desplazamiento geo-
grafico en las ubicaciones/traslados de empresas. El proyectado
corredor se uniria con el centro de Francia y los Estados cen-
troeuropeos y del norte de Europa. Asi, Toulouse, un potente cen-
tro industrial aeronautico, conectaria mejor con Sevilla y Madrid,
otros importantes centros aeronauticos espafoles. Y las ciudades
con empresas de automocion (Zaragoza) conectarian con pla-
taformas con tecnologia innovadora de Toulouse, Paris y otras
tantas del norte de Europa. Empresas de linea blanca (BSH) o
papeleras (SAICA) verian facilitadas las comunicaciones con sus
suministradores europeos. Igualmente, la puesta en el mercado
de productos agricolas y carnicos se facilitaria, de existir un nue-
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vo corredor. Otras muchas sinergias econdémicas peninsulares,
europeas y globales se afiadirian.

El desarrollo sostenible es una idea central de nuestros dias.
La declaraciéon de la Conferencia de Naciones Unidas sobre de-
sarrollo sostenible (Rio+20), de 22 de junio de 2012, indica
que es necesario lograr el desarrollo sostenible, promoviendo
un crecimiento sostenido, inclusivo y equitativo, creando ma-
yores oportunidades para todos, reduciendo las desigualdades,
mejorando los niveles de vida basicos, fomentando el desarrollo
social equitativo y la inclusion y promoviendo la ordenacion in-
tegrada y sostenible de los recursos naturales y los ecosistemas.
Es una nocion de sostenibilidad que resulta posteriormente en
el documento final de la Cumbre de Naciones Unidas titulado
Transformar nuestro mundo: la Agenda 2030 para el desarrollo
sostenible.

Esta Agenda 2030 se concibe en un triple nivel de sostenibili-
dad ecoldgica, pero también social y econdmica. En este senti-
do, el corredor central es una apuesta por ese triple plano. En
primer lugar, por cuanto que el corredor central es sostenible
ecolégicamente. A pesar de pasar por el centro de los Pirineos,
la sostenibilidad se obtiene por la realizaciéon de un tunel de baja
cota, a nivel ferroviario, que debiera ser complementado asimis-
mo por un tanel viario y por otras infraestructuras que dotarian
a la infraestructura de un nulo impacto ambiental. Adn mas, la
necesidad de cambiar de cara a 2030 y 2050 la descarbonizacion
exige este tipo de apuestas. En Espafia la realizacion de una in-
fraestructura europea que conecte con Europa en el transporte
de mercancias y multiplicar los esfuerzos en esa direccion es la
medida mas sostenible que cabe.

A tal efecto cabe, asimismo, reflexionar sobre si el modelo AVE/
pasajeros es el mas sostenible. Espafia tiene 3.402 km de alta
velocidad (y 1.000 en construccion), fruto de la inversiéon acu-
mulada de 56.000 millones de euros entre 1990 y 2018 (segun
la AIReF). No vamos a entrar en un debate sobre el AVE que
no tiene marcha atras. Pero de cara al futuro hay que ser cons-
cientes de que la sostenibilidad del transporte pasa por apoyar
el transporte de mercancias por ferrocarril, incrementando esa
orientacién de manera trascendental. La sostenibilidad puede en
este caso medirse en términos ecoldgicos, pero también deben
tenerse en cuenta las otras dos patas de dicha sostenibilidad, la
econdémica y la social.
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Este triple tripode de andlisis es necesario, pues se ha tomado
conciencia en el ambito internacional y europeo de que no es sos-
tenible un modelo econdémico sin freno, siendo necesario tomar
medidas radicales. Hay una percepcion de crisis ecoldgica, social
y de modelo basado en un crecimiento ilimitado y en la explo-
tacion de recursos no renovables. En este sentido, la inmensa
mayoria del transporte de mercancias en Espana (mas del 90 %)
es por camion, por carretera, lo que no es sostenible, por lo que
la opcidon por redes europeas ferroviarias es la mas sostenible, y
el corredor central vendria a complementar los otros corredores
gue por si solos una vez concluyan estaran ya colapsados.

Esta reflexion enlaza también con la idea de Rifkin4, que afirma
que en 2028 se producira un colapso de los combustibles fésiles,
por lo que, indica, la tercera revolucion industrial debe basarse
en la digitalizacion, la inversidn en renovables, la glocalizacién
(en lugar de globalizacién) y en una sociedad carbono cero, en
dos décadas, que cambiara las formas y los modos de vida. Del
mismo modo, el secretario general de las Naciones Unidas, Anto-
nio Gutiérrez, en el mensaje al Foro sobre cambio climatico (10
de mayo de 2021) alertaba de que con «los compromisos inter-
nacionales actuales nos dirigimos a un aumento desastroso de la
temperatura de 2,4 grados a final de siglo. Estamos al borde del
abismo». Indicd que a mas tardar en 2030 hay que abandonar el
carbdn en los paises de la OCDE vy, en 2040, para todo el mundo.
No es una visién novedosa, pues ya estaba en el Informe de los
limites del crecimiento (1972) realizado por el Club de Roma.

El corredor central contribuiria a hacer mas sostenible la huella
humana en Europa. Es una forma de contribuir a la proteccién del
medio ambiente y a un desarrollo sostenible. Esta orientacion es
también la de la Unidn Europea desde los afios setenta, en que
empieza a adoptar medidas de proteccién del medio ambiente.
Esa preocupacién es central desde entonces tanto en la politica
interior como en la exterior europea. Por ello, uno de los princi-
pales objetivos del Mecanismo Conectar Europa era acelerar la
inversion en redes, contribuir a la actuacién de la Union contra el
cambio climatico, mitigando los impactos negativos y contribu-
yendo a conseguir los objetivos del Acuerdo de Paris adoptados
en la Convenciéon marco de las Naciones Unidas sobre el cambio
climatico, en consonancia con los Objetivos de desarrollo soste-
nible de las Naciones Unidas. Este mecanismo se incluye en el

4 RirkiN, J., The new green deal global, 2019, p. 11.
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objetivo transversal de la Unién Europea de dedicar al menos
un 30 % de los gastos del presupuesto de la Union a respaldar
objetivos climaticos, a impulsar la biodiversidad (7,5 % del gasto
financiero entre 2021-2026, y el 10 % en 2027). El mecanismos
debe contribuir con el 60 % a los objetivos climaticos, mediante
gastos en infraestructuras ferroviarias —el 100 %—, infraestruc-
turas de carga, combustibles alternativos y sostenibles, trans-
porte urbano limpio, transporte de electricidad, el 40 % para vias
navegables, etc.

Por ello, la Unidn Europea esta en un proceso de descarbonizacion
de los modos del transporte, buscando combustibles alternativos
y una mavyor eficiencia energética. Como ha indicado la Comision
Europea en su comunicacion (17 de mayo de 2018) Movilidad
sostenible para Europa: segura, contectada y limpia, se pretende
avanzar en esa linea en el transporte vial, y también en todos los
tipos de transporte. Se pretende la descarbonizacién de todos
los modos de transporte estimulando la eficiencia energética y la
utilizacion de combustibles alternativos.

La sostenibilidad se conforma primero en la tensidén entre la sobe-
rania territorial y la proteccion de los ecosistemas globales, en la
busqueda de la conciliacién de las exigencias entre el desarrollo
y el medio ambiente®. Sera asi definido por la doctrina como un
principio general del derecho internacional del medio ambiente,
junto a otros como el principio de prevencion, el de precaucion y
la obligacion de cooperar. Este sector del derecho internacional
ha vivido en el Gltimo medio siglo una evolucion espectacular. Se
ha conformado una telarafia convencional internacional para la
proteccién del medio ambiente, en la que destacan con luz propia
convenios como el de la proteccién del medio ambiente frente a
la destruccién de la capa de ozono (convenio de 1985), la protec-
cion del clima global (convenio de cambio climatico de 1992), la
diversidad bioldgica (Convenio de Nairobi de 1992) o el convenio
de lucha contra la desertificaciéon (1994); y se han desarrollado
sistemas particulares de proteccion del medio ultraterrestre, el
polar, la atmodsfera, los rios y los lagos, el medio marino, las es-
pecies naturales y sus ecosistemas, entre otros.

Estamos ante un orden complejo plagado de particularismos.
Pero la nocion tiene vocacion de integrar economia, ecologia y
derechos humanos en busca de la sostenibilidad. Es una nocién
integradora, asimismo, de lo social y lo econémico. Desde la pers-

5 Asunto Gabcikovo-Nagymaros, T1J, 25/1X/1997, p. 140, 77-78.

21



Carlos R. Ferndndez Liesa

pectiva econdmica la opcion del corredor central es la mas renta-
ble, pues es la menos costosa y la mas eficiente y sostenible. Esa
apuesta es no solo por el trafico de personas, como el AVE, sino
también de mercancias. Ademas, no se trata de una propuesta
cuya rentabilidad econdmica sea dudosa, no cabe duda de su
rentabilidad en términos de que no generaria déficits, pues es
necesaria econdémicamente. El corredor central es sostenible en
términos econdmicos, pero también en términos sociales y terri-
toriales, pues contribuiria a generar una Espafia mas equilibrada
por el centro peninsular, en la denominada Espafna vacia, sin con-
traponer o sin tensiones con el resto. En ese sentido, generaria
nuevos puestos de trabajo en lugares ahora despoblados, nuevas
fuentes de impulso econémico.

El corredor central, una apuesta estratégica por la seguridad

Las redes transeuropeas tienen una doble dimension geopoliti-
ca y geoecondmica. Desde la perspectiva de la geoecondmica,
los actores (gobiernos, ayuntamientos, comunidades auténomas,
actores econdmicos no estatales, cAmaras de comercio, circulos
economicos, partidos politicos...) deberian coincidir en que el in-
terés general de Espafia pasa por mejorar la economia del con-
junto, lo que deberia llevar a apoyar la travesia central, pues es
la mas eficiente en términos econdmicos, ayuda a reequilibrar la
Espafia vacia (en términos sociales) y complementa otras salidas
que ya estan colapsadas o lo van a estar en pocos anos.

Pero igualmente sucede desde una perspectiva geopolitica. Asi,
muchas infraestructuras internacionales se han visto malogradas
por cuestiones de soberania. Pero las decisiones sobre el corre-
dor se han adoptado sin haber mirado a todos los elementos en
presencia, en nuestra opinion. Esto llevd a que el corredor cen-
tral, que estaba incluido en las prioridades europeas en 2003,
saliese de las mismas en 2011, asi como en el marco normativo
reglamentario 1316/2013 (con objeto de conectar Europa). No
se trata de estar en contra o a favor del corredor mediterraneo,
pues consideramos que hace falta mas conectividad para evitar
la fragmentacion europea y porque entendemos que es positivo
para el interés general de Espafia. Se trata de sumar y de que en
lugar de dos grandes corredores exista al menos uno mas, pues
va a ser necesario desde todo punto de vista.

En Panoramas de tendencias geopoliticas. Horizonte 2040 el
Instituto Espafiol de Estudios Estratégicos analiza los factores
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principales que afectan a la geopolitica, que son el factor fisico
(espacios comunes globales, ciberespacio, espacio, cambio cli-
matico), humano (demografia, desigualdad de género, religio-
nes, educacidon), econémico (recursos, energia, geoeconomia,
Objetivos de desarrollo sostenible), sociopolitico y militar.

Es muy relevante la relacidn entre el espacio, la geografia y la po-
litica, entre la geografia y el poder. La geopolitica es la reflexion
politica o académica orientada a la accion politica. Haushofer
(1869-1946), uno de los fundadores de la geopolitica, la conside-
raba una ciencia aplicada®. La existencia de mas corredores para
un pais como Espafia es una necesidad geopolitica. Si lo vemos
desde la perspectiva de las relaciones con nuestro vecino del nor-
te, Francia, puede que no esté muy proclive a mas corredores,
pues al fin y al cabo somos un competidor. Si bien ha venido
invocando cuestiones medioambientales y de sostenibilidad, lo
cierto es que los Pirineos no se verian afectados negativamente
por una red transeuropea multimodal, que en la actualidad se
podria hacer con el maximo respeto al medio ambiente, es decir,
de manera sostenible.

En este sentido, la frontera sigue siendo un elemento esencial de
cualquier Estado. Las fronteras de Espana estan consolidadas.
En todo caso, cualquier amenaza a la integridad territorial afec-
ta a la geopolitica de un Estado, pues afecta a uno de sus ele-
mentos esenciales, transformando de manera revolucionaria su
posicion geopolitica. Es sin duda un riesgo y una amenaza para
la seguridad nacional cualquier cambio abrupto en los elementos
esenciales del Estado (poblacidn, territorio y gobierno estable y
efectivo), por lo que los Estados tienen que fomentar la integri-
dad y prevenir su descomposicion

En este sentido, la gobernanza actual debe realizarse desde la
toma de conciencia de riesgos posibles, teniendo en cuenta la no-
cion de previsibilidad. Un riesgo es un dafio potencial, que todavia
no se ha producido, pero que podria producirse. Se ha indicado
que vivimos en la sociedad del riesgo mundial’. Reflexionar sobre

6 Vid. «Sobre los antecedentes y las principales teorias de la geopolitica hasta tiempos
recientes» en Losano, M., La geopolitica del novecento. Dai grandi spazi delle dittature
alla decolonizzazione, Ed. Bruno Mondadori, 2011.

7 Beck, U., La Sociedad del riesgo mundial. En busca de la seguridad perdida, p. 155,
Paidos, Estado y sociedad, 2008 reimpr. Asimismo, Mourg, F.; FErRNANDEZ Liesa, C.; Vacas,
F.; OrbaD, G., Riesgos y amenazas globales a la seguridad nacional e internacional,
Centro universitario de la Guardia Civil, II edicién, 2018, pp. 5y ss.
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qué hacer con el riesgo y la amenaza lleva a pensar en la incer-
tidumbre. Vivimos también en la sociedad de la incertidumbre.

En cualquier caso, lo aconsejable ante un riesgo es realizar una
gobernanza preventiva. Hay muchos analisis sobre los principales
riesgos globales y nacionales, entre los que destacan los conflic-
tos armados, el terrorismo, las ciberamenazas, el crimen orga-
nizado, la inestabilidad econdmica y financiera, la vulnerabilidad
energética, la proliferacion de armas de destruccion masiva, la
vulnerabilidad de los espacios, la ruptura del bienestar economi-
co, etc. Pues bien, muchos riesgos tienen que ver con la existen-
cia de unos presupuestos de estabilidad econédmica, en las lineas
de comunicacion, suministros, etc.

Los aspectos geopoliticos que hacen aconsejable un corredor
central son variados. De un lado, reduciria la dependencia de la
conectividad entre la Peninsula y el resto de Europa a través de
los extremos geograficos de la frontera terrestre con Francia, lo
cual puede llevar a una situacién de dependencia que pondria en
peligro la conectividad y supondria un riesgo de fragmentacion
europea.

Una alteracion de las fronteras internas de la Unidon Europea
como consecuencia de un proceso de separacidon o fragmenta-
cion del Estado conllevaria una crisis sistémica que, en cuanto a
las conexiones, seria letal. La frontera sigue siendo un elemento
central de cualquier Estado. En el asunto de la plataforma conti-
nental del mar Egeo indicé el Tribunal Internacional de Justicia®
que establecer los limites entre los Estados vecinos es «trazar
la linea exacta de encuentro de espacios en donde se ejercen
respectivamente los poderes y los derechos de soberania de los
Estados concernidos».

La apertura internacional de los Estados, la cooperacién transfron-
teriza, los procesos de integracién o la globalizaciéon no han pericli-
tado la nocién juridica de frontera linea, la frontera separacion de
soberanias. Esta concepcion es la base del sistema internacional
y de la conformacion de los Estados. El territorio es la base fisica
del Estado. Si un Estado pierde territorio por la razén que sea, eso
afecta de manera fundamental, tiene un impacto existencial que
todos los Estados tienden a evitar mediante clausulas de unidad,
indivisibilidad o integridad territorial, como por lo demas estable-
cen los articulos 1 y 2 de la Constitucién espafiola.

8 TIJ, Rec 1978, p. 35, parr. 35.
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La elaboracién de las redes transeuropeas debe, asimismo, te-
ner en cuenta los riesgos geopoliticos y de integridad territorial,
pues podrian alterar y afectar a la propia Union Europea y a sus
Estados miembros. Las redes transeuropeas de Espaia, la co-
nexion de Espafia con el resto de Europa pasa actualmente por
territorios que si dejaran de ser de Espafia supondrian una des-
conexién con Europa, que crearia un colapso. Un buen ejemplo
de la relevancia geopolitica de las conexiones viene dada por los
gasoductos. La reciente ruptura de las relaciones diplomaticas
entre Argelia y Marruecos ha llevado a que el ministro de Justicia
argelino, M. Arkab, haya anunciado que desde otofio de 2021
todo el gas que exporta a Europa se enviara por el gasoducto Me-
dgaz (entre Espana y Argelia), a través del mar de Alboran, para
evitar el territorio marroqui. Esto ha permitido que Espana esté
relativamente tranquila en cuanto al abastecimiento de gas por
una ruta alternativa, dado nuestra dependencia en este punto
de la energia. Si no hubiera habido alternativa, el desastre seria
evidente.

De otro lado, el Nord Stream 2, gasoducto que pasa por el mar
Baltico en lugar de por Ucrania, ha generado debates en pai-
ses europeos y en Estados Unidos, pues se ha podido ver como
una penetracion de Rusia en el espacio europeo, por lo que se
considera que no es solo una cuestidon que afecta en exclusiva
a Rusia y Alemania, y que genera dependencia de Rusia. Por el
contrario, los defensores del proyecto consideran que contribuye
a la diversificacion energética de Europa. Polonia y Lituania, entre
otros paises, no ven bien el proyecto. Mucho se ha escrito sobre
los gasoductos y las implicaciones geopoliticas que tienen, pero
nada o casi nada sobre los corredores, que tienen implicaciones
también.

La transformacion de las fronteras tiene un indudable calado po-
litico y sistémico que afecta a la existencia de un Estado. En la
aparicion de nuevos Estados tiene relevancia la posicidn de las
grandes potencias, como ha indicado Coggins®. No es algo nuevo.
Ya en el pasado ha habido analisis desde el punto de vista de la
relevancia geopolitica del control del Mediterraneo y la aparicién
de nuevos Estados en fragmentacion de los actualmente existen-
tes!0, En todo caso, hay que evitar siempre caer en situaciones

9 CocaIns, B., Power politics and State formation in twentieh century, Cambridge Uni-
versity Press, 2016, 280 pp.
10 vid. Pauser, F., Spaniens tor zum Mittelmeer und die Katalanische Frage, Teubener,
Leipzig-Berlin, 1938, 71 pp.
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de dependencia que reduzcan la independencia estratégica en
la adopcidn de decisiones y en la soberania que, indica la cons-
titucion espafiola, reside en el pueblo espafiol. Desde esta pers-
pectiva, también es vital asegurar una conectividad que evite la
fragmentacion de la Union Europea.

Por lo demas, los problemas de limites y de soberania en el inte-
rior de la Union Europea son un problema juridico internacional
al que le es aplicable el derecho internacional, mas que el dere-
cho de la Unidn Europea. Las fronteras son un limite, también
un lugar de control y asimismo un espacio de cooperacion. La
nocion de frontera es muy tenaz y las controversias sobre las
mismas son muy complejas. En todo caso, cualquier cuestion
relativa al establecimiento de una frontera es una cuestion na-
cional, no europea, pues el modelo europeo de fronteras no le
afecta en este aspecto. Los corredores europeos deben estable-
cerse para permitir que esas infraestructuras modernas y multi-
modales de alto rendimiento en el sector digital, del transporte
y de la energia contribuyan a la interconexién y a la integracion
de la Unidn Europea, facilitando las conexiones transfronterizas,
promoviendo una mayor cohesién econémica, social y territorial,
lo que se ve favorecido sin duda por una diversificaciéon de co-
rredores en zonas donde hay riesgos para la fragmentacion de la
Unidn Europea. La mayor diversificacién de corredores europeos
en los Pirineos, mediante un corredor central para la red basica,
seria muy positiva desde la perspectiva geoestratégica europea
y espafiola.

Se deberia por ello rescatar la idea de un corredor central en
términos de seguridad nacional, que es la base sobre la cual una
sociedad puede desarrollarse, preservar su libertad y su prospe-
ridad y garantizar la estabilidad y buen funcionamiento de sus
instituciones. Como se indica en el predmbulo de la ley de segu-
ridad nacional (Ley 36/2015, de 28 de septiembre, de seguridad
nacional), los desafios para la seguridad nacional son de elevada
complejidad, que desborda las fronteras de categorias tradiciona-
les como la defensa, la seguridad publica, la accion exterior y la
inteligencia, asi como de otras mas recientemente incorporadas
a la preocupaciéon por la seguridad, como el medio ambiente, la
energia, los transportes, el ciberespacio y la estabilidad econo-
mica. El articulo 4 del TUE excluye de la Unidn las cuestiones
que afectan a la seguridad nacional. En todo caso, tampoco eso
deberia impedir, sino todo lo contrario, la realizacién de una red
transeuropea.
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Otros elementos: la declaracién a favor de un corredor

La realizacidon de un corredor no depende solo ni principalmen-
te de la existencia de intereses objetivos a favor, sino de que
haya un lobby ante las instituciones europeas y una presion de
los actores y de los Estados. En este sentido, el corredor cen-
tral no ha tenido defensores de suficiente peso ni en la socie-
dad civil (empresarios, organizaciones no gubernamentales) ni
en las instituciones (instituciones representativas, comunidades
autonomas, ayuntamientos, etc.). La falta de apoyo politico su-
ficiente al corredor, publico y privado, no es una razon objetiva
para no hacerlo, pero es sin duda la mayor razén de peso. No se
ha sabido generar ni la idea ni consensuar entre los actores su
realizacion. Asi, ni los partidos politicos, ni los sindicatos, con-
federaciones empresarias, cdmaras de comercio y otros actores
economicos e institucionales han sabido o podido articular un
impulso que diese lugar a la adopcién de una decision politica
de apoyo por el Gobierno espanol, en la ultima década, a dicho
corredor. El que una cosa sea necesaria en términos objetivos no
implica que se realice si no tiene el apoyo necesario. Por ello, lo
primero que debiera hacerse, si se quiere impulsar la idea, es ar-
ticular a la sociedad civil, como hizo Ferrmed, con un objeto claro
Yy unos apoyos sociales y econdmicos que permitan que las ideas
puedan convertirse en realidades politicas y, posteriormente, en
infraestructuras. Lo que queda por hacer no es tanto estudios de
logisticos, empresariales, de infraestructuras, econdémicos o téc-
nicos, sino conformar una voluntad politica consensuada que se
base en el interés general de Espafia sobre la base de necesida-
des objetivas. En el marco del grupo de trabajo se han abordado
otras dimensiones favorables al corredor, muchas de las cuales
fueron objeto de una declaracion del grupo de trabajo aprobada
en 2018, que se reproduce a continuacion.

Anexo 1. Declaraciéon de 27 de abril de 2018 del grupo de
trabajo de redes transeuropeas sobre la necesidad de abrir
una travesia transpirenaica’’

Ante la necesidad de impulsar una salida a Europa, desde Espa-
fa, por el centro de los Pirineos, por motivos econdmicos, logisti-
cos, sociales, medioambientales, culturales y geopoliticos, entre

11 Aprobada el 27 de abril de 2018.
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otros, un grupo interdisciplinar de profesores de distintas univer-
sidades y profesionales de la sociedad civil consideran que es su
obligacidn civica formular la siguiente declaracion:

1.

28

En la era de suministros en cadena a nivel global, la Unién
Europea no quiere quedarse atras. La mayor parte de los
suministros se realizan por carretera. El plan de la Union Eu-
ropea es interconectar ‘mas’ y ‘mejor’ los Estados miembros
para hacer a Europa mas competitiva.

. El aumento constante y exponencial de los intercambios

economicos, tanto en el interior de la peninsula ibérica como
de esta con el resto de la Unién Europea y viceversa, hace
de estos territorios un area de desarrollo fundamental para
el crecimiento econdmico de la Unidn Europea ampliada.

. La peninsula ibérica es, por su situacion y condiciones geo-

graficas, una inmensa plataforma logistica y un nodo central
para los intercambios de la Unién Europea con el resto del
mundo.

. Los puertos maritimos de Espafia y Portugal son un punto

estratégico de primer nivel para la entrada y salida de mer-
cancias hacia el resto de continentes, y que una vez estas
mercancias llegan a tierra, necesitan salidas eficaces, efi-
cientes, competitivas y medioambientalmente sostenibles
que las canalicen.

. En la actualidad el transporte transfronterizo de la peninsula

ibérica con Francia esta alcanzando un nivel de saturacion
importante y el aumento previsto de los traficos hace im-
prescindible la busqueda de nuevas soluciones.

. El sector logistico es primordial en la Europa actual para el

crecimiento econdmico de sus territorios, y para ser eficaz
debe basarse en la intermodalidad y el uso eficiente de cada
modo de transporte.

. El mercado Unico de la Unidn Europea exige que se eliminen

todas las barreras, incluidas las fisicas y geogréaficas, a los
intercambios de personas y mercancias en todo el territorio
europeo.

. El transporte actual y futuro debe ser respetuoso con el

medio ambiente, segun las politicas europeas y nacionales,
fomentando la reduccion de los agentes contaminantes y
aumentando los niveles de seguridad y eficiencia.
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10.

11.

12.

13.

. El desarrollo econdmico de la peninsula ibérica requiere una

red eficaz de transportes que permita todos los enlaces ne-
cesarios, asi como la continuidad de las conexiones hacia el
resto de la Unidn Europea.

Se manifiesta la necesidad prioritaria de mejorar las cone-
xiones viarias y ferroviarias del sudoeste europeo para ca-
nalizar eficazmente todas las mercancias que atraviesan sus
territorios, ya sea con origen o destino en la peninsula ibéri-
ca o en transito, para ser distribuidas posteriormente hacia
el resto de Europa. Solo asi pueden optimizarse las posibili-
dades de desarrollo econdmico existentes.

Se considera la urgente construccion de una infraestructura
transfronteriza, un corredor ferroviario de gran capacidad y
altas prestaciones, que partiendo de los puertos de Sines y
Algeciras recorra la peninsula ibérica y el centro de los Pi-
rineos por medio de un tunel ferroviario de baja cota para
conectar el suroeste de Europa con el centro y el norte de
Europa, distribuyendo las mercancias provenientes de Asia,
Africa y América al conjunto de la Union Europea, como una
pieza clave para hacer realidad la politica europea de trans-
portes y como solucién éptima a los inminentes problemas
de saturacién del transporte, la contaminacion medioam-
biental, la accidentabilidad, la vulnerabilidad y los costes
crecientes del transporte de mercancias por camion, tanto
economicos como medioambientales.

Por todo ello, la Alianza por la Conexidn Ferroviaria del Su-
roeste de Europa (SUDOE) se crea con el propodsito de lle-
var a cabo acciones conjuntas que ayuden a la promocion
del transporte por ferrocarril de las regiones del suroeste
de Europa (Portugal, Espafa y Francia) con el resto de la
Union Europea y apoyar en la consecucion de los objetivos
y consideraciones que la propia UE establece en los criterios
de disefio de la Red Transeuropea de Transporte con el fin de
influir en las instituciones, publicas y privadas, nacionales e
internacionales competentes al objeto de lograr la construc-
cién de una infraestructura transfronteriza entre Portugal,
Espafia y Francia como corredor ferroviario de gran capa-
cidad y altas prestaciones, con un tuanel ferroviario de baja
cota que una Espafia y Francia.

La ejecucién de la infraestructura propuesta en el punto an-
terior supone un avance significativo en el suministro en ca-
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14.

15.

16.
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dena, ademas de construir las conexiones ferroviarias y de
carreteras, incluir conexiones data y ciber y armonizar los
sistemas de seguridad, permitiendo conectar dos areas geo-
graficas hasta ahora dotadas de infraestructuras que impiden
un desarrollo fluido y sinérgico de sus economias y socieda-
des. Ademas, permitira redistribuir el trafico de mercancias
y personas, disminuyendo asi el impacto que un posible cor-
te de comunicaciones pudiera suponer sobre cualquiera de
los otros dos grandes ejes de comunicacion peninsulares a
ambos extremos de los Pirineos, reduciendo asi de manera
sustantiva la vulnerabilidad de dicha comunicacién.

Con esta propuesta se pretende evitar la congestién del
transporte internacional ferroviario del suroeste de Europa
con el resto de la Unidon Europea y asegurar la movilidad
internacional de pasajeros y mercancias, asi como incre-
mentar la capacidad de la Red Transeuropea de Transporte
(Trans-European Transport Networks) mediante la optimiza-
cion de la red actual, la eliminacidon de los cuellos de botella
ya existentes y la ejecucion de las infraestructuras necesa-
rias entre los Estados miembros.

Esta infraestructura transfronteriza, ademas de ser una via
de comunicacién que dé respuesta a los retos planteados, se
concibe como un modelo de progreso socioeconéomico que
coloque a la poblacién y al territorio como foco principal del
desarrollo que genere.

La Espafia interior ha sufrido un fuerte impacto en términos
de despoblacién, descapitalizacion humana, econémica e im-
pacto ecoldgico, por efecto de la migracion de varias genera-
ciones de habitantes desde el siglo xix: la Espafia vacia.

El proyecto tiene como foco principal el asentamiento y la
atraccion del capital humano en un territorio que sufre las
tasas mas bajas de densidad de poblacién de Europa, me-
diante proyectos vinculados al desarrollo de la infraestruc-
tura principal, atraccion de empresas logisticas nacionales y
transfronterizas, proyectos de desarrollo tecnoldgico, de Ia
sociedad de la informacion y de la economia circular.
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Jesus Morales Arruga

Desde 1991 se ha venido barajando el proyecto de conectar Es-
pafa y Francia a través de los Pirineos centrales con un tunel de
baja cota, enmarcado en un contexto europeo de favorecer las
infraestructuras de transporte y comunicacion. A pesar de que su
desaparicion de las prioridades europeas en 2011 ha supuesto un
freno para dicha iniciativa, ello no implica que haya desaparecido
de las instituciones, especialmente a nivel autondmico, pero sin
conseguir apoyo desde el Ministerio de Fomento.

Transporte y comunicacion, infraestructura, travesia transpire-
naica, Espafa, Francia, Unién Europea, Aragon
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The Transpyrenean journey: evolution and historical context

Since 1991, the project of connecting Spain and France throu-
gh the central Pyrenees with a low-level tunnel has been consi-
dered, framed in a European context of favoring transport and
communication infrastructures. Although its disappearance from
European priorities in 2011 has been a brake on this initiative,
this does not mean that it has disappeared from the institutions,
especially at the regional level, but without getting support from
the Ministry of Development.

Transport and communication, infrastructure, Transpyrenean
crossing, Spain, France, European Union, Aragon
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Introduccién

Hace ya mas de 35 afios que Espana y Francia son algo mas que
dos paises vecinos con una larga relacion de légicos altibajos a
lo largo de los siglos. En 1986, con la entrada de Espafia en la
entonces Comunidad Econdmica Europea, la relacién entre los
dos paises fronterizos pasé de ser solo bilateral a tener un amplio
componente multilateral. Los Pirineos, entonces una de las ba-
rreras exteriores de la CEE, paso a ser en ese 1986 una barrera
interior. Y en la filosofia de la Unidn Europea, las barreras interio-
res son un obstaculo a superar, ya que dafian principios nucleares
como el mercado Unico vy la libertad de movimientos de personas
y mercancias.

En este contexto surgié el proyecto de aumentar las conexiones
entre Francia y Espafia a través de una travesia transpirenaica.
La primera vez que aparecié por escrito y de forma clara una re-
ferencia expresa a la idea de un tunel de baja cota que ejerciese
de travesia ferroviaria por la parte central de la frontera fue en
el afio 1991. Pese a lo que se podia pensar, no fue un espanol
quien lo planted. Lo hizo un experto francés y eligid, ademas, una
revista especializada del pais vecino para hacerlo!.

Francgois Pomes, un reputado experto en comunicaciones, publicd
un articulo exponiendo la idea de un tunel de baja cota que co-
nectase ambos paises. Su propuesta era muy concreta: Espafia y
Francia necesitaban tener un tercer paso ferroviario que aliviara
la distancia de mas de 400 km que hay entre los dos pasos ya
existentes (de Hendaya y Portbou) y, para ser viable y comple-
mentaria, la conexidon debia hacerse por los Pirineos centrales.
Pomes concretd mas y en su primera aproximacion trasladé que
podria ser atravesando el macizo pirenaico del Vignemale.

Entre la primera aparicién del proyecto de una travesia central
del Pirineo (TCP) en una revista cientifica en 1991 a su inclusién
en el Libro Blanco de Transportes? de la Comisién Europea pa-
saron diez afios. De ahi a su aprobacién en las redes transeuro-
peas transcurrieron dos afios mas. Fue en el Consejo Europeo
de invierno de 2003. Entré como uno de los treinta proyectos

1 En la revista Chemins de Fer, publicada por I’Association Francaise des Amis des
Chemins de fer (AFAC).

2 Libro Blanco. La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de la
verdad. https://ec.europa.eu/transport/sites/default/files/themes/strategies/
doc/2001_white_paper/Ib_texte_complet_es.pdf.
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prioritarios que debia ser una realidad en el horizonte de 2020. A
los pocos afios se constatd que el ritmo administrativo que estaba
llevando el proyecto hacia inviable cumplir ese plazo.

El proyecto de una travesia transpirenaica se mantuvo en la pri-
mera division de grandes apuestas europeas entre 2003 y 2011.
Ese afio Bruselas decidio sacarlo de la lista de proyectos priorita-
rios (ya ampliada en su horizonte hasta 2030) y lo situ6 en una
segunda categoria de proyectos, que fija como meta su realiza-
cion para 2050.

Desde su exclusion de las redes transeuropeas prioritarias, el
proyecto transpirenaico apenas ha tenido recorrido administrati-
vo, mas alla de partidas simbdlicas con escasa o nula ejecucion
en los presupuestos. Sin embargo, aunque a menor intensidad,
si ha mantenido cierto apoyo politico, civico y empresarial y las
instituciones que lo apadrinaron mantienen la reivindicacion. Asi,
siguen considerando que, con el paso del tiempo, la necesidad de
mejorar la comunicacién de mercancias entre Espafia y Francia
volverd a situar a la travesia central en una posicion relevante
ante los dos paises y ante la Unidn Europea.

Contexto europeo

El planteamiento de la necesidad de un paso por el Pirineo central
entre Espafia y Francia hay que analizarlo dentro del contexto de
las politicas europeas. Asi, no es solo una reivindicacion intermi-
tente de varias regiones de Espafa, sino que forma parte de una
necesidad global que la Union Europea tenia identificada desde
hacia décadas y que se decidi6 a asumir de forma ejecutiva en los
afos noventa: la necesidad de reducir sus barreras interiores y
ofrecer las condiciones adecuadas para el desarrollo del mercado
interior.

Para conseguir que el mercado interior funcione de forma real, las
instituciones comunitarias han tenido identificados en estas dé-
cadas dos grandes retos: uno legislativo y otro de infraestructu-
ras. Para afrontar el primero han impulsado nhumerosos acuerdos
normativos con el objetivo de reducir trabas (entre las mas cono-
cidas, ademas del Tratado de Maastricht, esta el de Schengen).

Sin embargo, la Comisidon Europea constatd en los afios noventa
que solo con normas legales no estaban logrando el libre movi-
miento de personas y mercancias entre paises de la UE. También
eran necesarias infraestructuras que eliminasen barreras fisicas
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entre los paises socios. Esta idea, convertida después en politica
de la Unidn, la plasmé la CE en el Libro Blanco Crecimiento, com-
petitividad y empleo3 en 1993.

Los tratados de la Unién tenian ya entonces dos principios que
debian conseguirse entre sus paises miembros: la libre circula-
cion de personas y la de mercancias. La entrada de Espafia en
ese reducido club (entonces solo eran doce paises) suponia un
cambio importante en el papel que habia reservado la historia
a los Pirineos: de ser un elemento defensivo para ambos paises
paso a ser para la Unidn Europea un accidente geografico cuyos
efectos econdmicos debia minimizar. En concreto, junto a los Al-
pes, la UE ha considerado desde entonces a los Pirineos como un
obstaculo para la consecucion del objetivo de la libre circulacién
de sus mercancias.

Para lograr esa libre circulacion de productos, la Comunidad Eu-
ropea ha mantenido dos frentes diferentes. Uno buscaba lograr
esa union quitando frenos burocraticos, legales y econdmicos.
Y desde el otro frente buscaba afrontar el problema puramen-
te geografico, facilitar las conexiones y reducir los tiempos de
comunicacién a través de infraestructuras. Para el primero se
articulé la Unién Aduanera, entre otros mecanismos, y para el
segundo, la Red Transeuropea de Transportes.

La Unidn Aduanera fue una realidad a partir de 1968, aunque ya
estuvo recogida en el tratado fundacional de 1957. Once afios
después, los seis miembros de la Comunidad Europea suprimie-
ron los derechos de aduana cobrados entre las fronteras internas.
Para valorar la importancia que tiene para la UE el principio de
libre circulacion de mercancias, hay que tener en cuenta que ese
acuerdo entré en vigor bastante antes que el dirigido a hacer
efectivo la libre circulacion de personas (el acuerdo de Schengen
esta en vigor desde 1995).

Espafia fue concernida por esa uniéon desde el momento de su
incorporacién a la Comunidad Europea. El acta de adhesion de
Espafia a las comunidades europeas se firmd en junio de 1985.
Y en esa acta se establecia la entrada de este pais en la Unidn
Aduanera de la CE, con tres excepciones territoriales: Canarias,
Ceuta y Melilla. Asi que la entrada de Espafia en esta Union Adua-
nera favorecié la libre circulacién de mercancias con el resto de
los paises miembros a través de la frontera con Francia, pero

3 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:519941E0751&from=ES.

35



JesUs Morales Arruga

desde luego no supuso el fin de los obstaculos. Seguia habiendo
uno fisico, los Pirineos. En aquel momento (igual que ahora), la
amplia mayoria de mercancias pasaban a través de la frontera de
carretera de la Junquera. Y, aunque aun tardd unos afios, pronto
se vio que para conseguir una conexion de mercancias que no
fuese a saturarse en un plazo medio de tiempo se necesitaba una
conexion ferroviaria de gran capacidad.

En 1986 todavia no existia un listado oficial de redes transeu-
ropeas. El primero se aprobd en 1994 y en él no habia ninguna
referencia a pasos pirenaicos. El listado se aprobd en dos cum-
bres del Consejo Europeo (las celebradas en Corfu y en Essen en
1994).

En estas reuniones se aprobaron veinticuatro proyectos priori-
tarios de conexiones transfronterizas*. Catorce de ellos eran de
transportes y diez, de energia. La travesia central del Pirineo no
solo no aparecié en el documento definitivo aprobado, sino que
tampoco estuvo en ninguno de los borradores que manejaron la
Comision Europea y los paises miembros para el documento fi-
nalmente aprobado en 1994.

4 https://www.europarl.europa.eu/summits/ess2_es.htm.
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En lo que se refiere a Espafia, en esas dos cumbres se considerd
prioritaria la conexidén por AVE Madrid-Barcelona-Perpinan-Mon-
tpellier y Madrid-Vitoria-Dax.

En ambos casos los proyectos estaban orientados a la libre circu-
lacion de personas, no de mercancias.

En el apartado de mercancias, la UE incluyd, entre otras priori-
dades, reducir las barreras entre Francia e Italia (con la conexién
Lyon-Turin). Estos dos paises también entraron dentro de los pro-
yectos prioritarios en el ambito de la energia. Sin embargo, los
consejos europeos de 1994 no incluyeron entre sus prioridades
de redes transfronterizas ningln proyecto de mercancias ni de
conexion eléctrica entre Espafia y Francia.

Volviendo a 1994, ni en Espafia ni en Francia habia todavia una
conciencia relevante de lo que podia suponer una travesia central
pirenaica. De esta manera, hasta que no se consolidé6 en ambos
paises la reivindicacion de un paso de gran capacidad a través del
Pirineo central para el trafico de mercancias, el proyecto simple-
mente no existia para la UE.

Hecha esta apreciacién, el contexto era proclive a que la UE y la
TCP se acabasen encontrando en alguna de las revisiones perio-
dicas que hace la Comisidon sobre sus proyectos de redes transeu-
ropeas. Una vez que en Espafia y Francia se empezd a analizar
en serio esa necesidad de mejorar sus comunicaciones y que el
proyecto transpirenaico fue ganando simpatias, era cuestion de
tiempo aparecer en algun documento europeo vinculado a las
redes transeuropeas.

Los pasos desde la aparicion de la propuesta de una travesia
transpirenaica hasta su inclusion en las redes transeuropeas
prioritarias de la UE

Entre 1991 y finales de esa década la Comunidad Autéonoma
de Aragon fue analizando, primero internamente, el proyecto,
y después se lo fue trasladando al resto de administraciones
concernidas. En esta fase encontrd el apoyo expreso del Go-
bierno central y ninguna reticencia significativa entre las co-
munidades vecinas.

En cualquier caso, la implicacion de Aragén no fue automati-
ca desde que aparecié el articulo de Pomes en 1991. Todavia
pasaron varios meses hasta que alguna institucion regional se
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refirid al proyecto. Por lo que se tiene constancia, la primera
institucion publica al que le llamo6 la atencién el proyecto fue la
Consejeria de Ordenacidn Territorial del Gobierno de Aragén en
los afios 1992 y 1993. En ese periodo el responsable de esta
consejeria, Luis Acin (posteriormente fue alcalde de Huesca),
encargd a un ingeniero, Juan José Arenas, un proyecto para
analizar si un tunel de esas caracteristicas seria viable. El inge-
niero al que se le encargo este estudio habia estado vinculado
como responsable a uno de los puentes que comunicaron la
isla de la Cartuja con Sevilla con motivo de la Expo de 1992.
Aunque no es objeto de este capitulo la parte técnica de ese
proyecto, como resumen se puede decir que en su analisis
incidié sobre su viabilidad, aludido a que se estaban haciendo
tuneles mas largos y con similar nivel de dificultad en los Alpes
y a la vez defendié que el proyecto de reapertura del Canfranc
no era en ningun caso una alternativa en lo referente a trans-
porte masivo de mercancias. Estas conclusiones eran decisivas
para que en Bruselas pudiese llegar a valorarse un proyecto de
estas caracteristicas.

El consejero Luis Acin formaba parte de un gobierno de coalicion
PP-PAR presidido por Emilio Eiroa (PAR), que duro solo dos anos.
En 1993 una mocion de censura tumbd a ese ejecutivo, lo que
hizo que ese estudio preliminar del proyecto quedase en un cajon
entre 1993 y 1995.

Ese afio asumid la presidencia de Aragon el también fallecido
Santiago Lanzuela (PP), que estuvo al frente de esa comunidad
entre los afos 1995 y 1999, En este periodo se volvid a retomar
el estudio sobre el proyecto y se le dio consistencia politica. Para
ello, se llevd a la Comunidad de Trabajo de los Pirineos (un ente
en el que estan representadas Andorra y todas las regiones fran-
cesas y comunidades espafiolas fronterizas). Ademas, se elevod
también a la Comisién Europea y se lanzaron contactos con los
gobiernos espafiol y francés.

Entre las gestiones destaca el compromiso que se logré en no-
viembre de 1997 de la Direccién General de Transportes de la
Comision Europea, dirigida por el britanico Robert Coleman, de
que Bruselas apoyaria un proyecto ferroviario por el Pirineo cen-
tral. Ese apoyo explicito se consiguié en un viaje institucional del
presidente de Aragdén a las instituciones comunitarias. Ademas,
en los presupuestos autondmicos de Aragén de 1998 se incluyd
una primera partida presupuestaria especifica para analizar su
trazado.
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El trabajo de gestiones politicas a favor del proyecto continud
y en noviembre de 1998 se celebré en Zaragoza el seminario
«Redes transeuropeas, transporte e infraestructuras en el Pirineo
central». En ese seminario se defendid que el futuro del trans-
porte de mercancias en Europa pasaba por su transporte por las
regiones del interior de los paises.

Cambio el Gobierno de Aragdn en 1999 (paso de estar presidido
por Lanzuela a liderarlo Marcelino Iglesias, del PSOE), pero en
este caso el apoyo institucional por parte de esa comunidad con-
tinud y se extendio. Iglesias trabajo de forma intensa la relacion
con las regiones francesas, con el objetivo de buscar su apoyo al
proyecto. También mantuvo los contactos con sendos gobiernos
centrales, con la Comisién y con el Parlamento Europeo.

Ademas, aparecidé en el escenario europeo un nuevo protagonis-
ta politico, que fue seguramente clave para que la TCP formase
ya en la siguiente revisién parte de las redes transeuropeas. En
1999 tocd renovacién de la Comision Europea. El presidente ele-
gido fue el italiano Romano Prodi (ejercid entre 1999 y 2004).
Espaia, que en aquel momento tenia derecho a dos miembros en
el Colegio de Comisarios, propuso formalmente como candidatos
a Loyola de Palacio, hasta entonces ministra de Agricultura, Pes-
ca y Alimentacién en el Gobierno de Espafa (presidido entonces
por José Maria Aznar), y a Pedro Solbes (que ejercié también ese
cargo en el gobierno anterior, de Felipe Gonzalez). Solbes fue ele-
gido comisario de Asuntos Econémicos y Monetarios y De Palacio
fue elegida comisaria de Transportes y Energia. La espafiola Lo-
yola de Palacio, al frente del Area de Transportes de la Comision
Europea, era la persona clave en la revisién que estaba en mar-
cha de las redes transeuropeas y que debia aprobar el Consejo
Europeo en los préximos anos.

Este nombramiento y todo el trabajo previo hecho desde Espanfa
sobre el proyecto supusieron el primer hito internacional del paso
ferroviario por el Pirineo central: en 2001 la Comisidon Europea
introdujo la necesidad de un paso por el Pirineo central dentro
del documento base para la revisién de las redes transeuropeas.

La Comisidn analizé en su Libro Blanco® los «cuellos de botella»
gue hay en el territorio europeo en el trafico de mercancias y
pasajeros y advirtié especialmente sobre los Alpes y sobre los Pi-

5 Ver cita 2.
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rineos, ademas de numerosas actuaciones para mejorar las cone-
xiones entre puertos maritimos y para mejorar la intermodalidad.

En lo que afecta a las conexiones entre Espafa y Francia, la
CE expres6 que uno de los retos que debia afrontar la UE en
sus proximos diez afios era «garantizar la permeabilidad de los
Pirineos».

El texto sefiala, tras aludir al incremento constante del trafico
de camiones en esta frontera: «En este contexto, la creacién
de nuevas capacidades ferroviarias también es inevitable, sobre
todo por el centro de los Pirineos. Asi pues, la Comision propone
en la revision de las orientaciones de la red transeuropea que se
inscriba como gran proyecto (Anexo III) una travesia ferroviaria
de los Pirineos cuyo trazado se deje a discreciéon de los paises
interesados».

En ese documento la Comisién anuncia que va a promover seis
nuevos proyectos prioritarios. Ademas de su propuesta de paso
por los Pirineos, son:

- Un nuevo eje ferroviario oeste-este de gran capacidad para el
transporte de mercancias y de viajeros entre Stuttgart-Munich
y Salzburgo/LinzViena.

- El Fehmarn Belt: el puente/tunel para cruzar la barrera natural
del estrecho de Fehmarn entre Alemania y Dinamarca.

- Straubing-Vilshofen: el objetivo del proyecto es la mejora de
la navegabilidad del Danubio entre Straubing y Vilshofen en
Alemania.

- Proyecto de radionavegaciéon por satélite (Galileo).

- Interoperabilidad ferroviaria de la red ibérica de alta veloci-
dad: la diferencia de ancho de via entre la red de la peninsula
ibérica y el resto de la red transeuropea es un obstaculo im-
portante para el funcionamiento eficaz del conjunto del siste-
ma europeo de transporte ferroviario.

Con diferencia, la situacion del proyecto pirenaico es la que me-
nos ha evolucionado en estos veinte afnos. Como resumen de lo
sucedido con esos proyectos, en estos momentos Munich-Salz-
burgo estan comunicados por tren de alta velocidad y el trayecto
es de unos noventa minutos. El Fehmarn Belt estd en fase de
construccién y se espera inaugurario en 2029. La actuacion sobre
el Danubio se ha desarrollado en toda la parte del proyecto técni-
co, pero no se ha ejecutado; el sistema de satélites Galileo tiene
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ya mas de veinte satélites operativos y hace varios afos que es
una realidad el cruce de lineas de alta velocidad de pasajeros
entre Francia y Espafa.

La entrada en el Libro Blanco del Transporte elaborado por la
Comision Europea parecia una garantia de éxito para la TCP y
su posterior respaldo por parte de todos los paises de la UE. Sin
embargo, desde la aprobacion de esas guias basicas por parte de
la CE en 2001 hasta la aprobacion por parte del Consejo Europeo
de diciembre de 2003 hubo momentos en que se dio por perdida
su inclusidn en las redes transeuropeas como un eje prioritario.

En este periodo de transicion el problema si situé en Francia.
Mas alla de los problemas para fijar un trazado exacto (algo que
institucionalmente no se ha llegado a solventar y siempre ha so-
brevolado en las instituciones europeas, que incluso en su forma
de situarla en los mapas oficiales optaban por dibujar una flecha
grande para que asi no se entendiese como una imposicidon a
ningdn municipio concreto), los inconvenientes surgieron con la
parte financiera. En Francia empezaron a surgir voces en contra
de que su pais asumiese la parte del coste que le corresponderia
del proyecto.

Esa oposicién en parte de Francia fue solventada por la comisaria
de Transportes, Loyola de Palacio, con mas dinero. Lo hizo prime-
ro al anunciar a finales de 2001° una mayor aportacion publica
en la politica de financiaciéon de los grandes ejes europeos. Y en
2003, al cambiar el sistema de financiacién de estos proyectos’.
El peso de los fondos publicos comunitarios prometidos para ha-
cer la TCP seria mucho mayor.

Mientras tanto, en Espafia el panorama politico respecto al pro-
yecto apuntaba hacia el consenso. El hecho de que el Gobierno de
Aragon estuviese en manos del PSOE vy el central y la comisaria
europea fuesen del PP hacia que la TCP tuviese garantizado el
apoyo parlamentario de los dos principales partidos en el Congre-
so. Incluso logré también durante algunos momentos los apoyos
de Pais Vasco y de Cataluiia.

En este contexto, Espafia llegd al momento de revisidon de las
redes transeuropeas unida a favor de este proyecto. En cuanto

6 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/es/IP_01_1288.

7 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/api/files/document/print/es/
ip_03_1322/IP_03_1322_ES.pdfhttps://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.
do?uri=COM:2003:0561:FIN:ES:PDF.
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a Francia, aunque levantaba menos entusiasmo, también habia
un grado de apoyo aceptable. Asi que el Consejo Europeo de
diciembre de 2003, en Bruselas, aprobd la revision de las redes
transeuropeas con la inclusidon en ellas de la travesia central del
Pirineo.

Hay que hacer una mencién al cambio del nombre del proyec-
to. Inicialmente, en una primera fase, se hablaba del tunel del
Vignemale, que implicaba que en la parte espanola el tunel co-
nectaria por la zona de Biescas y en la francesa, por la zona de
Lourdes. Sin embargo, este posible trazado empezd a generar
guejas ecologistas en el lado francés, por lo que las instituciones
optaron por ir cambiando su denominacién y, donde inicialmente
se decia «tunel del Vignemale», se pasd a decir «travesia central
del Pirineo». Francia llegé a estudiar quince trazados alternati-
VOs por su territorio, mientras Espafna también planted diferentes
escenarios.

De 2003 a 2011: el tunel por el Pirineo central, una prioridad
para la UE

El Consejo Europeo que se celebrd en Bruselas en diciembre de
2003 tomo el acuerdo formal de «la necesidad de eliminar cuellos
de botella o completar los tramos que faltan para la circulacién
de mercancias (transito) a través de barreras naturales»8, en
alusién directa al paso por el Pirineo central.

Ese acuerdo se basé en un documento aprobado por la Comision
Europea el 30 de junio de 2003. El informe se denomind Proyec-
tos prioritarios para la red transeuropea de transportes de cara
a 2020 y fue elaborado por el denominado Grupo de Alto Nivel
sobre la red transeuropea de transportes. En ese documento®
la Comisién establecié cuatro categorias de proyectos de redes
transeuropeas. La que denominaron «Lista Cero» aludia a pro-
yectos que ellos consideraban prioritarios, que estaban en eje-
cucion y que consideraban que, si se apostaba por ellos, podrian
estar en funcionamiento antes de 2010.

En la categoria «Lista 1», la CE catalogd dieciocho proyectos que
consideraban que podrian ser una realidad antes de 2020. En lo

8 https://www.consilium.europa.eu/media/20819/79657.pdf.
9 https://ec.europa.eu/ten/transport/revision/hlg/2003-06-30-memo_es.pdf.
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que afecta a Espafia, la CE incluyd en esa lista al Enlace multimo-
dal Portugal/Espafia con el resto de Europa.

La alusidn a la TCP fue en la «Lista 2». La CE agrupo en esa lis-
ta a «proyectos menos maduros que también presentan un alto
valor afiadido europeo». Sin embargo, advirtieron que «el Grupo
no ha sido capaz de obtener de todos los paises interesados un
compromiso de que la construccidon comenzaria antes de 2010>.
Debido a la envergadura del proyecto de la TCP y que ni siquiera
tenia aln un trazado concreto establecido, esta dentro de lo 16-
gico que Bruselas plantease en 2003 que las obras de la TCP no
empezarian antes de 2010. La relevancia es estar en si entre las
denominadas redes prioritarias y que la CE considera que la TCP
«presenta un alto valor afiadido europeo>.

Por ultimo, la CE cred la categoria «Lista 3». En ella incluyeron
quince proyectos para los que ya advertian que de momento no
podia haber fondos europeos pero que si deberian valorarse en
un futuro. Entre esos quince estaba la «permeabilidad por carre-
tera de los Pirineos», sin concrecidn respecto a qué parte de los
Pirineos.

Este informe del grupo de alto nivel de la Comisién fue el que
asumio el Consejo Europeo de diciembre de 2003.

En ese Consejo se incorpora como eje 16 de las redes transeuro-
peas el Eje ferroviario de mercancias Sines/Algeciras-Madrid-Pa-
ris. Y tiene tres grandes proyectos dentro del eje, uno de ellos,
el eje ferroviario de gran capacidad a través de los Pirineos, sin
fecha concreta, y otros dos con el horizonte 201010,

Ese acuerdo del Consejo Europeo de 2003 se contempla como la
revision aprobada finalmente en 2004 de las redes transeuropeas
de transporte. En esa revision los proyectos prioritarios pasan de
catorce a treinta. Hay dos grandes novedades en las condiciones
respecto al listado de 2003. Por un lado, se imponen mayores
exigencias ambientales. Por el otro, se crea un mecanismo de
financiacion europeo para hacerlos viables.

Este es el mapal! de prioridades ferroviarias distribuido por la
Unidn Europea de los acuerdos de 2003 y 2004.

10 Los tres grandes proyectos por Espafia del eje son: Nuevo eje ferroviario de gran
capacidad a través de los Pirineos; Linea ferroviaria Sines-Badajoz (2010); Linea ferro-
viaria Algeciras-Bobadilla (2010).

11 Se adjunta la vision general y la seccidn especifica de Espafia.
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Como se aprecia en ambos, la aparicion de la TCP en su primer
mapa oficial europeo fue con una gran flecha, dejando claro que
el trazado aun esta pendiente de decisidn. Asi seguiria en todo el
tiempo en el que estuvo considerada una prioridad.

La incorporacion de la TCP en el listado de prioridades de infraes-
tructuras de la UE tuvo varias consecuencias administrativas. Por
un lado, el Gobierno espafiol empezo6 a incluir partidas para su
estudio en los Presupuestos Generales del Estado. Ademas, Ara-
gon impulsé la llamada Fundacién Transpirenaica. A través de
ella, Bruselas financié el llamado Proyecto Pirene. En él participa-
ron administraciones espafiolas y francesas. Su objeto de estudio
eran «las necesidades de conexion de las regiones del sudoeste
europeo».

El proyecto, surgido tras numerosas negociaciones a varias ban-
das, estuvo formado por el Gobierno de Aragon, la agrupacién
Eurosud Team (una asociaciéon publica sobre transportes que
relne a las regiones y agentes econdmicos del sur francesas y
que estaba presidido por el presidente del equivalente al Conse-
jo Econdomico y Social de la regidon francesa de Occitania, Jean-
Louis), la Réseau Ferré de France, la Comissdo de Coordenacéo e
Desenvolvimento Regional do Alentejo (Portugal) y tres entes de
Andalucia (Agencia Publica de Puertos de Andalucia), Castilla-La
Mancha (Consejeria de Ordenacion del Territorio y Vivienda) y la
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Comunidad Valenciana (Instituto Portuario de Estudios y Coope-
racion de la Comunidad Valenciana).

Como todo proyecto que se financia con fondos Feder, estaba
vinculado a varias regiones europeas. En este sentido, la unidad
lanzada respecto al proyecto era un reflejo de la estrategia que
siguieron los primeros impulsores de la travesia central para in-
tentar su éxito.

En este sentido, la entrada en las redes transeuropeas en 2003
coincidié con el socialista Marcelino Iglesias en el Gobierno de
Aragdn. Durante esos afios el presidente de esa comunidad se re-
unié con numerosas autoridades espafiolas, francesas, portugue-
sas y marroquies. Estos contactos parecen reflejar la estrategia
de visualizar que la travesia central del Pirineo era un proyecto
comun de varios paises y que beneficiaba a varias regiones euro-
peas y a paises fronterizos. Asi, se considerd clave incorporar en
diferentes momentos, por ejemplo, a representantes de centros
logisticos marroquies. En esta linea, Iglesias llegd a mantener
una reunién con el primer ministro de Marruecos, Abbas El Fassi,
en el Palacio Real de Rabat en 2009.

Durante varios afios las administraciones que impulsaban que la
mejora de las conexiones ferroviarias entre Espafia y Francia se
hiciese por el Pirineo central actuaron con escasa competencia
interna. Era un proyecto de aparente consenso dentro de Espa-
fia y tanto sus interlocutores franceses como Portugal actuaron
dandole apoyo politico. También Marruecos, en la parte que le
correspondia como socio muy relevante para la UE.

Hay que tener en cuenta que parte de las reticencias a la creacion
de una conexién de gran capacidad entre Francia y Espafia (ya
sea por el Pirineo central o por otras zonas) se han vinculado his-
toricamente al temor de que los productos agricolas marroquies
pudiesen llenar el mercado europeo a precios menores que los
producidos en el continente. Desde Francia esta preocupacion ha
sido relativamente estable, y en su caso se hacia también exten-
siva a los propios productos espafioles.

El caso es que esta aparente falta de reticencias dentro de Espa-
na fue solo temporal. Volviendo al inicio, la decisién que promovid
la CE en 2003 en lo que afectaba a Espafia tenia dos elemen-
tos: planteaba como prioridad un paso por el Pirineo central para
mercancias y también planteaba mejorar la operatividad de las
lineas de pasajeros por los dos ejes ya existentes. Era un acuerdo
qgue concernia directamente a Aragoén (la TCP), Pais Vasco (co-
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nectar una futura Y vasca con Francia) y Catalufia (conectar con
alta velocidad).

Sin embargo, el consenso que encontré inicialmente el conjunto
de la propuesta europea comenzé a romperse a partir de 2005.
Apenas hubo oposicion relevante a las mejoras que estaban
aprobadas como prioritarias para la conexién de pasajeros por
los dos extremos, pero si empezaron a surgir voces contrarias a
la travesia central del Pirineo.

Aunque en el primer momento del proyecto las Unicas criticas
que surgian a la TCP tenian un componente ambiental, en esta
fase ya no tenian esa connotacion. El proyecto de un paso por el
Pirineo central fue empezando a encontrar contestacion intenta
dentro de Espafia por parte de algunas instituciones de las co-
munidades levantinas que consideraron que esa propuesta era
incompatible con otra que habian empezado a apadrinar: la que
después se ha llamado corredor mediterraneo, y que plantea el
transporte de mercancias por todo el litoral hasta Francia.

Los gobiernos autonémicos de Cataluna y Valencia, algunos de
sus medios de comunicacion mas relevantes, asociaciones em-
presariales, sindicatos y universidades se adhirieron a un ma-
nifiesto en 2010 para exigir al Gobierno central que corrija el
«error de 2003». Segun interpretaron, el error fue permitir que
se apostase solo por la TCP como prioridad europea en el trafico
de mercancias.

Asi, reclamaron incluir el corredor mediterraneo en la lista de
proyectos a ejecutar con celeridad por las instituciones comuni-
tarias y dejar de contar con la travesia pirenaical2. Lo hicieron a
través de la llamada «declaracién de Valencia», coordinada por
un lobby, Ferrmed?!3, creado expresamente para potenciar el co-
rredor mediterraneo en las redes transeuropeas. Esa declaracion
fue objeto de numerosos actos publicos desde 2009 hasta la sa-
lida de la travesia central del Pirineo de las redes transeuropeas

12 https://www.heraldo.es/noticias/aragon/cataluna_valencia_reactivan_lobby.html.

13 Segln exponen en su pagina web: «La Asociacidén sin animo de lucro FERRMED
quedé oficialmente constituida y registrada en Bruselas el dia 5 de agosto de 2004.
Se trata de una asociacion de caracter multisectorial, creada a iniciativa del mundo
empresarial, para contribuir a: la mejora de la competitividad europea a través de la
promocion de los llamados «Estandares FERRMED», la potenciacion de las conexiones
de los puertos y aeropuertos con sus respectivos hinterlands, la impulsion del gran eje
ferroviario de mercancias Escandinavia-Rin-Rédano-mediterraneo occidental y a un
desarrollo mas sostenible a través de la reduccion de la polucion y de las emisiones de
gases que afectan al cambio climatico.
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prioritarias y la entrada del corredor mediterraneo!4. El problema
para el proyecto de tunel transpirenaico es que las instituciones
que promovian el proyecto por el eje mediterraneo consideraban
que eran incompatibles.

Los avances de la TCP como prioridad europea se manifestaron
con cierta claridad al menos hasta 2007. Ese ano la Comision
Europea aprobd la primera inyeccidon de fondos europeos directa-
mente desde una institucién para el tunel transpirenaico. Fueron
5 millones de euros. La aprobacion llegd a instancias de Francia
y Espafia, que pidieron esos 5 millones para elaborar un informe
preliminar de la linea con el compromiso de aportar otros 5 millo-
nes entre los dos Estados.

Pese a avances como este, también hubo decisiones que compro-
metian el futuro del proyecto. Como ejemplo, Espafia y Francia
llevaban mas de un lustro negociando la creacion de una nueva
conexidén eléctrica transfronteriza. En 2008 ya se habia tomado
el acuerdo de que esta conexién seria soterrada y una de las
propuestas que se barajaban era que se hiciese también por el
Pirineo central. Sin embargo, en la cumbre bilateral que se cele-
bré entre los dos paises en enero de 2008 el acuerdo que se llevd
es que la conexidn eléctrica fuese a través de Catalufia, no de
Aragén. El acuerdo lo cerraron los presidentes Nicolas Sarkozy y
José Luis Rodriguez Zapatero. En esa cumbre bilateral hubo tres
acuerdos!® referentes a la conexion mediterranea, a la conexidn
atlantica y a la travesia transpirenaica de gran capacidad. Este
ultimo era el menos concreto y el mas corto de los tres. La Unica
decisidn, y suponia de facto un retraso, es darse hasta 2013 para
el estudio preliminar del trazado.

En la cumbre bilateral que celebraron ambos paises con los mis-
mos presidentes en junio de 2009 la situacion fue bastante de-
cepcionante para la TCP. En esa cumbre —sobre la que se habia
generado alguna expectativa relevante, ya que como preparacion
Sarkozy habia asegurado que «los Pirineos no pueden ser una

14 https://www.lavanguardia.com/economia/20110913/54215155282/acto-unita-
rio-de-todos-los-empresarios-del-mediterraneo-en-defensa-del-corredor.html https://
reportajes.lavanguardia.com/corredor-mediterraneo-corredor-central/
https://murciaeconomia.com/art/4517/los-empresarios-del-mediterraneo-recla-
man-al-gobierno-que-de-prioridad-al-corredor.
https://www.lasprovincias.es/alicante/201512/02/generalitat-empresariado-exi-
gen-gobierno-20151202140938.html.

15 https://es.ambafrance.org/IMG/pdf/3_DECLARATION_commune_VE_Alter_E.
pdf?1708/889c366alallc45a00b8aa8e21c7e5ff77c62a33.
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barrera infranqueable entre Francia y Espafia»— se constatd, sin
embargo, que la TCP ya no era prioritaria dentro de la relacidon
bilateral. En ese sentido, en la cumbre se acordd el compromiso
de que «Barcelona estara comunicada en alta velocidad con Lyon
en cuatro afos». Sin embargo, respecto a las mercancias, se eli-
minod cualquier referencia de plazos y se repitid un compromiso
gue se habia asumido en 2008 referente a «crear una agrupaciéon
europea de interés econdmico» que centralice las actuaciones
sobre la TCP. Esta agrupacion finalmente se cre6 meses después.

Esa cumbre empezd a dejar claro que las previsiones de Espafia
y Francia respecto a la TCP no eran las mas optimistas. Y apenas
se necesitd un mes mas para que se constatase formalmente.
En julio de 2009 Espafia debia enviar a la Comision Europea sus
propuestas para la siguiente revision de las redes transeuropeas.
El documento lo elaboré el Ministerio de Fomento (en ese perio-
do dirigido por el socialista José Blanco) y en él se incluyd por
primera vez la propuesta espafiola de que el corredor mediterra-
neo formase parte de las redes transeuropeas como un proyecto
prioritariol®. A la vez, en ese listado se elimind toda referencia a
la travesia central del Pirineo. Este aspecto fue decisivo para el
posterior golpe de gracia a la TCP en las prioridades europeas.
Esa nueva postura del Gobierno de Espafia estuvo ademas acom-
pafiada por unas declaraciones del ministro de Fomento, que se
interpretaron como una correccion a la vision del Gobierno cen-
tral respecto a las prioridades de conexiones entre los dos paises.
«Voy a dar al corredor mediterraneo la relevancia que no se le
habia dado>», explicé Blanco al presentar esa lista y anunciar una
reunion con el comisario de transportes de la UE, Antonio Tajani.

En esa época se vivieron pasos adelante y pasos atras. Si un paso
atras fue que se excluyese a la TCP del documento que elaboré
el Ministerio de Fomento, en octubre de ese mismo afio se dio un
paso adelante. Asi, el 20 de octubre de 2009 Espafia y Francia
constituyeron la Agrupacion Europea de Interés Econdmico para
la travesia central del Pirineo. Segun explicé entonces ese mis-
mo ministerio, se trataba de «un paso decidido» a favor de ese
proyecto. Los estatutos de la agrupacion europea los firmaron el
presidente de Adif y el director general delegado de la Red Fe-
rroviaria Francesa (RFF). La agrupacion creada tenia capacidad
juridica para captar ayudas europeas e impulsar los informes ne-
cesarios y los trabajos previos para desarrollar la TCP.

16 https://elpais.com/diario/2009/06/12/catalunya/1244768857_850215.html.
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En este punto, hay que incidir que la TCP ya contaba en Espa-
fla con partidas presupuestarias del Estado, pero que apenas se
ejecutaban. Por ejemplo, los presupuestos del Estado para 2008
destinaron 400.000 euros para estudios previos vinculados a la
TCP. Sin embargo, en el informe de la Intervencion General del
Estado sobre ese presupuesto se sefialé que se quedaron sin uti-
lizar 362.000 euros.

El altimo intento de evitar su salida de las redes prioritarias

El nuevo proyecto —destinado a que el trafico de mercancias
fuese por Levante y relegando la posibilidad de hacerlo cruzan-
do el Pirineo central— iba sustancialmente rapido y contaba con
notables apoyos dentro del Gobierno espafiol. Esta circunstancia
llevd a los territorios que apostaban por la TCP a exhibir de forma
publica su adhesién y a ser mas proactivos que hasta ese mo-
mento. Como ejemplo, el 2 de junio de 2010 se dio una inédita
foto que unid al presidente socialista de Aragon, Marcelino Igle-
sias, con la presidenta popular de Madrid, Esperanza Aguirre. El
acto, que se celebré en Madrid, conté ademas con representantes
diplomaticos de Portugal, Francia y Marruecos y con consejeros
autonomicos de Andalucia, Extremadura y Castilla-La Mancha. En
ese acto se firmoé una declaracion de apoyo expreso a la TCP17,

17 El texto completo del manifiesto, titulado Declaracién de apoyo al corredor central
ferroviario de la peninsula ibérica a través de la travesia central de los Pirineos, decia:
«CONSTATANDO Que el aumento constante y exponencial de los intercambios eco-
ndémicos, tanto en el interior de la peninsula ibérica como de esta con el resto de la
Unidn Europea, hace de estos territorios un nucleo de desarrollo fundamental para el
crecimiento econémico de la UE ampliada, Que la peninsula ibérica es, por su situa-
cién y condiciones geogréficas, una inmensa plataforma logistica y un nodo central
para los intercambios de la Unién Europea con el resto del mundo; Que los puertos de
Espafia y Portugal son un punto estratégico de primer nivel para la entrada y salida
de mercancias hacia el resto de continentes, y que una vez estas mercancias llegan
a tierra, necesitan salidas eficaces y medioambientalmente sostenibles que las cana-
licen; Que en la actualidad el transporte transfronterizo de la peninsula ibérica con
Francia esta alcanzando un nivel de saturacion importante y que el aumento previsto
de los traficos hace imprescindible la busqueda de nuevas soluciones; Que el sector
logistico es primordial en la Europa actual para el crecimiento econémico de sus terri-
torios, y para ser eficaz debe basarse en la intermodalidad y el uso eficiente de cada
modo de transporte; Que el mercado Unico de la Unién Europea exige que se eliminen
todas las barreras, incluidas las fisicas y geograficas, a los intercambios de personas
y mercancias en todo el territorio europeo; Que el transporte actual debe ser respe-
tuoso con el medio ambiente, seguln las politicas europeas y nacionales, fomentando
la reduccién de los agentes contaminantes y aumentando los niveles de seguridad;
Que, en definitiva, y para optimizar el desarrollo econémico de la peninsula ibérica, es
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Ese texto aludia a la apuesta logistica de todas las autonomias
concernidas, a la evidencia de que «el transporte transfronterizo
de la peninsula ibérica por carretera, en particular a través de los
Pirineos, esta saturado», y que la solucion pasa por «la realiza-
cion urgente del eje nimero 16>.

En otro parrafo se reitera, ademas, que consideran que ese pro-
yecto y el corredor mediterraneo son plenamente compatibles.
«Considera que la defensa y puesta en marcha de este corredor
es complementaria a otros corredores de transporte que se plan-
tean en la peninsula ibérica», decia.

Este parrafo es una de las diferencias que marcan en la estra-
tegia entre los promotores de los dos ejes. Asi, los politicos que
defendian la TCP, una vez que aparecié la propuesta del corre-
dor mediterraneo, evitaron confrontar con ella y sefialaron de
forma insistente con que ambas podian ejecutarse a la vez. Sin

necesario contar con una red eficaz y eficiente de transportes, que permita todos los
enlaces necesarios, asi como la continuidad de las conexiones hacia el resto de Europa.
Manifiesta la necesidad prioritaria de mejorar las conexiones viarias y ferroviarias del
sudoeste europeo, para canalizar eficazmente todas las mercancias que atraviesan sus
territorios, ya sea con origen o destino en la peninsula ibérica o en transito, para ser
distribuidas posteriormente hacia el resto de Europa. Solo asi pueden optimizarse las
posibilidades de desarrollo econdmico existentes. Solicita, en particular, la realizacion
urgente del CORREDOR CENTRAL FERROVIARIO DE LA PENINSULA IBERICA A TRAVES
DE LA TRAVESIA CENTRAL DE LOS PIRINEOS, hasta 2011 eje prioritario para Europa,
eje n.° 16 de la Red Transeuropea de Transporte, un corredor ferroviario de gran capa-
cidad y altas prestaciones, que partiendo de los puertos de Sines y Algeciras atraviesa
la peninsula ibérica y el centro de los Pirineos por medio de un tinel de baja cota para
llegar a Paris, distribuyendo las mercancias provenientes de Asia, Africa y América al
conjunto de la UE. La travesia central del Pirineo abre un nuevo corredor europeo que
conecta el sudoeste europeo con los paises del norte y el este, irrigando su zona cen-
tral. Considera la construccion de esta infraestructura transfronteriza como una pieza
clave para hacer realidad la politica europea de transportes, y como solucién 6ptima a
los inminentes problemas de saturacién del transporte por carretera, la contaminacion
medioambiental, la accidentabilidad y los costes crecientes del transporte. Defiende
la busqueda de férmulas viables de financiacidon mediante la participacién conjunta de
agentes publicos y privados. Solicita a los gobiernos implicados en la construccion de
este eje, tanto nacionales como europeos, que hagan lo posible por lograr su puesta
en marcha de manera urgente. Expresa su apoyo explicito a toda acciéon de promocion
y defensa de este corredor, esencial para el desarrollo econémico y la cohesién de los
territorios del sudoeste europeo, pero igualmente necesaria para optimizar los inter-
cambios de la peninsula ibérica con el resto del mundo. Apoya la creacion de una red
organizada que soporte y promueva la construccion del CORREDOR CENTRAL FERRO-
VIARIO DE LA PENINSULA IBERICA A TRAVES DE UN TUNEL DE BAJA COTA POR EL PI-
RINEO CENTRAL, compuesta por todas aquellas entidades institucionales, econémicas,
empresariales, sociales, etc., que hayan manifestado su apoyo a la realizacion de esta
infraestructura en los plazos mas breves.»
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embargo, entre los promotores del corredor mediterraneo, con
una estrategia que el tiempo ha mostrado que era mas pragma-
tica, siempre se dejo claro que consideraban que uno debia tener
prioridad sobre el otro y exigieron que el Gobierno central asi lo
sefalase.

Otro de los signos que mostraron el devenir que le esperaba a
la TCP en las redes transeuropeas fue el posicionamiento de su
coordinador en la Comision Europea. Bruselas, ante la evidencia
de que no todos los ejes transeuropeos avanzaban a un ritmo ad-
misible, nombro a varios coordinadores de ejes, que tenian como
misién tutelar su desarrollo. La Comisién nombrd a un coordina-
dor para los proyectos transfronterizos entre Espafia, Francia y
Portugal. El elegido fue el italiano Carlo Secchi. En una entrevista
publicada en 2010 en Heraldo de Aragdn, Secchi explicé que la
TCP era «necesaria», pero que sus plazos no iban a ser los que
en ese momento se marcaban en las redes transeuropeas. Entre
otros aspectos, afirmo (y el tiempo ha demostrado que acertd)
que la TCP no tendria un proyecto antes de 2020. Hay una frase
muy clara sobre su posicion en 2010, siete afios después de que la
propuesta entrase en las redes transeuropeas y que fijaban 2020
como horizonte del proyecto. «No se puede esperar un milagro.
Los grandes proyectos de los Alpes necesitaron muchisimos afios
para su preparacion, y aqui no solo hay que construir un tunel de
cuarenta kildbmetros, sino conectarlo con la red espanola.»

En el caso de la TCP, ademas del problema de que no llegd a tener
trazado en este periodo, esta el asunto de la financiacion. Y vol-
viendo al contexto de 2010, la situacion econdmica era bastante
peor que la de 2003. Asi, el coordinador sefalé que a los plazos
en si del proyecto habia que valorar los posibles problemas de
financiacion. «Existe el riesgo de que los gobiernos reduzcan el
gasto publico proponiendo decisiones; y aplazar inversiones en
infraestructuras es mas facil que hacerlo en otras materias.»

Exclusién de la travesia transpirenaica de las prioridades de la UE

Las palabras del coordinador de la Comisidén para el proyecto
tardaron poco en convertirse en duros hechos para la travesia
transpirenaica. En julio de 2011 la CE acordo reducir de treinta a
diez los ejes financiables prioritarios, a los que puso el afio 2030
como fecha limite para ser una realidad. Y entre esos diez dejo
de estar la travesia central del Pirineo. A la vez, en el listado
entré el corredor mediterraneo y se mantuvieron las conexiones
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prioritarias que ya habia en el eje atlantico. El mapal® que apro-
bd la Comision en lo que afecta a las conexiones Francia-Espafia
es bastante claro: se vuelve al esquema de conexiones solo por
los extremos. La decision de la Comision Europea la confirmé
y detallé posteriormente la Eurocamara, el Consejo en un re-
glamento!® y la ratificé el Consejo Europeo que se celebrd en
diciembre de 2013.

En esa decision de 2003 hay una exclusidon de la travesia pirenai-
ca en las redes transeuropeas, pero se puede considerar parcial,
no completa. Asi, las instituciones europeas, apoyandose en la
propuesta del Gobierno espafiol, dejaron la travesia por el Pirineo
central fuera de los proyectos considerados prioritarios (la lista
se denomind formalmente The Core Network, y en Espafia se
tradujo como ‘Red Basica’). Sobre estos, la UE se comprometio
a hacer todos los esfuerzos para que estén terminados en 2030.
Son nueve grandes corredores transeuropeos ferroviarios y uno
maritimo (las llamadas autopistas del mar).

Sin embargo, la Comision cred una segunda division de proyec-
tos, con un horizonte de ejecucién mas amplio, el de 2050 (esta

18  https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en

En color verde esta representado el corredor mediterraneo, mientras que el color ama-
rillo representa el corredor atlantico.

19 Reglamento (UE) 1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciem-
bre de 2013, sobre las orientaciones de la Union para el desarrollo de la Red Transeuropea
de Transporte, y por el que se deroga la Decisién 661/2010/UE. https://eur-lex.europa.
eu/legal-content/ES/TXT/HTML/?uri=CELEX:32013R1315&from=ES#d1e252-26-1.
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lista se denomina The Comprehensive Networks, y en Espafia
se ha traducido como ‘Red Global’). La Comisién incluyd en esta
segunda red la travesia central del Pirineo, como hizo también
con los otros proyectos transeuropeos que se cayeron de la lis-
ta principal en esa ultima revision. El objetivo trasladado por la
Comision Europea es que los paises vayan financiando estudios y
prospecciones sobre esos proyectos, que se tendrian que acome-
ter una vez terminada la red basica.

Aunque han pasado diez afios desde esa decision, apenas ha ha-
bido cambios de calado. Asi, ha habido revisiones en el listado
europeo, pero ninguno positivo que afecte a la conexidon por el
Pirineo central. Por ejemplo, Aragon solicité que se incluyese la
conexidn entre Zaragoza y Valencia como un ramal del corredor
mediterraneo y asi poder optar a la financiacién que eso conlleva
y acelerar los plazos de ejecuciéon. Sin embargo, la propuesta no
fue aceptada. Si han tenido mas suerte otras iniciativas?® de am-
pliar el corredor mediterraneo y el atlantico (como, por ejemplo,
extender el eje mediterraneo hasta Huelva o incluir la conexién
maritima hasta Baleares).

Tras su exclusion como prioridad europea

A nivel politico, la salida de la travesia central del Pirineo de las
prioridades europeas en 2011 supuso un freno muy relevante a la
iniciativa. Durante varios afnos siguieron consignandose partidas
en los presupuestos del Estado como un gesto politico, pero, por
ejemplo, en los presupuestos actualmente en vigor (2021), no
existe ya como concepto dentro de las cuentas del Ministerio de
Fomento.

Esta circunstancia no implica que haya desaparecido de las insti-
tuciones. Por ejemplo, el Senado aprobd una mocion en febrero
de 2021 en la que se instaba al Gobierno central a retomar los
planes de la TCP. La iniciativa la presenté un senador del Partido
Aragonés (PAR) y se aprobd con una amplia mayoria (224 votos
a favor, 25 en contra y 10 abstenciones). Los votos a favor fue-
ron de PP, PSOE, Ciudadanos, VOX y CC. En contra votaron los
diputados de ERC, Bildu, Junts per Catalunya, Mas Madrid, Geroa
Bai y Compromis. Mientras, los senadores del PNV optaron por la
abstencion.

20 https://www.lamoncloa.gob.es/serviciosdeprensa/notasprensa/mfom/Pagi-
nas/2018/060618-corredores.aspx.
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Este reparto de fuerzas se ha repetido de forma frecuente cuando
se trata de mociones o de otro tipo de iniciativas parlamentarias
sin capacidad de forzar al Gobierno. Otro tipo de iniciativas, como
las enmiendas al presupuesto que pedian volver a incluir la TCP
en las cuentas estatales, han tenido menos suerte y han sido
todas rechazadas.

En cuanto al apoyo autonomico, se puede decir que el proyecto
ha vuelto a la casilla de salida. Aragdn mantiene formalmente la
existencia de la fundacidn transpirenaica y, cuando lanza alguna
iniciativa, encuentra el apoyo de representantes de Castilla-La
Mancha y Madrid. Pero sin que la propuesta tenga el suficiente
peso como para conseguir que el Ministerio de Fomento del mo-
mento (ha habido tres presidentes del Gobierno diferentes desde
gue la travesia pirenaica quedd excluida de la red basica) traslade
a Bruselas la peticion formal de su reincorporacién.
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Logistica, liberalizaciéon del comercio internacional y
crecimiento econémico

Jaime Jesus Sanad Villarroya

El capitulo ofrece argumentos econémicos para impulsar una ruta
transpirenaica que facilite el transporte terrestre de mercancias
y viajeros.

Inicialmente, se subraya la progresiva importancia de la logistica
empresarial, ya que ha permitido a las empresas reducir costes
de produccion, que el intercambio de bienes a nivel internacional
creciera y que la renta per capita de los paises siga una tendencia
creciente a largo plazo. Asimismo, se sintetizan los rasgos de las
empresas espafiolas que compran y venden productos en dife-
rentes paises. A continuacion, adoptando una perspectiva macro-
econdmica, se describe la evolucion del comercio internacional de
bienes de Espaina en los ultimos afos, resaltando que mas de la
mitad se dirige o procede de la UE y tiene un marcado caracter
intraindustrial. Finalmente, se recuerda que las administraciones
publicas deben favorecer el libre comercio, poniendo especial én-
fasis en la construccién de unas adecuadas infraestructuras de
transporte.
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Logistica, comercio internacional, crecimiento econdmico, in-
fraestructuras de transporte

Logistics, international trade liberalization and economic
growth

The chapter offers economic arguments to promote a trans-
pyrenean route that facilitates the land transport of goods and
travellers.

Initially, the progressive importance of business logistics is un-
derlined, since it has allowed companies to reduce production
costs, the international exchange of goods to grow and the per
capita income of the countries to follow a long-term growing
trend. Likewise, the characteristics of Spanish companies that
buy and sell products in different countries are synthesized. Next,
adopting a macroeconomic perspective, the evolution of the in-
ternational trade of goods in Spain in recent years is described,
highlighting that more than a half is directed to or comes from
the EU and has a marked intra-industrial nature. Finally, it is
recalled that public administrations must favour free trade, pla-
cing special emphasis on the construction of adequate transport
infrastructures.

Logistics, international trade, economic growth, transport
infrastructure
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Desde la segunda mitad del siglo xx se han registrado cambios
importantes en la economia mundial, con una caida de la impor-
tancia relativa del sector agrario —cuya cuota se han repartido el
sector secundario y, sobre todo, los servicios— y la consolidacion
de una senda ascendente de modernizacion, crecimiento econo-
mico y de bienestar, frenada durante crisis como las energéticas
de la década de 1970, la financiera de 2008 o la sanitaria provo-
cada por la COVID-19. Se trata de una época de gradual libera-
lizacion del comercio de bienes (y de servicios) y de aumento de
los flujos mundiales de capitales que ha permitido la globalizacion
e internacionalizacion de las actividades productivas y el aumen-
to de la competencia, hitos que han ido parejos a la configuracion
de bloques econémicos, como el de la Unién Europea (UE), que
en la actualidad configuran Espafia y otros veintiséis paises, y
otros acuerdos de integraciéon en América o Asia (la renombrada
regionalizacion de la actividad econdémica).

El presente trabajo ofrece algunos argumentos econdmicos
para justificar la conveniencia de ampliar las conexiones de la
peninsula ibérica con el resto de Europa, impulsando una ruta
transpirenaica que facilite el transporte terrestre de mercan-
cias en el futuro, senda que también facilitara los movimientos
de viajeros. A tal efecto, en el epigrafe siguiente se resume,
con un enfoque microecondmico, la importancia que la logistica
empresarial ha adquirido, y se sintetizan los rasgos de las em-
presas espafnolas que comercian en el exterior. A continuacién,
adoptando una perspectiva macroeconémica, se expone la evo-
lucion del comercio internacional de bienes de Espafia en los
ultimos afios y las explicaciones ofrecidas acerca de los ascen-
dentes intercambios de productos. Posteriormente, se repasa
el papel que las administraciones publicas deben desempefiar
para facilitar el comercio de bienes con los paises europeos, los
principales clientes de Espafia. Cierra el capitulo un apartado de
conclusiones.

La progresiva importancia de la logistica empresarial

Dado que los productos no siempre se elaboran en los lugares o
en el momento en los que se consumen, han de transportarse y/o
almacenarse hasta su uso. Gracias a la logistica —con origenes y
antecedentes en el campo militar— la economia logra coordinar
los procesos de produccién y distribucion de los productos, las
empresas y paises se especializan en lo que producen mas efi-
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cientemente y se posibilita el comercio de bienes (y de servicios),
que presenta una tendencia creciente en el medio y largo plazo.

En este nuevo contexto, las empresas nacionales también compi-
ten con las de otros paises y tratan de mantener su rentabilidad
a largo plazo, poniendo énfasis en la satisfaccion de las necesida-
des de sus clientes, prestandoles un buen servicio para conseguir
su fidelizacién (Casanova y Cuatrecasas, 2001). La logistica —
entendida como el conjunto de medios y métodos precisos para
llevar el servicio de distribucion de productos— tiene un prota-
gonismo destacado en la organizacién de las empresas, tanto de
caracter industrial como de otros sectores productivos.

La finalidad principal de la logistica empresarial es colocar los
bienes en el momento y lugar precisos para que sean consumidos
en las condiciones demandadas (de servicio, coste, calidad...),
permitiendo minimizar costes y, por ende, abaratar los precios
que los consumidores pagan (Casanova y Cuatrecasas, 2001).
En consecuencia, la logistica tiene para las empresas un caracter
estratégico, ya que es importante, supone un compromiso eleva-
do de recursos, integra actividades que antafio estaban dispersas
en diversas areas o departamentos y no es facilmente reversible
(Grant, 2014). La logistica empresarial incluye también todo lo
que hace referencia a los flujos de informacion implicados y per-
sigue otros objetivos, como evitar la escasez de los productos en
los mercados o reducir el coste de transporte y almacenaje (lo
que ha favorecido la proliferacion de los procesos just in time).

Para conseguir la finalidad y objetivos de la logistica empresarial
se requieren redes de transporte adecuadas, nodos de almace-
naje para gestionar la demanda de productos de forma oportuna,
asi como el concurso de operadores logisticos que pueden funcio-
nar con recursos humanos y materiales propios de las empresas
o externos (Casanova y Cuatrecasas, 2001).

Surgen también las plataformas logisticas multimodales, zonas
en las que se ejercen actividades relativas al transporte y distri-
bucidén, tanto nacional como internacional, de bienes por distin-
tos operadores que introducen innovaciones digitales de forma
creciente para optimizar el proceso logistico (logistica digital). La
digitalizacién ha permitido, asimismo, el desarrollo del comercio
electrénico (e-commerce), la venta de productos y servicios a
través de internet y otros medios informaticos, que también re-
quiere de la funcién logistica para planificar y controlar la cadena
entre el proveedor y sus clientes, conectando los grandes centros
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de actividad de las empresas: aprovisionamiento, produccion y
distribucion.

Cabe, finalmente, referirse a la logistica inversa, la que se crea
cuando las empresas establecen una cadena de suministro con la
que los consumidores llegan a la empresa. Se utiliza, por ejem-
plo, para recoger los productos en las instalaciones del cliente,
almacenarlos, repararlos, destruirlos, reciclarlos... La logistica
inversa permite el control de los desechos, reducir el impacto
medioambiental de los procesos productivos y posibilita un cre-
cimiento econdmico sostenible y el cumplimiento de los Objeti-
vos de desarrollo sostenible (ODS). La economia circular, que,
como es sabido, pretende evitar el agotamiento sistematico de
los recursos finitos y fomentar el uso de recursos renovables, ne-
cesita la logistica inversa, asi como las tecnologias relacionadas
con la reutilizacién de productos, la extensién de su vida util y
la reduccién de externalidades negativas generadas en el medio
ambiente y en el hombre por las actividades productivas. Re-
cuérdese que los partidarios de la implantacién de la denominada
economia circular aspiran a superar el modelo lineal de creacion
de valor vigente desde la Primera Revolucién Industrial.

Como se indicaba, desde la segunda mitad del siglo xx se ha re-
gistrado un proceso de globalizacién de la actividad econémica
y las empresas intentan alcanzar mercados mas amplios para
reducir sus costes por unidad producida (es decir, para alcanzar
economias de escala). Es el gran desafio al que se enfrentan las
empresas internacionales o multinacionales, que importan, al-
macenan y exportan materias primas y productos en diferentes
paises.

Para la consecucion de este objetivo de las multinacionales se
necesitan unos medios de transporte (ferrocarril, carretera, aé-
reo, maritimo, conducciones para gas y petrdleo...) idoneos, cu-
yos requerimientos varian por distintos motivos como el tipo de
producto que se intercambia, su valor, su demanda, la ruta que
ha de sequirse o el coste del transporte. Asi, por ejemplo, el fe-
rrocarril —con elevados costes fijos al requerir cuantiosas inver-
siones para construir la via y estaciones— suele emplearse para
transportar de manera rapida grandes cantidades de productos
a considerables distancias. La carretera, en comparacion con el
ferrocarril, tiene menores costes fijos, presenta mayor flexibili-
dad y se adapta al transporte de cantidades de productos mas
pequefas. El avion, en cambio, tiene costes variables elevados y
es mas apropiado que la carretera y el ferrocarril para el trans-
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porte rapido de mercancias en largas distancias. El transporte
maritimo, por su parte, tiene bajo coste y es el mas empleado
para trasladar grandes cantidades de productos a largas distan-
cias, pese a ser mas lento que los anteriores. Finalmente, oleo-
ductos y gasoductos se destinan respectivamente al acarreo a
grandes distancias de petroleo, sus derivados y biobutanol y de
gas combustible.

Antes de analizar el comercio internacional de Espafia conviene
recordar que son las empresas las que intercambian los bienes.
En cualquier economia la configuracion del tejido empresarial
esta ligada a factores como el entorno econémico, el sector don-
de desarrolla su actividad o el marco institucional. En Espafia,
como en otras economias europeas, predominan las microem-
presas y hay menor presencia de grandes empresas (Costa y
Alvarez, 2021). Ha de precisarse que Espafia cuenta con un
porcentaje de microempresas mayor que el de las grandes po-
tencias europeas, lo que limita la productividad y dificulta la
competencia internacional, sobre todo con paises muy alejados.
Ademas, la estructura de la propiedad de las empresas espafio-
las estd bastante concentrada y es habitual la gestion familiar
y la externalizacidén de funciones manufactureras y de servicios
(Costa y Alvarez, 2021).

Por lo que respecta a las empresas del sector secundario (las
que comercializan la mayoria de los bienes, como luego se vera),
Alonso y Rodriguez (2021) subrayan que solo un pequeno por-
centaje de las hispanas exporta, siendo mas probable que ven-
dan al exterior cuanto mayor sea su tamafio (al poder soportar
los costes hundidos de penetracidon en los mercados extranjeros),
su productividad, su capitalizacion, la retribucién que pagan a sus
trabajadores y las inversiones que efectiian en I+D+i. Pese a que
no sean muchas las empresas, su porcentaje muestra una senda
ascendente en el tiempo como consecuencia de la liberalizaciéon
comercial e integracion de Espafia en Europa.

A su vez, estos autores concluyen que las ventas al exterior
de las empresas exportadoras son una parte no mayoritaria
de su facturacién, si bien la importancia relativa varia amplia-
mente de unos sectores a otros. También apuntan que son
importantes los intercambios comerciales entre empresas que
mantienen vinculos de propiedad —las empresas extranjeras
en Espafna tienen una propension importadora mas alta que las
nacionales—, siguiendo las estrategias offshoring de los grupos
empresariales multinacionales que sitlan la cadena de pro-
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duccidn en diversos paises en aras a minimizar los costes de
produccién. Finalmente, ha de resaltarse que las exportaciones
de un reducido niumero de empresas representan un porcenta-
je muy alto de las ventas espanolas en el exterior, pauta que
también se observa en otros paises europeos. En otras pala-
bras, las grandes empresas exportadoras son competitivas a
nivel global, tienen diversificacion productiva y sostienen las
cuotas de exportacién nacionales (mil empresas representaron
casi el 70 % de las exportaciones espafiolas de 2018, seglin
Alonso y Rodriguez, 2021).

Resaltada la importancia actual de la logistica y descritos los
rasgos de las empresas espafiolas que lideran el intercam-
bio de bienes con el exterior, los epigrafes siguientes se cen-
tran en la evolucién reciente del comercio de bienes y en sus
explicaciones.

Evolucion del comercio exterior de bienes de Espaia

Tras el Plan de Estabilizacién de 1959 la economia espafiola
inicio un despegue econdmico sin precedentes favorecido por
su apertura gradual a los paises europeos y logré un conti-
nuo incremento del peso de las exportaciones de bienes (y de
servicios) en el producto interior bruto (PIB). A partir de ese
afio, y especialmente con el ingreso de Espafia en la entonces
Comunidad Econdmica Europea en 1986, la liberalizacién co-
mercial ha sido intensa, aproximandose los precios espanoles a
los de los mercados internacionales. El balance del periodo ha
sido muy positivo, puesto que Espafia ha avanzado a un ritmo
mayor que el de sus principales socios comerciales y el nivel de
bienestar de sus ciudadanos es mas préximo al de los paises
de la UE que hace seis décadas. Expresado de otro modo, ha
progresado en la convergencia real con sus socios comerciales
mas proximos.

Aunque a veces se consiguieron saldos comerciales positivos (lo
cual esta vinculado al coste de las importaciones energéticas),
la tonica dominante en Espafia ha sido que las importaciones
de bienes superasen las exportaciones, tal como se refleja en el
Gréfico 1 elaborado con datos de la Contabilidad Nacional Anual
de Espafia que publica el INE, en particular durante la fase ex-
pansiva previa a la crisis financiera de 2008. A partir de entonces
el desequilibrio se ha reducido, incluso tras el estallido de la crisis
sanitaria por la COVID-19.
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Las exportaciones de bienes —relacionadas con la renta de los
paises que son clientes de Espafia y de los precios relativos
de los productos propios y fordneos— han seguido una senda
ascendente en el tiempo, pasando entre 2000 y 2020 de repre-
sentar el 15 al 19,7 % del PIB hispano, estabilizandose su peso
relativo desde 2013 (véase el Grafico 1). Las importaciones de
bienes —que dependen, basicamente, de la renta nacional vy,
en menor medida, de los indicados precios relativos— también
se han incrementado, aunque a un ritmo mas moderado que
las exportaciones, situdndose en la cuarta parte del PIB, con
crecimiento en las etapas expansivas y caida en los afos rece-
sivos, que ha permitido que el déficit comercial, muy intenso
en 2007, se corrigiera en los ultimos ejercicios, como se ha
comentado.

Cabe destacar que las ventas espafiolas en los mercados in-
ternacionales suponian en 2020 el 1,75 % de las exportacio-
nes mundiales, por encima de la importancia relativa del PIB
espanol en el PIB global (1,51 %, segun World Bank, 2021),
reflejo del esfuerzo que se realiza para mantener la competiti-
vidad exterior. Asimismo, ha de resaltarse la notable apertura
espafiola, ya que la suma de las exportaciones y las importa-
ciones de mercancias significaba el 45,8 % del PIB en 2000
y el 48 % en 2020, pese a la contraccién de los intercambios
mundiales registrada en este ultimo ejercicio por la pandemia.
Adviértase que, segun el Ministerio de Industria, Comercio y
Turismo (2021), el confinamiento por la propagacién del coro-
navirus provocé una reduccién del 10 % de las exportaciones
espafiolas de bienes respecto a 2019 y un descenso de las
importaciones del 14,7 %. Por ultimo, debe subrayarse la co-
rreccion de la brecha comercial, puesto que las exportaciones
de bienes cubrieron el 96,7 % de las importaciones de bienes
en 2020 frente al 76 % que cubrian en 2000 (véase de nuevo
el Grafico 1).

Alonso y Rodriguez (2021) advierten que la economia espafiola
registra un deterioro de su saldo comercial siempre que crece por
encima de sus principales clientes. Para corregir esa pauta pue-
den seguirse dos caminos: mejorar la competitividad en precios
de la economia (lograr una inflacion inferior a la de los paises
competidores) y mejorar la composicion y calidad técnica de la
oferta exportadora (la competitividad estructural), opcién en la
gue la logistica y unas buenas infraestructuras de transporte pue-
den jugar un papel relevante.
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Por lo que respecta a la distribucién geografica del comercio in-
ternacional, Espafna se halla desde hace décadas integrada en los
mercados europeos. Tal como se recoge en el Cuadro 1, mas de
la mitad de las exportaciones e importaciones de bienes se diri-
gen o proceden de la UE. Sobresalen, en el caso de las exporta-
ciones, Alemania, Francia, Italia, Portugal y, fuera ya de la Union,
el Reino Unido, paises con los que han de asegurarse unas ade-
cuadas infraestructuras de transporte. Mas alejados se encuen-
tran tres importantes clientes: Estados Unidos, China y América
Latina (por los vinculos historicos).

Alemania, Francia, Italia y el Reino Unido destacan también
como proveedores, junto a China (con un acelerado aumento),
los Estados Unidos, otros paises asiaticos, América Latina y
los miembros de la OPEP (por el suministro del petrdleo). Si
se atiende al saldo comercial, tradicionalmente deficitario para
Espafia, ha de mencionarse el desequilibrio que se produce con
China y otros paises asiaticos; con los paises de la OPEP (en
particular, cuando los precios del petréleo se encarecen) y con
algunos paises socios europeos (Francia, Italia y Portugal son
excepciones).
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Exportaciones

Importaciones

Saldo comercial

2000 2020 2000 2020 2000 2020
UE 79.489 |140.920| 98.011 | 158.396 | -18.522 | -17.476
Eurozona 74.140 | 138.829| 91.957 | 142.291 | -17.817 | -3.463
Alemania 15.325 | 29.567 | 25.153 | 34.148 | -9.828 -4.581
Francia 24.129 | 42.177 | 29.002 | 28.522 | -4.873 13.655
Italia 10.855 | 20.472 | 15.127 | 17.803 | -4.272 2.669
Portugal 19.791 | 11.855 | 10.746 | 4.609 9.045 7.246
Resto UE 5.349 2.091 6.054 16.104 -705 -14.013
Reino Unido 10.199 | 17.014 | 12.060 | 9.366 -1.861 7.648
Estados Unidos 6.052 12.196 | 8.758 14.052 | -2.706 -1.856
Jap6n 1.215 2.518 4.831 2.909 -3.616 -391
China 1.151 8.169 5.076 29.333 -3.925 | -21.164
Resto asiaticos 4.843 | 14.214 | 12.933 | 25.746 | -8.090 | -11.533
América Latina 7.012 | 11.541 | 6.352 | 12.982 660 -1.440
OPEP 3.006 6.930 | 13.826 | 12.020 | -10.820 | -5.090
Total 124.177 |261.176 | 169.468 | 274.598 | -45.291 | -13.422

Si examinamos las toneladas exportadas (Cuadro 2a), tam-
bién los paises de la Unidn destacan al recibir unos 93.000
millones de toneladas de productos espafioles (mas de la mi-
tad de lo que pesaban las ventas espafiolas al exterior en
2020, si bien solo suponian en torno al 30 % de las opera-
ciones efectuadas). En particular, han de mencionarse los ca-
sos de Francia, Portugal, Italia, Alemania, seguidos de Paises
Bajos y Bélgica y, entre los paises no comunitarios, el Reino
Unido, los Estados Unidos, los paises del norte de Africa, Chi-

na, Brasil y Turquia.

Destino Toneladas Operaciones | Peso medio
Francia 26.361.763.761 2.920.927 9.025
Portugal 16.396.822.506 3.317.279 4.943
Reino Unido 10.883.915.194 886.595 12.276
Italia 10.474.006.301 1.593.323 6.574
Alemania 10.411.090.597 1.359.860 7.656
Estados Unidos 8.383.802.141 3.162.779 2.651
Marruecos 8.056.357.502 832.103 9.682
Paises Bajos 7.154.566.445 544.456 13.141
Bélgica 5.608.899.680 434.119 12.920
Avituallamiento terceros 4.847.032.661 125.675 38.568
China 4.174.478.092 1.051.786 3.969
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Destino Toneladas Operaciones | Peso medio
Avituallamiento y combusti- 3.552.832.544 114.895 30.922
bles comunitarios

Brasil 3.289.618.261 118.072 27.861
Turquia 2.686.046.111 1.411.189 1.903
Argelia 2.618.562.368 104.859 24.972
Polonia 2.182.262.097 490.699 4.447
Gibraltar 2.160.268.343 529.906 4.077
Irlanda 1.793.277.164 125.438 14.296
Egipto 1.569.283.549 198.354 7.912
Noruega 1.522.010.500 679.183 2.241
Suecia 1.498.034.172 199.620 7.504
Arabia Saudi 1.473.113.270 692.061 2.129
Canada 1.432.254.261 725.716 1.974
Grecia 1.398.515.835 203.700 6.866
Dinamarca 1.390.913.894 186.200 7.470
Tlnez 1.223.203.053 150.687 8.118
Nigeria 1.127.646.606 25.014 45.081
Emiratos Arabes Unidos 1.125.888.186 833.904 1.350
Costa de Marfil 1.090.548.344 19.847 54.948
India 1.050.403.740 365.593 2.873
Senegal 1.043.851.988 18.680 55.881
Rumania 1.041.210.666 169.189 6.154
Israel 956.169.970 1.089.971 877
México 951.722.883 1.373.297 693
Resto del mundo 22.759.242.849 15.956.834 1.426
Total 173.689.615.533 | 42.011.810 4.134
Origen Toneladas Operaciones | Peso medio
Francia 20.289.641.012 2.268.983 8.942
Nigeria 13.663.619.814 2.615 5.225.094
Estados Unidos 13.390.159.678 944.676 14.174
Brasil 10.886.620.664 45.132 241.217
Rusia 10.760.143.765 24.387 441.225
Portugal 10.243.869.137 1.026.635 9.978
Argelia 9.796.549.702 2.039 4.804.585
Italia 9.210.977.086 1.830.855 5.031
Alemania 8.915.183.001 3.391.075 2.629
México 8.889.032.411 98.829 89.944
Arabia Saudi 7.167.582.508 12.004 597.100
Turquia 6.150.544.453 473.646 12.986
Reino Unido 5.715.579.383 1.323.686 4.318
Ucrania 5.681.036.881 15.571 364.847
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Origen Toneladas Operaciones | Peso medio
China 5.329.625.745 4.830.636 1.103
Paises Bajos 4.984.159.829 1.262.728 3.947
Kazajistan 4.296.197.372 1.098 3.912.748
Guinea 4.289.059.847 206 20.820.679
Bélgica 3.824.203.712 844.795 4.527
Irak 3.428.026.277 78 43.949.055
Canada 3.057.853.243 48.586 62.937
Noruega 2.636.363.882 24.189 108.990
Polonia 2.558.770.624 496.170 5.157
Marruecos 2.408.113.133 365.179 6.594
Argentina 2.373.850.125 18.436 128.762
Trinidad y Tobago 2.359.272.059 233 10.125.631
Qatar 2.153.473.877 1.529 1.408.420
Suecia 2.115.762.440 214.030 9.885
Indonesia 1.984.300.440 180.917 10.968
Libia 1.977.501.441 92 21.494.581
Angola 1.858.598.341 516 3.601.935
Azerbaiyan 1.681.976.663 90 18.688.630
Paises y territorios no 1.667.031.589 130.979 12.727
determinados

Venezuela 1.660.186.478 1.649 1.006.784
Resto del mundo 29.582.537.877 5.365.554 5.513
Total 226.987.404.489 | 25.247.823 8.990

Analizando las importaciones (Cuadro 2b), se llega a conclusio-
nes parecidas, si bien ha de tenerse en cuenta que Espaia rea-
liza unas voluminosas adquisiciones de petroleo, gas natural y
carbén. En todo caso, en 2020 se efectuaron mas de 11.300.000
operaciones con paises de la UE, que significaron algo mas de la
cuarta parte del peso de las mercancias compradas al exterior.
Nuevamente despuntaron, por nimero de toneladas transpor-
tadas a Espafia, Francia, Portugal, Italia y Alemania, seguidos
de Paises Bajos y Bélgica, entre los paises de la Union. Fuera de
este organismo, cabe referirse a Nigeria, Estados Unidos, Bra-
sil, Rusia, Argelia, México, Arabia Saudi, Turquia, Reino Unido,
Ucrania y China, por orden de importancia. Puede afiadirse que
Espafia mantiene cuotas importantes en el comercio exterior de
Portugal, Francia, Italia y, a cierta distancia, de Alemania (Cuadro
3). No obstante, las cuotas mayores corresponden a paises proxi-
mos como Andorra, Marruecos, Argelia, Mauritania o con econo-
mias pequefas pero estrechamente vinculadas con la espaiola
(Groenlandia, Cuba, Gibraltar, Guinea Ecuatorial o Cabo Verde).
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Peso relativo
de las exporta-

Peso relativo
en las importa-

ciones ciones
espaiolas espaiolas

Andorra 71,55 Alemania 12,36
Groenlandia 45,92 Francia 10,4
Portugal 30,45 China 9,04
Marruecos 22,30 Italia 6,43
Cuba 19,77 Estados Unidos 4,79
Gibraltar 19,23 Paises Bajos 4,34
Guinea Ecuatorial 18,81 Reino Unido 3,63
Cabo Verde 10,68 Portugal 3,56
Francia 8,31 Turquia 2,35
Argelia 8,08 Bélgica 2,31
Mauritania 7,33 Marruecos 2,165
Italia 6,29 Polonia 1,8
Grecia 4,98 Nigeria 1,78
Tanez 4,91 México 1,43
Reino Unido 3,71 Republica Checa 1,35
Alemania 3,31 Japoén 1,35
Libia 3,25 Arabia Saudi 1,33
Turquia 2,99 India 1,31
Rumania 2,97 Brasil 1,19
Polonia 2,72 Argelia 1,19
Israel 2,67 Suiza 1,14
Bélgica 2,63 Rusia 1,08
Irlanda 2,48 Corea del Sur 0,97
Albania 2,41 Bangladés 0,95
Malta 2,29 Hungria 0,92
Suiza 2,20 Vietnam 0,92
Croacia 2,20 Irlanda 0,85
Dinamarca 2,13 Suecia 0,85
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Peso relativo Peso relativo
de las exporta- en las importa-
ciones ciones
espaiolas espaiolas
Suecia 2,10 Noruega 0,7
Paises Bajos 1,94 Austria 0,68
Hungria 1,90 Eslovaquia 0,62
Republica Checa 1,83 Rumania 0,59
Eslovenia 1,81 Dinamarca 0,57
Noruega 1,80 Finlandia 0,43

El desglose del comercio exterior por comunidades auténomas
debe analizarse con cautela, ya que depende de factores como
la estructura de la cadena de produccion y la organizacion de los
procesos productivos, la existencia de aduanas para el despacho
de las mercancias (depende del modo de transporte empleado)
o el comercio intrarregional. No obstante, el Cuadro 4 muestra,
en primer lugar, que cinco comunidades —Catalufia, Madrid, Va-
lencia, Andalucia y Pais Vasco— suponen las dos terceras partes
de las exportaciones espafiolas de bienes. En segundo lugar, que
esas cinco regiones realizan casi las tres cuartas partes de las
importaciones de bienes, teniendo Catalufia y Madrid el papel
estelar. Y, por ultimo, que solo Madrid, Catalufia, Castilla-La Man-
cha, Canarias, Ceuta y Melilla presentaban déficit en el comercio
internacional de bienes en 2020. A lo largo de este siglo el saldo
comercial de las comunidades auténomas ha mejorado, salvo en
el caso de Madrid y Castilla-La Mancha.

Exportaciones Importaciones Saldo comercial

2000 2020 2000 2020 2000 2020
Andalucia 10.116 27.832 12.127 24.673 -2.011 3.159
Aragon 5.044 13.390 5.107 10.468 -63 2.922
Asturias 1.682 3.913 1.961 3.082 -279 831
Baleares 883 1.604 1.772 994 -889 610
Canarias 874 1.779 3.758 2.378 -2.884 -599
Cantabria 1.445 2.465 1.458 1.781 -13 685
Ea§tilla y 8.239 12.493 8.416 10.017 -177 2.475
edn
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Exportaciones Importaciones Saldo comercial
Castilla-La 1.838 7.188 3.333 9.286 -1.495 -2.098
Mancha
Catalufia 33.538 66.265 48.670 75.681 -15.132 -9.415
Valencia 15.255 28.623 12.600 24.966 2.655 3.657
Extrema- 690 2.155 372 1.414 318 742
dura
Galicia 8.299 20.872 8.896 16.597 -597 4.274
Madrid 13.878 29.254 41.271 62.075 | -27.393 | -32.821
Murcia 3.185 9.930 4.080 8.111 -895 1.819
Navarra 4.806 8.832 3.830 4.610 976 4.223
Pais Vasco 11.623 20.859 10.316 15.700 1.307 5.159
La Rioja 805 1.692 653 1.247 152 445
Ceuta 98 14 232 114 -134 -100
Melilla 0 18 190 25 -190 -7
Total 124.177 | 261.176 | 169.468 | 274.598 | -45.291 | -13.422

Descrita la evolucidon de las importaciones y exportaciones de
bienes de Espafia desde 2000, en el apartado siguiente se sin-
tetizan las teorias que los economistas han ofrecido acerca del
aumento de los intercambios internacionales.

Las teorias explicativas del comercio internacional de bienes

Las teorias del comercio internacional formuladas por los eco-
nomistas concluyen que la apertura de las empresas o paises al
comercio internacional beneficia a quienes intercambian bienes,
al permitir la especializacién en lo que cada uno produce mejor
comparativamente, siempre y cuando los precios relativos de los
bienes comercializados varien por paises por motivos como las di-
similes dotaciones de factores, distintas tecnologias empleadas o
por la diversidad de gustos de los consumidores (Krugman, 1990).

Se trata de unos beneficios de tipo estatico y se distinguen de los
beneficios dindmicos en que, al sostenerse en el tiempo, gene-
ran mayores tasas de crecimiento del PIB al mejorar la eficiencia
en el uso de los factores o recursos productivos. Las ganancias
dinamicas del comercio internacional se generan merced al apro-
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vechamiento de las economias de escala (al producir para merca-
dos mas amplios); al incremento de la competencia que entrafia
la apertura internacional o al acceso a tecnologias mas innovado-
ras que las que existen en los mercados nacionales.

Gran parte de los estudiosos del comercio internacional se ha
centrado en la defensa del libre comercio entre las naciones (que
ya proponia el fundador de la economia y padre del liberalismo
economico Adam Smith en 1776) y en concretar en qué pro-
ductos ha de especializarse un pais por tener ventaja comercial.
Ricardo (1817) fue el primer economista que propuso que los
paises se especializasen en la producciéon y bienes que compa-
rativamente fabrican con mayor eficiencia (en bienes cuyo coste
en relacion con el coste de otros bienes fuera inferior al de otros
paises). La suya es la teoria de la ventaja comparativa y explica
el comercio interindustrial.

Ya en el siglo xx, tal como Bajo Rubio (1991) recoge, Heckscher
primero y el Nobel Ohlin después explicaron el comercio interna-
cional basandose en la diferente dotacion relativa de factores de
los paises, asi como en la variada intensidad con que los factores
se combinan para producir bienes. De acuerdo con el renombrado
modelo de Heckscher-Ohlin, un pais tiene menor coste relativo
en la produccién de bienes para cuya produccion requiere propor-
cionalmente mas cantidad del factor en el que es relativamente
abundante (Carrera y De Diego, 2019). Por ello, concluyen que
los paises han de especializarse en los bienes para los que tienen
ventajas comparativas y fabricarlos para satisfacer la demanda
nacional y extranjera (exportaciones); a su vez, deberan impor-
tar los bienes en los que no se especialicen.

Desde hace medio siglo se observa que los paises también inter-
cambian variedades distintas de un mismo bien, es decir, que una
parte del comercio internacional tiene un caracter intraindustrial
por motivos como la necesidad de alcanzar economias de escala,
la diferenciacion de productos, las innovaciones tecnoldgicas o el
papel que juegan los inversores extranjeros. De forma sucinta,
ha de apuntarse que para algunos autores el comercio intraindus-
trial surge de la presencia de empresas que tiene capacidad para
diferenciar productos sin incurrir apenas en gastos adicionales
(esto es, que operan con rendimientos crecientes en la produc-
cion) y de consumidores con gustos variados. La busqueda de las
economias de escala da lugar a la concentracién de la produccién
y, cuando los costes de transporte no son excesivos, se registran
elevados intercambios internacionales de bienes para satisfacer
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las diversas demandas. Las empresas, por su parte, diversifican
su producto con objeto de segmentar la demanda y conseguir la
fidelizacidon de sus clientes (manteniendo cierto poder de merca-
do). Suele distinguirse entre comercio intraindustrial de bienes
diferenciados verticalmente (los producidos con distintos conte-
nidos factoriales y tecnologias) y bienes diferenciados horizontal-
mente (los fabricados con similares tecnologias y combinaciones
factoriales).

En este contexto, interesa analizar qué tipo de comercio interna-
cional realiza Espafia. Dado lo complicado que resulta analizar las
ventajas comerciales de un pais y si su comercio internacional es
de tipo inter o intraindustrial, suelen estimarse diversos indices.
El indice del saldo comercial relativo, por ejemplo, aproxima la
importancia del comercio interindustrial. Para su calculo, se par-
te del saldo comercial de un sector, suponiendo que las expor-
taciones revelan capacidades competitivas y las importaciones,
debilidades, y la diferencia entre ambas sintetiza la posicién in-
ternacional relativa de un pais en un sector productivo. La impor-
tancia del comercio intraindustrial (o intersectorial), por su parte,
se puede cuantificar con el indice propuesto por Grubel y Lloyd
(1971). Véase el anexo a este capitulo para un mayor detalle.

El Cuadro 5 recoge el comercio internacional de bienes de Es-
pafia, asi como el valor de ambos indices tanto en 2000 como
en 2020. Obsérvese que el patron comercial se mantiene, pues-
to que Espafa vende al exterior semimanufacturas y bienes de
equipo, seguido de alimentos, bebidas y tabaco y automoviles;
es decir, bienes intermedios para la produccién industrial y bienes
de consumo. En cuanto a las compras al exterior, cabe referirse
a esos mismos sectores a las manufacturas de consumo y a los
productos energéticos (petréleo y derivados y, en menor medida,
gas y carbon), si bien la participacion relativa de estos ultimos
oscila en funcion de los precios de los hidrocarburos. El mayor
dinamismo del comercio internacional de manufacturas respecto
al de materias primas también se registra a nivel global (Carrera
y De Diego, 2019).

El cdlculo del indice del saldo comercial relativo ayuda a con-
cretar la ventaja comercial de Espafia: la tiene en alimentacion,
bebidas y tabaco; en el sector del automdvil y en el heterogé-
neo otras mercancias. Si el indice se computa con mayor detalle,
también se aprecian ventajas comparativas en medios de trans-
porte terrestre, ferroviario y naval (Alonso y Rodriguez, 2021).
En el resto de agregaciones presenta desventaja comercial, si
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bien esta se ha reducido con el transcurso de los afios, salvo en
bienes de consumo duradero (electrodomésticos, electrénica de
consumo y muebles) y en las manufacturas de consumo (textiles,
calzado o juguetes).

El indice de Grubel y Lloyd, por su parte, refleja que la mayor
parte del comercio espanol de bienes tiene caracter intraindus-
trial (la excepcion se da en el sector residual otras mercancias) y
su participacion ha crecido en el tiempo, como ocurre con otros
paises europeos de tamafio parecido. Este tipo de comercio, tal
como Alonso y Rodriguez (2021) recalcan, es frecuente entre
paises de niveles de renta y desarrollo semejantes, proximos
geograficamente y que suprimen las barreras al comercio. Carre-
ra y De Diego (2019) matizan que la mayor parte del comercio
mundial es intraindustrial y se realiza entre paises desarrollados
(como los principales clientes nacionales), que tienen dotaciones
de factores relativamente préximas. No obstante, las economias
emergentes y, en concreto, los paises BRICS juegan ya un papel
relevante en el comercio y produccion mundiales.

Concluida la exposicién del patron comercial espafiol y de las
teorias explicativas de los actuales intercambios internacionales
de bienes, el apartado siguiente se detiene en la intervencion que
pueden realizar las administraciones publicas para favorecer el
buen funcionamiento de la logistica empresarial y el comercio de
Espafia con sus principales socios.

Saldo Comercio
Importaciones |comercial| intrain-
relativo dustrial
2000 2020 2000 2020 |2000|2020/|2000 |2020
Alimentacion,| 16.974,0 | 51.304,1 | 15.464,7|33.967,2| 4,7 | 20,3 | 95 80
bebidas y
tabaco

Productos 4.573,0 | 12.500,9 |20.433,2|27.029,0| -63 | -37 | 37 63
energéticos
Materias 2.461,7 | 6.058,4 | 5.657,7 | 8.491,5 | -39 | -17 | 61 83
primas
Semimanu- |26.904,7|67.057,5|33.987,8(68.572,7| -12 | -1 88 99
facturas
Bienes de 27.073,2151.641,7 |44.991,5|/62.085,2| -25 | -9 75 91
equipo
Sector auto- | 27.078,2 | 38.524,4 | 26.838,830.405,4| O 12 | 100 | 88
movil
Bienes de 4.329,1 | 4.471,5 | 4.683,0 | 8.082,0 | -4 | -29 | 96 71
consumo
duradero

Exportaciones
Importaciones
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Saldo Comercio
Importaciones |comercial| intrain-
relativo dustrial
2000 2020 2000 2020 |2000|2020/|2000 |2020
Manufacturas| 12.728,0 | 24.941,2 | 15.804,1|34.615,4| -11 | -16 89 84
de consumo
Otras mer- 2.055,4 | 4.675,9 | 1.607,4 | 1.349,1 | 12 55 88 45
cancias
Total bienes [124.177,3|261.175,6(169.468,2|274.597,5| -15 | -3
comerciali-
zados

Exportaciones
Importaciones

El papel de las administraciones publicas

A finales del siglo xvir Smith ya sefiald tres «deberes fundamen-
tales del soberano o el Estado»: proteger a la sociedad de la
violencia e invasién de otras sociedades (lo que hoy identifica-
mos con la defensa nacional); proteger a cada miembro de la
sociedad frente a la injusticia y opresiéon de otros ciudadanos
(la administracion de la justicia), y «construir y mantener esas
instituciones y obras publicas que, aunque sean enormemente
ventajosas para una gran sociedad [...] no puede esperarse que
ningun individuo o grupo reducido de individuos vayan a construir
o mantener» (Smith, 1776: 685). A su juicio, son fundamentales
aquellas obras e instituciones que facilitan el comercio de la so-
ciedad (caminos, puentes, canales navegables, puertos...) y las
que promueven la instruccidén del pueblo. Segln los economistas
clasicos, siempre que el Estado cumpla sus deberes la conducta
de los agentes econdmicos basada en el propio interés desenca-
dena, a través de la «mano invisible del mercado», el desarrollo
economico y la prosperidad general.

Smith reconocid que el marco institucional, la mano visible del
Estado, es basico para el crecimiento econémico, y defendié a
los capitalistas que solo son «lUtiles a la sociedad en la medida en
que compitan en el mercado ofreciendo bienes y servicios bue-
nos y baratos con los que los consumidores se benefician». En el
epicentro de su pensamiento esta el consumo de los individuos,
fin Gltimo de la produccion (Smith, 1776: 15-16). El padre de la
economia consideraba beneficiosas la extension de los merca-
dos y aquellas instituciones que favorecen la especializacion de
empresas y paises y permiten que los precios de los productos
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disminuyan (lo que posteriormente se denomind economias de
escala).

Hoy en dia, tras la frustrada experiencia de los paises con pla-
nificacién centralizada de la actividad econdmica y las corrientes
keynesianas que impulsaron el espectacular aumento del sec-
tor publico durante el siglo xx, los economistas admitimos que
el Estado también interviene en la economia por otros motivos.
Serrano Sanz y Bandrés (2021) senalan que el sector publico se
ocupa de la creacion del marco institucional que permite la ac-
tuacion de los agentes econdmicos y la reduccion de los que el
laureado Coase (1937) llamo costes de transaccion; la asignacion
de recursos por medio de la hacienda publica; o la actuacién en
los mercados con regulaciones concretas de precios, cantidades
y tipos de productos a intercambiar, acudiendo a los mercados
financieros a pedir fondos prestables o emprendiendo actividades
a través de empresas publicas o mixtas. Con la intervencion del
Estado en la economia se pretende paliar los fallos del mercado,
modificar la redistribucién de la renta, reducir las perturbaciones
ciclicas de la economia, asi como fomentar el crecimiento econd-
mico a largo plazo.

Tan anhelosas funciones plantean otras cuestiones como los fa-
llos de ciertas intervenciones publicas, la idoneidad de los orga-
nismos nacionales que intervienen las economias en un mundo
globalizado o el tamafio que alcanzan las administraciones publi-
cas. Baste en este sentido sefialar que Eurostat (2021) cifra el
gasto de las administraciones publicas de los veintisiete paises de
la UE en 2020 en el 53,4 % del PIB, 21 décimas porcentuales por
encima del gasto publico espaiol. En ese ejercicio, marcado por
los efectos econdmicos de la COVID-19, el déficit publico repre-
sentd —segun esta misma fuente— el 6,9 % del PIB de los paises
de la UE (11,8 % en Espaia) y la deuda publica el 90,7 % del PIB
(120 % en Espania).

Centrandonos en el comercio internacional, y a pesar de los plan-
teamientos de los economistas librecambistas, de las prediccio-
nes de teorias explicativas del comercio internacional y de los
avances en la liberalizacion comercial desde mediados del siglo
xx, bajo el paraguas del Acuerdo General sobre Aranceles Adua-
neros y Comercio (GATT), la Organizaciéon Mundial del Comercio
(OMC), Banco Mundial, Fondo Monetario Internacional (FMI) o la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(UNCTAD), ha de admitirse que los paises recurren periddica-
mente —en particular, en los momentos criticos— a politicas pro-
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teccionistas (arancelarias o no) tratando de ayudar por diferentes
motivos a sus empresas (y a los trabajadores que estas contra-
tan) para elevar la produccion nacional y reducir las importacio-
nes, es decir, contraer el comercio internacional. Légicamente,
como estos agentes pierden cuando se suprimen las limitaciones
al comercio se oponen a los intentos liberalizadores llegando in-
cluso a organizarse como grupos de presion o lobbies.

Ahora bien, las teorias son concluyentes acerca de estas prac-
ticas restrictivas, ya que perjudican a los consumidores porque
acaban soportando precios mas elevados con medidas protec-
cionistas y a la economia en su conjunto, puesto que perdera
eficiencia en la asignacion de recursos y el bienestar serd menor
gue en una situacion de libre comercio (Smith, 1776; Carrera y
De Diego, 2019).

Con frecuencia, los paises son reacios a suprimir generalizada-
mente las politicas proteccionistas, pero hay amplia evidencia de
gue llegan a acuerdos de integracién comercial con determina-
dos socios (la regionalizacion de la actividad econdmica a la que
aludiamos en la introduccion). En este caso, se registran efectos
beneficiosos para la economia (aunque menores que los que hay
en una situacion de libre comercio), tanto a corto como a largo
plazo.

Entre los denominados efectos estaticos de los acuerdos comer-
ciales entre paises se distinguen la creacién de comercio inter-
nacional (por sustitucién de productos nacionales por otros mas
baratos procedentes de los paises con los que se ha firmado el
acuerdo o incluso del resto del mundo) y la desviacidon de comer-
cio (se reemplazan importaciones de bienes de paises terceros
por las de bienes mas caros procedentes de paises con los que
se ha llegado al acuerdo comercial, lo que puede tener un im-
pacto negativo para los paises integrantes). Realmente, son mas
importantes los efectos dinamicos, dado que aumentan el creci-
miento potencial de la economia de forma permanente al permi-
tir, como ya se ha indicado, fomentar la competencia empresarial
y avanzar en las economias de escala.

En definitiva, dada la estrecha vinculacion entre la liberalizacion
del comercio internacional de bienes y servicios (y la libre circu-
lacién de los factores productivos) y el crecimiento de la econo-
mia (pese a que sus beneficios no se distribuyan uniformemente,
tal como se ilustra en Sanad, 2017) las administraciones publi-
cas, especialmente de un pais desarrollado como Espana, han de
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mantener un marco de condiciones propicias al libre comercio.
Para ello sirven tanto los acuerdos multilaterales (los que se ne-
gocian en el seno de la OMC) como los regionales (la normativa
de la UE, en el caso espariol), amén de las politicas macroecono-
micas apropiadas que redistribuyan la renta, la adecuada regu-
lacion de los mercados en los que existen imperfecciones y unas
infraestructuras de transporte que coadyuven al libre comercio y
permitan el correcto desempeiio de la funcién logistica.

Sanau y Gracia (2021) recuerdan que la influencia de las infraes-
tructuras en la produccion agregada de una economia se ejerce a
través de una doble via: una directa, como una variable mas de
la funcidn agregada de produccién; y otra indirecta, en virtud de
sus efectos sobre otros factores de producciéon como el trabajo,
el capital empresarial o la productividad total de los factores. En
consecuencia, las economias externas ligadas a la creacién de
infraestructuras se manifiestan en la vertiente de la oferta, redu-
ciendo los costes de produccion de las demas actividades, facili-
tando el flujo de productos, personas e informacion, integrando
los mercados e induciendo nuevos flujos de inversion privada y
aumentos en el nivel de produccién.

Segun ambos autores, las infraestructuras son una parte del capital
publico que se orienta, aunque no solamente, a las empresas, y que
condiciona la capacidad y funcionamiento del sistema productivo
de una economia. Asi, puede hablarse de infraestructuras viarias
(carreteras y autopistas de peaje), ferroviarias, aeroportuarias, por-
tuarias, hidraulicas y urbanas (de las corporaciones locales). Todas
estas categorias son bienes de capital, esencialmente de naturaleza
publica, cuyos efectos externos poseen una acusada delimitacién
espacial y son de dificil sustitucién por otros bienes. El Tratado de la
Unién Europea o de Maastricht de 1992, y mas tarde el denominado
Plan Juncker, consideraron que para el éptimo funcionamiento del
mercado Unico es también indispensable el desarrollo de unas redes
transeuropeas energéticas y de telecomunicaciones.

Dadas estas caracteristicas y el prolongado periodo de madu-
racién de las cuantiosas inversiones que comportan, Sanad y
Gracia (2021) afiaden que la provision de infraestructuras suele
realizarla el sector publico, aunque también existen actuaciones
del sector privado si se puede excluir de su consumo mediante
precios (o peajes).

En el periodo revisado en este capitulo (2000-2020), las adminis-
traciones publicas espafiolas han centrado sus esfuerzos inverso-
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res en las infraestructuras de transporte, de manera que Espafia
es hoy en dia el primer pais de Europa en longitud de carreteras
de gran capacidad y el segundo pais del mundo en vias de alta
velocidad ferroviaria (Sanau y Gracia, 2021).

Los estudios que han cuantificado los efectos de las infraestruc-
turas en el crecimiento econémico espariol confirman el impacto
directo de las infraestructuras sobre el crecimiento y su positiva
influencia sobre el capital privado, el empleo y la productividad
total de los factores. La evidencia empirica parece confirmar que
las infraestructuras de transporte arrojan mas impacto que otras
categorias como las hidraulicas o las estructuras urbanas de las
corporaciones locales.

No obstante, hay que ser conscientes de las limitaciones finan-
cieras de las administraciones publicas, en especial tras las dos
ultimas crisis econémicas, que obligan ya a reconducir la senda
gue siguen el gasto y la deuda publica espafioles. Para financiar
las nuevas redes de transporte con Francia serd preciso acudir a
fondos europeos €, incluso, a la colaboraciéon del sector privado
en las actividades que rednan condiciones de rentabilidad a largo
plazo y al cobro de tasas y precios a los usuarios y beneficiarios
de determinados servicios (lo que la literatura especializada re-
fiere como public-private partnership).

En todo caso, la inversidon en infraestructuras debe avanzar,
analizando los costes y beneficios de las distintas actuaciones
y considerando el coste de oportunidad en términos del destino
alternativo de dichos recursos a otros determinantes del creci-
miento econdmico a largo plazo como la inversion en sanidad,
educacion (capital humano) o en investigacion, desarrollo e inno-
vacion (capital tecnoldgico).

Conclusiones

La Espafia de los ultimos decenios constituye un buen ejemplo de
que la liberalizacién comercial favorece el crecimiento econémi-
co, tal como apuntaban los padres de la economia.

Desde una perspectiva macroecondmica, ha cumplido los acuer-
dos suscritos primero en el marco del GATT (1963) y después de
la actual Organizacién Mundial del Comercio (1995), reduciendo
aranceles y barreras no arancelarias con la mayoria de los paises
que participan en el comercio mundial, tratando de que inter-
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cambios comerciales con ellos se realicen de la forma mas fluida
y libre posible.

A su vez, la economia hispana se ha integrado paulatinamente
con la de otros paises europeos, en particular tras la firma, en
junio de 1970, del Acuerdo Preferencial de Espafia con la CEE; en
junio de 1985, del Tratado de Adhesidén de Espana y Portugal; en
1986, del Acta Unica Europea, y en 1992, el Tratado de la Unidn
Europea. Ademas, junto a Alemania, Austria, Bélgica, Finlandia,
Francia, Irlanda, Italia, Luxemburgo, Paises Bajos y Portugal, Es-
pafna formo la Eurozona en 1999 (a la que posteriormente se
unieron Grecia, Eslovenia, Malta, Chipre, Eslovaquia, Estonia, Le-
tonia y Lituania).

Con los socios de la UE Espafia ha adoptado un arancel comun
para las importaciones procedentes de terceros paises, no aplica
ninguna barrera al comercio internacional y mantiene la libre cir-
culacién de los factores de produccion (trabajo y capital) y algu-
nas politicas econdmicas comunes. Con los paises de la Eurozona
la integracion es aln mayor, puesto que comparte la divisa y una
politica monetaria comun.

Los acuerdos tanto multilaterales como con los paises europeos
explican el aumento del comercio internacional plasmado en una
acelerada apertura de la economia espafiola al exterior. Como se
ha comentado en este capitulo, mas de la mitad de las exporta-
ciones de bienes espafoles (medidas en euros o por su peso) se
dirigen a paises de la UE, en especial a Alemania, Francia, Italia
y Portugal, con los que mantiene cuotas elevadas en su comercio
exterior. En el caso de las importaciones, la aportacion relativa de
los paises europeos es algo menor que en el de las exportaciones
(por la importancia que tienen las compras al exterior de ener-
gia). No obstante, Alemania, Francia e Italia sobresalen como
proveedores de Espafia. No debe pasarse por alto que el Reino
Unido —que salié de la UE en 2020— era en dicho afio el quinto
pais receptor de las exportaciones hispanas y el octavo de los
suministradores, aportando sus intercambios un elevado saldo
comercial favorable a Espafia.

Considerando todo el comercio internacional, ha de resaltarse
gue Espaifia muestra especializacion sobre todo en las rubricas de
alimentos, bebidas y tabaco y automdviles. Ahora bien, la mayor
parte de su comercio internacional es intraindustrial, es decir,
son intercambios de productos parecidos de un mismo subsector.
A titulo de ejemplo, suelen citarse los automodviles; Espafia se
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concentra en la fabricacién de unos modelos que produce para
el mercado nacional y para la exportacion y compra al exterior,
otros modelos. Es algo ldgico, ya que buena parte de su comer-
cio es con paises de nivel de desarrollo y dotaciones factoriales
similares.

Puede, en todo caso, inferirse que los acuerdos con los socios
europeos crearon o desviaron comercio internacional (los efec-
tos estaticos anunciados por los tedricos de la integracién eco-
nomica), pero sobre todo Espana —al igual que sus principales
socios— ha conseguido aprovechar las economias de escala, au-
mentar la competencia empresarial, compartir tecnologias y ele-
var su potencial de crecimiento econémico. En otras palabras,
se han beneficiado los efectos dindmicos (o a largo plazo) de la
liberacion de su comercio internacional.

Artifices de la modernizacion de la economia y de estas ganancias
han sido las empresas que compran y venden productos fuera del
pais y, por ende, el tejido empresarial. Gracias al desarrollo de la
logistica —razonando ahora en términos microeconémicos—, las
empresas coordinan los procesos de produccion y distribucion de
los productos y, conscientes de que han de competir con empresas
de otros paises, se especializan en aquello que fabrican de forma
mas eficiente (con menores costes) para conseguir bienes mas ba-
ratos y maximizar el bienestar de los consumidores. Las empresas
que no siguen este proceder se ven abocadas a desaparecer.

La liberalizacién del comercio internacional favorece a las em-
presas espafiolas importadoras que adquieren productos mas
baratos en el extranjero. También a las empresas exportadoras
que, ceteris paribus, venden mas al exterior conforme aumenta
su tamafio, productividad, capitalizaciéon y el pago a los factores
productivos. Aunque se haya argumentado con cifras de la eco-
nomia espanola, las conclusiones son facilmente extrapolables a
empresas de otros paises, en particular, a las europeas.

Reconocidos los beneficios de la especializaciéon y el intercam-
bio internacional de bienes, entendemos que el papel de las ad-
ministraciones publicas ha de consistir en el mantenimiento del
entorno institucional que posibilita el libre comercio de produc-
tos (acuerdos multilaterales y, por supuesto, con los paises que
constituyen la UE) y en facilitar unas redes de transporte que
permitan que las empresas y, en definitiva, los consumidores si-
gan disfrutando los efectos dindamicos de la globalizacion de la
actividad econdmica.
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Unos buenos analisis coste-beneficio y de costes de oportunidad
ayudaran a concretar si un nuevo eje por la parte central de los
Pirineos —que acorte el tiempo y el coste del transporte entre
los paises europeos y muchas de las regiones francesas, espano-
las, portuguesas, norteafricanas..., que disfrutan de forma insufi-
ciente de las ventajas de la internacionalizacion— sera ventajoso
para la sociedad, en expresién de Smith, por garantizar que el
comercio de bienes y servicios y los flujos de capitales y factores
productivos no se ralenticen en las proximas décadas.
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Anexo l. Indices de comercio internacional

El indice del saldo comercial relativo ISCR; es un indicador de la
ventaja comparativa revelada de un pais en el comercio interna-
cional. Se calcula como el cociente entre el saldo comercial de un
sector i (X; - M;) y el valor agregado de sus intercambios (X; +
M;), con la férmula

ISCR, = (X, - M,)/ (X, + M,) * 100 (1)

siendo, respectivamente, Xi y Mi las exportaciones e importacio-
nes de bienes del sector /. El indice varia entre +100 y -100. En
el primer caso, solo hay exportaciones en el sector i y la ventaja
comercial es maxima. En el segundo, la desventaja es maxima
porque solo existen importaciones en el sector i.

El indice de Grubel y Lloyd (IGL;) mide el comercio intraindustrial
y se calcula con la siguiente formula:

Xi+ Mi—|Xi—Mi|
IGL; = Xi+ Mi (2)

X; denota las exportaciones y M; las importaciones del sector /. El
indice varia de 0 a 100. Si IGL; es igual a 100, solo existe comer-
cio intraindustrial y no hay comercio interindustrial. Esto significa
que el pais en cuestidon exporta la misma cantidad del sector i que
la que importa. Si IGL; es igual a 0, no hay comercio intraindus-
trial; todo el comercio es interindustrial y el pais solo exporta o
importa productos del sector /.
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Tras sefialar el papel vertebrador del territorio de las redes de
transporte, se introduce el estudio del corredor central en el con-
texto de los grandes ejes de transporte y comunicaciones euro-
peos que recorren la peninsula ibérica: el corredor mediterraneo
y el corredor atlantico. En este contexto se comentan las iniciati-
vas para el impulso de un tercer eje, el corredor central, que se
extiende desde el puerto de Sines, en la costa atlantica portugue-
sa, hasta Toulouse, y se describen las conexiones del mismo con
otros ejes de transporte de la peninsula ibérica, tanto ferroviarios
como vias rodadas de alta capacidad. A continuacidn, se lleva a
cabo un breve andlisis territorial del corredor central a escala de
NUTS3, incluyendo en el mismo a cuatro regiones portuguesas,
ocho provincias espafiolas y dos departamentos franceses. Todos
ellos suman una poblacién y un PIB similar a los de un pais de
dimension media de la Unién Europea.

Por Gltimo, se realiza un andlisis de la distribucion de la pobla-
cion en los mas de dos centenares de municipios portugueses y
espafoles recorridos por este corredor central. Se trata de un
territorio con un poblamiento muy contrastado, identificandose
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tramos dindmicos conformados por municipios poblados y con-
tiguos entre si, nucleos relevantes de poblacién pero aislados y
sin continuidad espacial y, finalmente, tramos muy escasamente
poblados.

Corredor central, peninsula ibérica, territorio, poblacion

The central peninsular corridor: a geographical introduction

After pointing out the backbone role of the transport network
territory, the study of the Central Corridor is introduced into the
scope of the major European transport and communication axes
that run through the Iberian Peninsula: the Mediterranean Co-
rridor and the Atlantic Corridor. In this context, the initiatives to
promote a third axis —the Central Corridor that runs from the port
of Sines on the Portuguese Atlantic coast to Toulouse- are discus-
sed. Also its connections with other transport axes on the Iberian
Peninsula, both railways and high-capacity roadways, are fully
described. This is followed by a brief territorial analysis of the
Central Corridor at the NUTS-3 scale, including four Portuguese
regions, eight Spanish provinces and two French departments.
The all add up to a population and a GDP similar to those of a
medium-sized country in the EU.

Finally, an analysis of the population distribution is carried out in
the more than two hundred Portuguese and Spanish municipali-
ties covered by this Central Corridor. It is a territory with a highly
contrasted population, identifying 1) dynamic sections made up
of populated and contiguous municipalities 2) relevant population
centers but isolated and without spatial continuity and 3) very
sparsely populated sections.

Central Corridor, Iberian Peninsula, territory, population
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Introduccién

La concepcion territorial del espacio geografico, especialmente en
los asuntos que atafen a la geografia humana, esta todavia muy
lastrada por una visiéon de areas o superficies enmarcadas por
limites administrativos, sean fronteras estatales, limites regiona-
les o municipales. El propio sistema estadistico es en parte rehén
de estos poligonos que le sirven para asignar a estos territorios
los datos demograficos o econdmicos de los que dispongan.

Existe un cierto consenso en asignar la Unién Europea -de entre
los posibles sistemas de organizacién politicoeconémica— a una
confederacién de Estados previamente soberanos, ya sea desde
la Edad Moderna o desde el siglo pasado. Ese largo devenir de
los Estados ha conducido a la formacion de historias y geografias
nacionales, de ejércitos propios y de planes de desarrollo econo-
mico estrictamente estatales. Solo en los ultimos cincuenta afios
se esta intentando desarrollar un auténtico proyecto europeo de
convivencia, lo que, en definitiva, significa avanzar desde una
confederacion de facto a una verdadera Union Europea.

En este devenir se han realizado algunos pasos exitosos, espe-
cialmente si consideramos el exiguo presupuesto de la UE, que
apenas supera el 1 % del PIB de los Estados que la conforman.
Entre los mas notables —aunque sea de un modo parcial— estan
los de una moneda Unica y una libertad de movimientos sin ne-
cesidad de pasaporte. Pero no es menos cierto que restan toda-
via por realizar esfuerzos mayores, por citar algunos: contar con
una efectiva y consensuada politica exterior europea, desarrollar
una estrategia energética comun o fomentar la identidad europea
mediante la ensefianza de una historia de Europa (que supere las
ensefianzas de historia de cada uno de los Estados europeos).

Los avances han sido, si cabe, mas timidos en el ambito empre-
sarial, en donde tampoco se ha sustituido esa visidon de pertenen-
cia estatal o nacional por otra europea. Es cierto que contamos
con instrumentos eficaces como una moneda Unica y un banco
europeo, pero no de un presupuesto comun. Es cierto que hay
algunas empresas «europeas» en algunos sectores estratégicos
como es la industria aeronautica (Airbus), pero no ocurre igual
con el transporte ferroviario o las entidades financieras cuyo es-
fuerzo de fusidn —muy evidente en el caso espafiol— parece to-
davia constrefiido por las fronteras estatales.
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Las estadisticas y sus sistemas de representacion son también
herederos de esta todavia inconclusa transicion de lo estatal a lo
europeo. Ambas estan organizadas de una manera jerarquizada
de tal modo que cada nivel Unicamente se relaciona con el su-
perior o inferior, pero siempre dentro de la misma rama. De este
modo, el volumen de informacion sobre municipios espafioles en
el seno de sus provincias o comunidades autonomas es notable,
de la misma manera que ocurre con los concelhos en el ambito
de las regiones portuguesas o con los departamentos franceses.
Pero, en cambio, vincular concelhos, municipios o departamentos
en una estadistica comun resulta muy dificil, mas aun cuando
paises como Portugal han realizado una reforma administrativa
de caladol.

Se argumentara que esa finalidad debe estar cubierta por Eu-
rostat. Sin embargo, se trata de un organismo que se alimenta
del sistema estadistico de cada uno de los Estados que confor-
man la UE. La formacién de eurorregiones o regiones transfron-
terizas tiene todavia importantes carencias en materia de datos
estadisticos?.

Pero si en vez de analizar territorios administrativos (municipios,
comarcas, provincias, regiones) dentro de cada uno de los Esta-
dos, contemplamos partes de estos territorios formando una sola
unidad, se desvelan nuevas magnitudes. Y es que nuestra vision
territorial-administrativa, heredera del sistema napolednico, ac-
tla como unas anteojeras que nos disuaden a la hora de analizar
o estudiar otra composicion posible.

En lo referente al contexto econdmico ya hace tiempo que transi-
tamos de una economia de mimbres estatales a otra globalizada
en la que los EE.UU., China y la UE compiten entre si. En el am-
bito europeo el eje de decision politico y econdmico lo conforma

1 Tras la reforma de 2013, la organizacion politica y administrativa de Portugal queda
compuesta por 308 municipios (no se alteraron) y 3.092 freguesias (entidades loca-
les menores) frente a las 4.260 previas. Es decir, desaparecieron, por fusién, 1.168
entidades.

2 Aunque el desarrollo de las eurorregiones en la UE tiene un largo recorrido ya desde
mediados del siglo xx, no serd hasta practicamente el siglo xxi cuando incluyan terri-
torios de la peninsula ibérica, algunos de ellos abordados en esta aportacion. En 1999
se crea la eurorregion Espacio Atlantico (con un espacio propio la eurorregion Galicia
-Norte de Portugal en 2008), en 2004 es el turno de la eurorregion Pirineos-Medite-
rraneo; en 2009 se ponen los cimientos de la eurorregion EUROACE (Alentejo - Centro
de Extremadura); en 2010 echa a andar la eurorregidon Alentejo-Algarve-Andalucia;
completa esta relacién la eurorregién Nueva Aquitania-Euskadi-Navarra, que ve la luz
en 2011.
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una franja territorial que discurre desde Inglaterra a Lombardia
—la denominada banana azul o dorsal europea—, en donde a
distancias inferiores a los 200 km encontramos destacadas areas
metropolitanas. Es en ellas en donde tienen su sede los princi-
pales organismos europeas, las principales entidades financieras
y las principales empresas y dispone de la red mas tupida del
mundo en materia de conexién de todo tipo de flujos. Una franja
cartografiada desde 1989 pero acerca de la cual pocos conocen
sus principales magnitudes y cuantas personas la habitan: cerca
de ochenta millones de habitantes, una cifra que supera con cre-
ces los habitantes de toda Francia; una potencia demogréafica y
econodmica en si misma.

Fuera de esta franja, densa y tupida, se desarrolla una economia
de archipiélago. Una economia en la que las areas metropolita-
nas, en algunos casos ocupando extensas superficies, son cla-
ras protagonistas y actian a modo de nodos que se relacionan
por medio de estrechos ejes o corredores, por los que transitan
personas, mercancias, productos energéticos e informaciones de
todo tipo.

En esa estructura neuronal, los axones —los corredores— po-
sibilitan la sinapsis entre los nlcleos urbanos y resultan fun-
damentales desde el punto de vista estrictamente espacial por
varios motivos: en primer lugar, porque permiten conectar las
ciudades transitadas por los ejes o corredores; ademas, porque
con el tiempo se desarrollan nodos intermedios que evolucionan
precisamente gracias al flujo entre los terminales; finalmente,
porque algunos de estos nodos despliegan conexiones con otros
ejes perpendiculares o que los atraviesan. La conectividad, la
densidad y capacidad de estas conexiones, la intermodalidad
— no solo entre modos de transporte, sino también entre tipos de
flujos— y la sincronizacién de esta red neuronal son algunos
de los elementos fundamentales que cualifican a un territorio.

Las redes de transporte y su papel vertebrador del territorio

Las redes de transporte tanto de personas como de mercancias,
contempladas en su variedad de modos —carretera, ferrocarril,
aéreo, maritimo—, constituyen vectores fundamentales para la
vertebracion del territorio. Contribuyen de forma decisiva a la
cohesidén social entendida esta como la capacidad de un sistema
social, econdmico y politico para lograr tres objetivos comple-
mentarios: promover la autonomia y participacién social de los
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ciudadanos, crear redes sociales e institucionales que generen
capital social y favorezcan la inclusion social y contribuir a la ma-
terializacion de los derechos sociales en su mas amplio sentido
(Consejo Econémico y Social de Espafia, 2012).

Es cierto que la construccion de estas redes de transporte al re-
ducir los tiempos de viaje entre localidades, proporcionar un des-
plazamiento mas seguro y facilitar el movimiento de volimenes
mayores de mercancias y pasajeros contribuyen al bienestar so-
cial3. Pero también pueden convertirse en una carga para la eco-
nomia si sus costes de construcciéon, mantenimiento y operacion
son superiores a los beneficios sociales que reportan (Gines de
Rus, 2009).

Es por ello que resulta pertinente analizar estos ejes de trans-
porte que reciben inversiones cuantiosas desde el Estado y la
UE“%. En este sentido, para el caso del transporte ferroviario de
mercancias, José Maria Serrano sefiala una serie de criterios a
considerar: en primer lugar, una seleccién de aquellos ejes que
tengan en cuenta la posicion estratégica de la peninsula ibérica
en el extremo suroeste de Europa, que garanticen unas adecua-
das conexiones con Portugal y Francia y, ademas, cuyo disefio se
adopte siguiendo una perspectiva nacional alejada de intereses
regionales y locales. En segundo término, resulta adecuada una
configuracion de una red basica de tramos operativos de trans-
porte ferroviario de mercancias para alcanzar una vertebracion
interior. Un tercer aspecto se remite a las facilidades de inter-
modalidad de estos ejes de transporte. Finalmente, y vinculado
con los puntos anteriores, una atencion al sector de la logistica
(Serrano, 2012).

En lo que se refiere al sistema ferroviario, son varias las voces
qgue senalan una situacion dual: en Espafia conviven tramos que
han cambiado poco desde sus trazados iniciales en el siglo xix
junto con otros de nueva construccidén, correspondientes a las
lineas de alta velocidad, propios del siglo xxi°>. Hay también un

3 Acerca de la situacidn actual del transporte ferroviario en Espafia y el desarrollo de
propuestas para optimizar la red actual, consultese el informe elaborado por la Comi-
sion técnicocientifica para el estudio de mejoras en el sector ferroviario (2014).

4 Sobre el proceso de toma de decisiones en la red ferroviaria de alta velocidad y sus
efectos econdmicos, territoriales y medioambientales, consultese el trabajo de Mufioz
Martinez (2018).

5> Segun el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) (Ministerio de Fo-
mento, 2015), en 2024 todas las capitales de provincia en la Espafia peninsular estaran
conectadas mediante lineas ferroviarias de alta velocidad.
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claro consenso en calificar el disefio de la nueva red de alta ve-
locidad de claramente centripeta, siguiendo, en cierto modo, los
mismos esquemas o parametros del siglo xix. En la actualidad to-
dos los ejes de alta velocidad ferroviaria tienen parada en Madrid,
en detrimento de los ejes periféricos (siendo el mas destacado,
pero no el Unico, por su insistente demanda, aquel que sigue el
litoral mediterraneo).

En un primer momento parece como si esta nueva red de
transporte ferroviario del siglo xx1 estuviera pensada exclusi-
vamente para pasajeros y no para las mercancias. Una red
que compite cada vez mas con los viajes de corto recorrido en
transporte aéreo y que afecta de un modo evidente a buena
parte de aeropuertos del centro peninsular, salvo el aeropuerto
de Madrid-Barajas Adolfo Suarez (Gamir y Ramos, 2011). Si
bien es cierto que desde la Administracion central se asiste a
un esfuerzo en los Ultimos afios por revertir la tendencia casi
secular de reduccién sistematica del transporte de mercancias
ferroviario en detrimento de otros modos de transporte®. En
la actualidad la cuota modal del transporte de mercancias se
reduce al 2 % de las toneladas transportadas y al 4,5 % si se
ponderan por kildmetro recorrido.

Pero conviene recordar que las infraestructuras de transpor-
te no constituyen por si mismas el punto a partir del cual
territorios escasamente poblados o con un menor dinamis-
mo econdmico vean revertir automaticamente su situacion’.
Naturalmente, no es suficiente el mero trazado, es necesario
también que ese eje tenga un nodo en el territorio en cues-
tién (es el denominado «efecto tunel» sefialado por Plassard
en 1992). En las lineas de alta velocidad existentes estos
beneficios son mas patentes en las principales ciudades con
estacidon, pero no son tan evidentes en las ciudades de tama-
fio pequefio o mediano que se distribuyen a lo largo de su tra-
zado y que no cuentan con estacion de tren de alta velocidad

6 Entre las diversas iniciativas planteadas para el aprovechamiento del trazado de la
red de ancho estandar en el transporte de mercancias destacan dos. Por un lado, la
instalacion de un tercer carril que posibilita indistintamente tanto el desplazamiento de
convoyes en modo ancho estandar (los de pasajeros) como en ancho ibérico (los de
mercancias). Por otro, retomando una antigua tecnologia ya ensayada por Renfe en la
década de los setenta, Adif, junto con diversas empresas tecnoldgicas, estd desarro-
llando un sistema basado en maquinas y vagones con ejes de ancho variable.

7 Acerca de la accesibilidad territorial de las estaciones de AVE respecto a la poblacién
de los municipios espafoles, consultese Naranjo Gémez, J. M. et al. (2018).
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(Gutiérrez Gallego, J.A. et al., 2015). Tal y como sefialé en su
momento Javier Gutiérrez Puebla —al inicio del desarrollo de
la red de alta velocidad en Espafia— junto al espacio de los
lugares, caracterizado por las relaciones de contiglidad, se
desarrolla un espacio de los flujos (de transporte ferroviario
de alta velocidad, de transporte aéreo y de telecomunicacio-
nes) pero, a diferencia del anterior, este Ultimo es disconti-
nuo, si tenemos en cuenta el efecto tunel. Ambos espacios, el
de los lugares y el de los flujos, no se anulan uno respecto al
otro, sino que el Gltimo mencionado se superpone al primero
(Gutiérrez Puebla, 1998).

Pero incluso dandose esta situacion favorable de contar con esta-
cion o nodo, la accesibilidad generada por estas infraestructuras
puede no traducirse en un desarrollo socioeconémico del territo-
rio8. Estos impactos positivos derivados del transporte dependen
también de otras condiciones previas y, sobre todo, de la exis-
tencia de una economia local pujante que pueda aprovechar las
nuevas oportunidades de desarrollo ofrecidas por la mejora de la
accesibilidad, de ahi la necesidad de combinar e interrelacionar el
espacio de los lugares con el espacio de los flujos®.

El corredor central en el contexto de los grandes corredores
europeos en la peninsula ibérica

La Red Transeuropea de Transporte (TEN-T) comprende las in-
fraestructuras de transporte lineales y nodales de los modos
viarios de carreteras, ferroviario, aéreo, maritimo y navegacion
interior, asi como las de caracter multimodal. Se trata de una red
que incluye también las aplicaciones telematicas que hacen posi-
ble su gestion diaria (sistemas de gestion de traficos, sistemas de
seguridad de circulacion ferroviaria, etc.). La red esta compuesta
de nodos (ciudades, puertos, aeropuertos, terminales multimo-
dales de mercancias, zonas de actividades logisticas y otras pla-
taformas logisticas!?) y vectores o infraestructuras lineales que

8 Una prueba de ello es la reduccion de algunas frecuencias de alta velocidad entre
determinados nucleos urbanos ante la ausencia de demanda, por ejemplo, el tramo
que enlaza Albacete con Cuenca.

9 Una argumentacion similar resulta valida para la conectividad con la red 5G.

10 Adif es la empresa propietaria de las principales infraestructuras ferroviarias
del territorio espafiol. Estas infraestructuras se clasifican en dos grandes grupos:
por un lado, las vias principales cuya finalidad consiste en la recepcidn y expedicion
del transporte ferroviario tanto de mercancias como de pasajeros; por otro, las
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conectan los nodos (redes de ferrocarril, vias rapidas rodadas,
vias navegables interiores y autopistas del mar).

Esta red europea incluye dos niveles: una red global que abarca
todos los elementos considerados de interés por parte de la UE y,
ademas, una red basica (Core Network) que incluye Unicamente
aquellos nodos y ejes de mayor importancia estratégica, y sobre
los que la UE depositd un interés especial en su desarrollo y con-
solidacion. En el interior de esta red basica la UE definié en 2013
una serie de corredores multimodales.

Lo que aqui se contempla es una aproximacién al estudio de
un corredor central que discurre desde la costa portuguesa a la
frontera francesa. Aproximacion que, como es logico, precisa de
analisis especificos y técnicos que trascienden a esta mera pre-
sentacion. Se trata de un eje que ademas tiene la virtud de servir
de herramienta para mitigar uno de los problemas mas acucian-
tes del suroeste de Europa: el despoblamiento. Un problema que
afecta a las regiones portuguesas fronterizas con Espafia, pero
también a comarcas de Castilla-La Mancha, Castilla y Ledén o Ara-
gon, en donde existen densidades que no superan los veinte ha-
bitantes por kildbmetro cuadrado.

Es, ademas, un corredor que refuerza los vinculos entre ambos
paises ibéricos, afiadiendo un cuarto anclaje a los tres ya exis-
tentes: el del noroeste (Oporto-Vigo-Pontevedra-A Corufia), el
septentrional (Aveiro-Viseu-Salamanca-Valladolid-Burgos-Irin) y
el meridional (Lagos-Faro-Huelva-Sevilla).

Este corredor central forma parte de dos de los nueve grandes
corredores que la UE define para el territorio europeo: el atlanti-
co (RFC-4) y el mediterraneo (RFC-6) (figura 1). Ambos no son
estrictamente lineales, sino que participan de varios ejes en pa-
ralelo. Se trata de corredores multimodales, incluyendo en ellos
el componente maritimo. El disefio de ambos corredores fue ini-
cialmente aprobado en 2013, si bien ha sido objeto de ampliacion
en 2018.

llamadas instalaciones de servicio, y entre ellas cobran una especial relevancia las
terminales intermodales de transporte de mercancias. En el catdlogo de la empresa
Adif (2017), de las veinticuatro terminales intermodales Unicamente tres de ellas
se localizaban en el eje de estudio: Badajoz (con una longitud maxima de vias util
para carga y descarga de 335 m y una capacidad de almacenamiento de 225 TEUs;
Madrid Abrofiigal, con 509 m. de longitud maxima y capacidad de almacenamiento
de hasta 3.200 TEUs, y Zaragoza Plaza, con 750 m. de longitud maxima y capacidad
de almacenamiento de hasta 2.690 TEUs).
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El disefio peninsular del corredor atlantico dibuja tres ejes: el
que recorre Portugal de sur a norte y se adentra en Francia
por el norte de Espafia (Sines-Lisboa-Aveiro-Oporto-Vallado-
lid-Vitoria-Bilbao-Burdeos); aquel que partiendo del puerto
de Sines se dirige a Madrid para, desde ese punto, conectar
con el norte peninsular (Sines-Madrid-Valladolid-Vitoria-Bil-
bao-Burdeos), vy, finalmente, el que partiendo del sur de Es-
pafa la recorre meridionalmente hasta Valladolid para, desde
alli, conectar con Francia (Algeciras-Antequera-Madrid-Valla-
dolid-Vitoria-Bilbao-Burdeos)!l. En 2019 el Ministerio de Fo-
mento elabord una propuesta de modificacion de este corredor
consistente en la incorporaciéon de nuevos nodos con una es-
pecial incidencia en las conexiones con los puertos (Gijon, A
Corufia, Huelva, Las Palmas de Gran Canaria, Santa Cruz de
Tenerife). La entidad publica Administrador de Infraestructu-
ras Ferroviarias (Adif) ha realizado una propuesta consistente

11 Acerca de las implicaciones de este corredor en Galicia, conslltese Pazos-Oton
et al. (2015).
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en la mejora de una decena de tramos en este corredor con
un horizonte de 2030.

A su vez, el corredor mediterraneo en el ambito peninsular
consta de los siguientes ejes: el que partiendo del sur penin-
sular se dirige a Madrid para desde alli conectar con Barcelona
y el sur de Francia (Algeciras-Antequera-Sevilla-Madrid-Zarago-
za-Tarragona-Barcelona-Perpignan); el que, partiendo del mis-
mo punto, se desplaza al levante espafiol y desde alli al sur de
Francia, conectando también con el anterior en Zaragoza (Alge-
ciras-Antequera-Murcia-Cartagena-Valencia-Teruel-Zaragoza-Ta-
rragona-Barcelona-Perpignan), y, finalmente, la conexién de las
Baleares con el levante espafiol (Cartagena-Murcia-Valencia-Ta-
rragona-Palma de Mallorca-Barcelona)!2,

Por lo que respecta al corredor central, en ambos extremos del
mismo se han promovido diversas iniciativas, procedentes de
asociaciones empresariales en su mayor parte, para su impul-
so. Es el caso del muy activo corredor del sudoeste ibérico con
multiples acciones y publicaciones!3; entre las cuales se inclu-
yen ochenta y dos corredores tematicos —logistico, ambiental,
etc.— con su correspondiente cartografia. El grupo defiende
la pertinencia de las inversiones en este corredor basandose
en tres ambitos territoriales: el portugués, resaltando la im-
portancia de este corredor para el puerto de Sines; el ibérico,
permitiendo que este ultimo puerto, junto con los de Lisboa y
Setubal, expanda su hinterland al resto de la peninsula ibérica
—mediante la revitalizacidon del transporte ferroviario de mer-
cancias—, siendo Espafia el mayor socio comercial de Portugal,
y, finalmente, el europeo al completar uno de los eslabones que
faltaban de la RTE-T integrando el corredor con el resto de las
cadenas logisticas internacionales.

En el otro extremo del corredor también la sociedad arago-
nesa se ha movilizado activamente por el desarrollo de este
eje, y especialmente por la conexidon pirenaica hacia los de-
partamentos del sur de Francia. Si en la configuracién inicial
de los corredores europeos el llamado eje central pirenaico,
desde Zaragoza a Francia, quedé excluido de la primera adju-
dicacion de los corredores prioritarios, ello no ha impedido la
elaboracion de hasta una decena de propuestas de conexidn,

12 Son numerosos los estudios que analizan desde distintas perspectivas este corredor.
Entre ellos cabe sefialar los trabajos de Serrano Martinez (2012b) y Martinez (2017).
13 véase su pagina web: https://corredorsudoesteiberico.net/.
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auspiciadas por las autoridades regionales a uno y otro lado de
la frontera. Asi, en 2013 la Confederacion de Empresarios de
Aragdn (CREA) y el Consejo Aragonés de Camaras de Comercio
e Industria instaron, con el respaldo de las autoridades de la
region de Aquitania, al Gobierno central a la reapertura de la
linea ferroviaria mediante un tunel ferroviario de baja cota que
enlazaria las localidades de Zaragoza y Toulouse y por el que
se canalizaria parte del trafico de mercancias que desde el sur
de Espafia y Portugal se dirige a las ciudades situadas en el in-
terior del continente. De esta manera se sefialan dos beneficios
inmediatos: por un lado, la reduccién de la congestién actual
por los pasos de Le Perthus y Hendaya y, por otro, la reduccion
de la contaminacion atmosférica al evitar el cruce de los Piri-
neos mediante camiones de gran tonelaje.

Las conexiones del corredor central con otros ejes de
transporte

Como se ve, nuestro corredor central participa de ambos co-
rredores, pero también posee la cualidad de interconectar con
otros ejes viarios. Desde Sines, en la costa portuguesa, hasta
Canfranc, al norte de Aragon, intersecciona con multiples ejes.

En primer lugar, todo el eje sur-norte que recorre el litoral de
Portugal desde Vila Real Sto. Antonio-Lagos, al sur del pais,
hasta Valenga, al norte. En la zona de estudio resulta clave la
posicién del nodo de Palmela-Vendas Novas como enlace de este
eje con el corredor central. La compafia estatal portuguesa In-
fraestruturas de Portugal present6 a la UE en 2018 un proyecto
con la intencién de reforzar el corredor ferroviario internacional
sur mediante mejoras en las conexiones de los puertos de Si-
nes, Setubal y Lisboa, aumentando la capacidad de los trenes y
su frecuencia. El proyecto permite reducir los tiempos de viaje
entre Sines y Elvas, asi como la electrificacion total del trazado.

Ya en territorio espafiol, cabe sefialar dos ejes que transitan por
Mérida. Nos referimos a la antigua Ruta de la Plata (de direccion
meridional desde Sevilla a Gijon); ruta que desde hace décadas
ha sufrido, en el modo ferroviario, un proceso de desmantela-
miento continuadol4. En contraste, en lo concerniente al trafico

14 Acerca del grado de accesibilidad de los municipios extremefios a finales del siglo xix
y principios del xx, motivado por la red de ferrocarril existente en esas décadas y la pre-
sencia de este eje meridional sur-norte en Extremadura, véase Gutiérrez Gallego (2018).
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rodado cabe destacar la buena infraestructura existente concre-
tada en la autovia A-66 (E-803) que, una vez finalizada en la
primera década de este siglo, recorre este eje desde Sevilla hasta
Gijon transitando por las ciudades de Mérida y Caceres.

De muy distinta atencion por parte de Adif es el eje Mérida-Puer-
tollano (antiguo eje 16), en donde estd previsto el refuerzo del
tramo ferroviario mediante la renovacion de la superestructura,
la electrificacion del mismo y su utilizacion para el trafico tan-
to de pasajeros como de mercancias. Se trata de un eje que
transita por varios municipios extremefios y castellanomanche-
gos con estaciones en Mérida, Guarefia, Don Benito, Villanueva
de la Serena, Campanario, Castuera, Cabeza del Buey, Almadén,
Brazatortas y Puertollano. Desde Puertollano conecta con la via
ferroviaria de alta velocidad hacia Ciudad Real y Madrid.

Por supuesto, hay que considerar todos los ejes que tienen nodo
a Madrid y que la conectan con los distintos puertos litorales. Es
decir, la conexidn ferroviaria de la capital con A Corufia, Bilbao,
Valencia y Sevilla, ademas de las conexiones con Zaragoza, Tole-
do o Badajoz (incluidas en el corredor central objeto de estudio).

Ya en Aragon, cabe destacar la interconexion con varios ejes: el
eje Zaragoza-Calamocha-Teruel (A-23, siguiendo el valle del Jilo-
ca), el eje del Ebro (recorrido por la infraestructura ferroviaria y
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por las autopistas AP-68 y AP-2) y dos ejes de direccion oeste-es-
te: el eje Huesca-Barbastro-Lérida (A-22 o autovia del Camino
Catalan) y el eje Sabinanigo-Jaca-Pamplona por la A-21, autopis-
ta de los Pirineos, en ejecucion, y que discurre por el valle del rio
Aragon en la depresion que separa el Prepirineo del Pirineo.

Andlisis territorial del corredor central a escala de NUTS31°

El andlisis territorial de la poblacion afectada por este eje se en-
marca en un panorama general de despoblamiento territorial,
salpicado por nucleos o nodos con elevada densidad®. El feno-
meno de la despoblacién concierne a gran parte del territorio
estatal, tanto de Espafia como de Portugal. Resulta evidente en
aquellos municipios con menos de mil habitantes (un 80 % de
ellos registra pérdidas demograficas en lo que va de siglo), mien-
tras que es menos destacable en aquellos términos municipales
que superan los cincuenta mil habitantes.

Pero los Ultimos informes (Ministerio de Politica Territorial y Fun-
cion Publica, 2019) sefialan que la despoblacion ha subido un
peldafio: ya no se trata de un fendmeno asociado exclusivamen-
te a los municipios rurales, sino que también se extiende entre
aquellos que actiian de cabeceras funcionales en los entornos ru-
rales e, incluso, afecta a dos tercios de las ciudades con poblacidn
comprendida entre los veinte mil y los cincuenta mil habitantes.
Nos encontramos, por lo tanto, en una encrucijada importante:
hay que realizar un esfuerzo para que estas cabeceras rurales y
pequefas ciudades tengan viabilidad. En este sentido, reforzar
la conectividad en este corredor central, en donde el fendmeno
de la despoblacion es mucho mas evidente en contraste con los
corredores atlantico y, sobre todo, mediterraneo, constituye una
herramienta imprescindible para contener la pérdida de pobla-
cion, especialmente en estas cabeceras de comarca.

El analisis territorial de la distribucidon de la poblacién afectada
por el desarrollo de este corredor central puede realizarse a dis-
tintas escalas. De entre los distintos niveles contemplados por

15 Acrénimo de Nomenclature of Territorial Units for Statistics, en donde NUTS1 son
las 104 grandes regiones dentro de los Estados de la UE, NUTS2, las 283 regiones de
la UE (en Espafia son las CC.AA.) y NUTS3, los 1.345 territorios de menor dimension
(en Espafia corresponden a las provincias).

16 para un estudio reciente acerca de la despoblacién en Espafia, constltese Bandrés
y Azén, 2021.
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Eurostat, resulta pertinente para este analisis el nivel NUTS3,
pero también otras demarcaciones inferiores a esta ultima.

Para su analisis disponemos de las estadisticas normalizadas de
Eurostat, suministradas por cada uno de los Estados miembros,
en el caso que nos atafie Portugal, Espafia y Francia. Se trata, en
el primer caso, de cuatro regiones, en el ambito espariol, de ocho
provincias pertenecientes a cinco comunidades autéonomas, y en
el francés, de dos departamentos (Tabla 1).

Den- Incre- PIB_a T)ICB
NUTS3 Poblacién| Sidad | mento | Emplea- n'féfﬁéﬁso pps.
hab/ | absoluto dos . (100 =
km?2 | poblacién (millones media
euros) UE-27)
2019 2019 2014- 2017 2018 2018
2019
A. M. Lisboa 2.846.332|1.010,7 38.807| 1.351.450| 73.708,03 102
Alentejo Litoral 93.259 18,1 -3.771 42.240| 2.377,97 100
Alentejo Central| 152.865 21,3 -9.467 66.880| 2.765,05 71
Alto Alentejo 105.479 17,7 -8.658 41.730| 1.646,46 61
Badajoz 672.493 31,5 -16.154| 222.400| 12.423,28 65
Caceres 392.931 20,1 -14.843| 130.900| 7.665,01 69
Toledo 691.725 45,1 -4.834 224.200| 12.814,57 66
Guadalajara 258.890 21,2 3.650 79.700| 5.245,81 72
Madrid 6.641.649| 827,3| 263.352|3.256.100|213.133,62 125
Soria 89.501 8,7 -3.129 40.900| 2.380,74 95
Zaragoza 968.049 56,3 -504| 423.600| 27.348,86 101
Huesca 219.239 14,1 -4,119| 101.100| 6.134,24 99
Hautes-Pyré- 229.144| 50,9 194 85.940| 5.826,23 76
nées
Haute Garonne | 1.395.382| 216,6 77.714 659.490| 59.041,44 126
Total NUTS3 14.756.938| 96,4| 318.238|5.332.940/432.511,31

Las NUTS3 recorridas por este corredor central contienen una
poblacidn préxima a los 15 millones de habitantes. Se trata, por
lo tanto, de un volumen de poblacion extenso que se podria y
deberia beneficiar de las mejoras implementadas para el desa-
rrollo de este corredor. Resulta pertinente a este respecto realizar
unas sencillas comparaciones: los 14,7 millones de habitantes
corresponden a un territorio con una poblacién mas numerosa no
solo que algunas comunidades auténomas de Espafia (en 2019
el padron indicaba para Andalucia y Catalufia un volumen de po-
blaciéon de 8,4 y 7,6 millones de habitantes, respectivamente),
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sino también superior a Estados miembros como Grecia (10,7
millones de habitantes en 2019) o Bélgica (14,7 millones de habi-
tantes en el mismo afio). El corredor central tiene una poblacién
qgue supera en numero a veinte de los Estados miembros de la
Unidon Europea y es solo inferior a siete de ellos. Representa el
3,30 % de la poblacion de la UE27 y el 11,86 % de la suma de
los habitantes de Portugal, Espafia y Francia.

Pero no es menos cierto que mas de la mitad de estos casi 15
millones de habitantes se concentran en tres regiones significati-
vas: la provincia de Madrid, el drea metropolitana de Lisboa vy la
region de Haute-Garonne, es decir, en los extremos y centro de
este eje.

En su conjunto, las NUTS3 recorridas por este eje incrementa-
ron su poblacién en algo mas de 77.000 habitantes entre 2014
y 2019. Un crecimiento claramente insuficiente si tenemos en
cuenta que gran parte del mismo corresponde a los tres terri-
torios antes mencionados, mientras que el resto de las regiones
portuguesas y la practica totalidad de las provincias espafolas
—con salvedad de Guadalajara— experimentaron decrecimien-
tos absolutos en su poblaciéon. Lo mismo cabria sefalar sobre el
elevado contraste de las regiones que conforman este eje. Desde
territorios muy escasamente poblados, como la provincia de So-
ria o Huesca, sin superar los 15 hab./km2, a otros que superan
los 1.000 hab./kmZ2, como es el caso de la capital portuguesa.

El corredor alberga una fuerza de trabajo que supera los 5 millo-
nes de habitantes, con un reparto igual de contrastado al de la
poblacidn, y un PIB a precios de mercado de 432.511 millones de
euros, es decir, una cifra similar a la de Suecia (476.869 millones
de euros en 2019). Sin embargo, esta riqueza esta desigualmen-
te repartida, como muestran los datos de PIB por habitante en
relaciéon con la UE. De los catorce territorios, nueve se encuen-
tran por debajo del liston de 100, tres muestran cifras iguales o
ligeramente superiores a este nivel (incluyendo el area metropo-
litana lisboeta) y Unicamente dos de ellas, Madrid y la regién de
Haute-Garonne presentan niveles de riqueza por habitante que
superan en un 25 % a la media europea. Todo ello nos dibuja un
territorio fuertemente contrastado tanto si lo analizamos en tér-
minos demograficos como econémicos, con regiones como el Alto
Alentejo, en donde el nivel de riqueza por habitante no alcanza la
mitad del correspondiente a Madrid.
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La distribucion de la poblacién del corredor central en
Portugal y Espana

Sin duda, las cifras anteriores con ser interesantes resultan
espacialmente demasiado groseras. En este sentido, se ha rea-
lizado un esfuerzo por obtener informacidon a un nivel admi-
nistrativo inferior en el caso de Espafia y Portugal. La figura
3 muestra la distribucién de la poblacidon en estos ambitos en
enero de 2020.

Nam. Poblacion

de municipios |2020
Portugal 30 2.814.829
Espaina 178 7.134.163
Total corredor central Espaiia + Portugal 9.948.992

En ella se observa que el corredor central esta aun lejos de
mostrar una apariencia homogénea. Mas bien se puede des-
cribir como una serie de tramos densamente poblados in-
tercalados entre otros en donde la densidad de poblacién
resulta muy escasa. Distinguimos en este sentido tres tipos
de situaciones:

e Tramos que muestran municipios poblados y contiguos entre si.
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¢ Nodos aislados, sin continuidad espacial con otros municipios
densamente poblados préoximos a ellos.

e Tramos escasamente poblados.

Tramos que muestran municipios poblados y contiguos entre si

Sin duda representa, desde el punto de vista territorial, la si-
tuacion mas favorable y en donde son posibles sinergias entre
distintos sectores y economias de escala. En estos tramos se
desarrollan tres tipos de dinamicas:

La intensificacién de la actividad en su interior

Se trata de tramos en donde se han acrecentado dos tipos de
movimientos internos: los que afectan a la poblacion residente
y empleos que se benefician de infraestructuras como autopis-
tas, autovias, asi como el tendido ferroviario por donde circulan
trenes de cercanias (en el caso del area metropolitana madrile-
fia) y trenes AVE. En este ultimo caso destaca una poblacién de
commuters que realizan desplazamientos diarios Toledo-Madrid,
Guadalajara-Madrid, Calatayud-Zaragoza, Huesca-Zaragoza. El
otro flujo que también se ha incrementado es el de las mercan-
cias. Los centros logisticos desarrollados en este entorno, unido
a la presencia de infraestructuras como los aeropuertos de Ma-
drid-Barajas Adolfo Sudarez y Zaragoza, han generado una in-
tensificacion de los flujos de mercancias. Resulta, por lo tanto,
evidente que en estos tramos las infraestructuras de movilidad
(personas, mercancias, informaciones) han sido protagonistas en
el incremento demografico y de empleo experimentado.

La conexién con otros ejes que interseccionan con el corredor
central

Son los ejes ya descritos en parrafos anteriores, los cuales permi-

ten a estos nodos también beneficiarse de los flujos procedentes
mas alla del corredor central.

La prolongacién y extensién de los mismos

La colmatacién de los espacios mas relevantes, particularmen-
te aquellos préoximos a los recorridos por el corredor central,
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provoca una prolongacion de la actividad a aquellos munici-
pios situados en los extremos, mas que un ensanchamiento
del mismo.

En este grupo, que supone el 94,5 % de la poblacién de todo el
corredor central, se han identificado seis tramos (tabla2):

Area metropolitana de Lisboa-Setubal-Palmela

Se trata de un tramo densamente poblado que se desarrolla en
ambos margenes del estuario del Tajo. En el municipio de Palme-
la radica la fabrica de Volkswagen en Portugal, que proporciona
empleo a 5.400 trabajadores y cuyos productos se distribuyen
por toda la peninsula ibérica.

Por lo que respecta al puerto de Sines, es uno de los mas desta-
cados del suroeste de Europa y norte de Africa, junto con los de
Algeciras y Tanger-Med. Se trata de un puerto de aguas profun-
das considerado como la principal puerta de entrada de hidro-
carburos al pais luso. Respecto a su movimiento de mercancias,
hasta 2000 se trataba esencialmente de graneles liquidos (hidro-
carburos) y solidos, pero a partir de 2004, con la apertura de la
terminal de contenedores, se observa un destacado incremento
de los TEUs??, los cuales ya suponen mas de un tercio de la esta-
distica de mercancias (16,5 millones de toneladas). El incremento
del trafico de contenedores en el puerto de Sines ha sido espec-
tacular, pasando desde los apenas 200.000 en 2008 a mas de
1.332.200 TEUs en 201518 (Administracao dos Portos de Sines e
do Algarve S.A., 2016). Su actividad —2.187 buques registrados
en 2015— complementa la realizada por otros puertos proximos
y también situados en el entorno de este corredor central, como
los de Lisboa y Setubal. El puerto de Sines contiene, ademas, un
nodo intermodal ferroviario esencial para el transporte de mer-
cancias por todo el territorio portugués.

Elvas-Badajoz-Mérida-Céceres

Elvas y Badajoz, antes ciudades fronterizas, desarrollan en la ac-
tualidad una intensa actividad que, en el territorio espafiol, se

17 TEU es el acronimo de twenty-foot equivalent unit, es decir, un contenedor de vein-
te pies de largo (6,096 metros).

18 Como cifra comparativa de su magnitud, en ese mismo afio el puerto de contene-
dores de Barcelona registré un movimiento de 1,9 millones de TEUs.
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extiende hasta Mérida y Caceres, beneficiandose ademas de la
presencia del aeropuerto de Badajoz en Talavera la Real. Las cua-
tro ciudades se encuentran enlazadas por una autopista de alta ca-
pacidad (identificada como A-6 en el tramo portugués y A-5 en el
espafiol). Hay que sefialar también la importancia de Mérida como
conexion de este corredor central con otros ejes (el norte-sur por
la llamada Via de la Plata y el oeste-este hacia Puertollano). Mérida
cuenta, ademas, con una plataforma logistica de mercancias.

La reducida distancia entre Elvas y Badajoz, apenas quince Ki-
I6metros, plantea interesantes posibilidades en el desarrollo
de una gran ciudad transfronteriza. Ambas ciudades, junto con
la portuguesa Campo Maior, forman parte de la Eurociudad El-
vas-Badajoz-Campo Maior, cuyo proyecto Eurobec, auspiciado
por Eurorregiones, ha tenido como objetivo incrementar la coo-
peracién y el desarrollo de sinergias de un territorio compartido.

Navalcarnero-Madrid-Guadalajara

Se trata de un tramo de 186 km de longitud que incluye el co-
rredor del rio Henares, asi como la extensién del drea metropoli-
tana madrilefia hacia el sureste. El corredor del Henares ha sido
en el ultimo tercio del siglo xx un espacio demandado para la
instalacion de fabricas muy vinculadas al consumo de todo tipo
de productos por los madrilefios. Las rapidas comunicaciones,
la cercania al aeropuerto, la proximidad de una mano de obra
y potenciales consumidores, asi como una topografia adecuada,
han favorecido la presencia de estas instalaciones fabriles. Pero
desde el siglo xx1, por las mismas razones antes sefialadas, se
aprecia un cambio en donde cobran ahora una mayor relevancia
los almacenes y la logistica vinculada al nodo madrilefio.

Parte de las caracteristicas antes sefialadas para el corredor del
Henares no se dan en el tramo que se dirige desde la ciudad a
Navalcarnero, salvo la presencia de grandes almacenes comer-
ciales vinculados a las poblaciones del suroeste madrilefio, espe-
cificamente Mdstoles y Alcorcon.

Toledo-Este de Madrid-Torrején de Ardoz

Constituye un corredor alternativo que evita el paso por el
nucleo madrilefio de aquellas mercancias procedentes de Ex-
tremadura. Desde el norte de Toledo se dirige hacia Madrid por
la A-42 para luego desviarse por los municipios que conforman
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el sector sudeste de la corona metropolitana madrilefia. Se
beneficia, ademas, de la extensa red perimetral de autopistas
(M-40, M-45 vy, sobre todo, la M-50) e incluye numerosos cen-
tros logisticos.

El aeropuerto de Madrid-Barajas Adolfo Suarez es el principal
nodo aeroportuario del pais en movimientos, pasajeros y mer-
cancias. La conexion intermodal en la terminal T-4, prevista a
corto plazo, con la linea de alta velocidad Madrid-Zaragoza ten-
dra un impacto considerable en los traficos de alimentacidon que
se dirigen a este aeropuerto desde otros préximos, ya que parte
del mismo podra trasladarse al modo ferroviario. Pero el aero-
puerto de Madrid-Barajas Adolfo Suarez es también un nodo
esencial de mercancias y el principal establecimiento de empleo
de la Comunidad de Madrid, superando los cincuenta mil tra-
bajadores. En su entorno mas préximo se radican multitud de
empresas vinculadas al sector de los transportes y la mensaje-
ria. En los municipios de Coslada y San Fernando de Henares
—separados del aeropuerto Unicamente por la A-2— se asientan
también varias empresas de paqueteria. A ello se une la vincu-
lacion de esta zona con el denominado arco logistico de la co-
munidad, es decir, aquel que enlaza la A-2 con la A-4 mediante
la M-40 y M-50 y en donde se situan el Centro de Transportes
de Madrid, Mercamadrid o los centros logisticos de Renfe en Ma-
drid-Abrofiigal y Villaverde!®.

Zaragoza y su area metropolitana

Zaragoza ha sido tradicionalmente considerada como el nodo que
permite la conexion de las tres regiones con mayor dinamismo
de Espafia: la Comunidad de Madrid, Catalufia y el Pais Vasco. Es
un extenso nodo que se desarrolla mas en el sentido del eje del
Ebro que en el sudoeste-noreste. Discurriendo en paralelo al rio,
cuenta con dos vias rodadas (la AP-68 y la AP-2), un tramo de
alta velocidad que la conecta con Barcelona y Madrid, asi como
otro de ferrocarril convencional que la conecta con Logrofio y
Pamplona.

Zaragoza cuenta con varias infraestructuras que explican su peso
destacado en este corredor central, ademas de las conexiones

19 Ppara obtener un estudio detallado sobre la actividad logistica en Madrid, consulten-
se las aportaciones de Santiago (2007), Morales Gil (2010) y Solis, Plaza y Martinez
(2018).
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antes mencionadas. En primer lugar, el aeropuerto, con una gran
capacidad tanto por sus instalaciones como longitud de pistas. Se
trata de una infraestructura que ocupa la posicion 28 de la red
AENA en movimiento de pasajeros (467.783 personas en 2019),
pero es el segundo aeropuerto de mercancias de Espafia (182
toneladas en 2019), solo superado por Madrid (560 toneladas) y
por delante de Barcelona (176 toneladas). De entre la red ges-
tionada por AENA fue el aeropuerto que experimenté un mayor
incremento en el trafico de mercancias (un 9,5 %) entre 2018 y
2019. En segundo lugar, una de las plataformas logisticas mas
importantes del pais, PLAZA, que ofrece tres areas logisticas: in-
dustrial (con una superficie de 3.591.262 m?2), ferroviaria (abar-
cando 759.149 m?) y aeroportuaria (16.776 m?).

Tramo Poblacion Variacion absoluta
2020 pob. 2011-2020

A.M. de Lisboa-Setubal-Palmela 2.639.283 +28.373
Palmela-Sines 83.578 —4.484
Elvas-Céceres 305.593 —-4.350
Navalcarnero-Guadalajara 4.733.492 +126.513
Olias del Rey-Torrejéon de Ardoz 939.346 +70.875
Zaragoza-Barboles-Sobradiel-Utebo. 702.117 +7.883

Nodos aislados y sin continuidad con otros municipios
densamente poblados préximos a ellos

Suponen Unicamente el 2,1 % de la poblacion del corredor cen-
tral, pero se trata de nucleos importantes que destacan en un
entorno de muy escasa poblacién. Nos referimos a Evora en el
caso portugués y a Talavera de la Reina, Calatayud y Huesca en
el espafiol (tabla 3).

De los cuatro destaca Talavera de la Reina, con una poblacion de
85.811 habitantes en 2020, es decir, una cifra similar a la de la
capital de la provincia, Toledo. Ha experimentado un crecimiento
relativamente constante en los Ultimos decenios (66.006 habi-
tantes en 1996, 68.537 en 2000, 82.489 en 2010). Pese a tener
flujos frecuentes con el area metropolitana de Madrid, se encuen-
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tra todavia a cierta distancia de Navalcarnero, limite efectivo del
area funcional de la metrépoli madrilefia.

De la misma manera que Talavera de la Reina, Evora seria otra
de las ciudades claramente beneficiadas del desarrollo pleno del
corredor central. Situada equidistante entre la frontera espafiola
y Lisboa, cuenta con una poblacién que supera los cincuenta mil
habitantes. Conocida por su patrimonio histérico de la época ro-
mana, Evora es un nodo de transicion entre el Alentejo litoral y la
Extremadura espanola. La ciudad cuenta con un parque industrial
qgue supera las cincuenta hectareas, asi como un parque indus-
trial aeronautico, en donde ya se han instalado varias empresas
de renombre como la brasilefia Embraer.

En el caso de Huesca, la conexidn de alta velocidad con Zaragoza
no se ha traducido en un peso demografico en aquellos munici-
pios mas proximos. Dispone de la recién inaugurada Plataforma
Logistica Huesca Sur (PLHUS) junto a la autovia A-23 que la co-
necta con Zaragoza.

Similar razonamiento ocurre con Calatayud (17.078 habitantes
en 2000 y 20.092 en 2021) con flujos volcados hacia Zaragoza
dada su relativa cercania (97 km en autopista) y la elevada fre-
cuencia de trenes AVE —una docena diarios— que la conectan
con la capital provincial.

Tabla 3. Identificacion de los nodos aislados y sin continuidad con
otros municipios densamente poblados proximos a ellos.

Tramo Poblacion 2020 Variacion absoluta pob. 2011-
2020

Evora 52.162 -4.056

Talavera 83.663 -5.011

Calatayud 20.092 —-745

Huesca 53.956 +1.513

Tramos escasamente poblados

Junto a los tramos de este corredor que muestran un dinamismo
demografico y econdmico, asi como aquellos nodos aislados pero
destacables del mismo, es evidente que en este corredor central
existen varios tramos que muestran una clara atonia. Son un
conjunto numeroso de municipios que representan el 3,4 % de la
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poblacidn. Se trata de tramos que carecen de algun nucleo urba-
no destacable que actle de dinamizador o tractor y dependen, en
esencia, de la extension desde los extremos de los tramos men-
cionados anteriormente. Resulta evidente que para este conjun-
to de municipios el desarrollo de un verdadero corredor central
intermodal y la proximidad o buenas comunicaciones respecto a
uno de sus nodos es clave para mitigar esta situacion. Se trata de
los siguientes tramos (tabla 4).

En primer lugar, el que discurre entre Arraiolos, al norte de
Evora, y Borba, al oeste de Elvas (cerca de 80 km).

Con caracteristicas similares al anterior, cabe destacar los 178
km que separan los municipios de Casar de Caceres, en las
estribaciones de la capital provincial, y Calera y Chozas, al
este de Talavera de la Reina, con una clara atonia demografi-
ca, interrumpida por Navalmoral de la Mata (17.163 habitan-
tes en 2020).

También en la provincia toledana destaca el tramo, con una
distancia de 40 km, entre Santo Domingo-Caudilla y Toledo y
recorrido en la actualidad por la A-40.

Mas alla del area funcional madrilefia, se incluye en este gru-
po el tramo de la Alcarria entre Torija y Terrer, colindante con
Calatayud, un paramo demografico, atravesado por la A-2 y
las vias férreas de ancho estandar e ibérico que conectan Ma-
drid con Zaragoza, con apenas 12.237 habitantes en 2020.

Distinto es el caso del tramo entre El Frasno y La Muela: se
trata de un eje mas corto —87 km— con cierto dinamismo en
el caso de La Muela, que ha visto multiplicada su poblacion
por cuatro desde 2000, un hecho vinculado a su importante
parque edlico y al poligono industrial Centrovia.

Ya en el ambito aragonés, y mas alld de los nlcleos de
Zaragoza y Huesca, el corredor central puede fraccionar-
se en tres tramos. En primer lugar, el que discurre desde
Villamayor de Gallego a Almudévar por la A-23 (E-7) en
las proximidades de Huesca, siguiendo en buena medida el
curso del valle del rio Gallego. En segundo término el tramo
Igriés-Caldearenas, que separa los nlcleos de Huesca de
Sabifidnigo-Jaca tras pasar el obstaculo de los Prepirineos
por los tluneles de Monrepds. Finalmente, desde estos dos
nucleos a la frontera francesa en Canfranc.
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Tramo Poblacion Variacion absoluta
2020 pob. 2011-2020
Arraiolos-Borba 25.411 -2.960
Casar de Caceres-Calera y Chozas 87.135 —-2.769
Pepino-Casarubios del Monte 32.853 +280
Sto. Domingo Caudilla-Toledo 112.708 +3.949
Torija-Terrer 12.237 —-2.316
El Frasno-La Muela 23.246 +364
Villamayor de Gallego-Almudévar 17.656 +221
Igriés-Caldearenas 1.592 19
Sabifianigo-Canfranc 22.872 -1.392

Conclusiones

El corredor central constituye un eje multimodal de transporte
gue vincula Portugal, Espafia y el sur de Francia. Se trata de un
eje parcialmente realizado en el tramo Madrid-Zaragoza, pero
precisa de impulsos adicionales en el resto de su configuracion.
El corredor proporcionara una via rapida de acceso desde el ex-
tremo sur de la costa atlantica europea al centro del continente,
en un contexto de incremento y complejidad del comercio mari-
timo. Servird, ademas, como una alternativa viable a la conges-
tion que experimentan los corredores atlantico y mediterraneo.
El corredor acentuara la importancia de las conexiones norte-sur
y oeste-este que cruzan este eje y proporcionara, ademas, una
conectividad clave para algunos nodos aislados como Evora, Tala-
vera de la Reina, Calatayud y Huesca, garantizando su viabilidad
futura.

En este corredor resultan esenciales las infraestructuras de logis-
tica que garantizan la intermodalidad de los distintos modos de
transporte (maritimo, aéreo, ferroviario y carretera).

Su desarrollo posibilitard un traslado de traficos entre distintos
modos. El mas evidente es el del trafico de pasajeros del modo
aéreo al ferroviario de alta velocidad; el que precisa de un mayor
apoyo e inversiones se refiere al traslado del trafico de mercan-
cias desde el modo rodado en carretera al ferroviario.
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El corredor cuenta con uno de los obstaculos geograficos mas im-
portantes de la peninsula ibérica: la extensa y ancha barrera de
los Pirineos; salvar este obstaculo constituye una obra de mayor
magnitud y coste que el doble tunel de 28 km —el primero en
Espafia por su longitud ferroviaria— que conecta el norte de la
Comunidad de Madrid con Segovia y perfora la cordillera central.

A lo largo de estas paginas hemos observado fuertes contrastes
en las principales variables demograficas o econémicas, no hay
duda de que el desarrollo pleno de este corredor, en toda su ex-
tension, facilitara los intercambios y, en consecuencia, tendera a
reducir estas diferencias tan significativas. Por Ultimo, el corredor
central conformara una herramienta esencial para frenar el des-
poblamiento que afecta a varias comarcas del Alentejo, Extrema-
dura, Castilla-La Mancha y Aragén.
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El corredor central transpirenaico desde el punto de
vista de la seguridad estratégica

José Luis Pontijas Calderén

«Las infraestructuras criticas resultan imprescindibles para el
funcionamiento normal de los servicios basicos, los sistemas
de produccién y contribuyen a la cohesion territorial. Una in-
terrupcidon no deseada tendria graves consecuencias, tanto
en el funcionamiento de los servicios esenciales como en la
seguridad!.»

Las principales conexiones terrestres de la peninsula ibérica con el
resto de Europa pasan por dos grandes ejes en los extremos orien-
tal y occidental de los Pirineos, quedando el amplio espacio inter-
medio dotado de carreteras de caracter secundario, sujetas a la
climatologia invernal. Esta situacion provoca una debilidad estra-
tégica que se podria paliar en gran parte mediante un eje central
que, dotado de las adecuadas infraestructuras, conectara ambos
lados de la citada cadena montafiosa por su parte central. El pre-
sente estudio pretende arrojar luz al respecto de esta cuestion.

1 Informe anual de Seguridad Nacional 2018, Presidencia de Gobierno, Gobierno de
Espafia.
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Union Europea, OTAN, riesgo, amenaza

The European Union, trans-European networks and the need
for a central corridor

The main land connections of the Iberian Peninsula with the rest
of Europe pass through two main axes at the eastern and wes-
tern ends of the Pyrenees, leaving the wide intermediate space
equipped with secondary roads, subject to winter weather. This
situation causes a strategic weakness that could be alleviated in
large part by a central axis that, equipped with adequate infras-
tructure, would connect both sides of the aforementioned moun-
tain range for its central part. The present study aims to shed
light on this issue.

European Union, NATO, risk, threat
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Introduccién

El hecho de que la inmensa mayoria del trafico terrestre espafiol
peninsular hacia Europa tenga que pasar obligatoriamente por
dos puntos de paso obligado a ambos lados de los Pirineos supone
una evidente vulnerabilidad. Esto ya queda de manifiesto cuando
en determinados periodos del aifo dichos pasos llegan muy cerca
del colapso debido a que, junto al trafico habitual de mercancias,
se une el intenso trafico de vehiculos ligeros. Esta vulnerabilidad
fisica se traduce en econdmica, dado el impacto inmediato que
cualquier disrupcion en dichos pasos obligados tiene sobre el tra-
fico de mercancias y, por ende, en el ambito econdmico, y de la
que existen multitud de ejemplos recientes. Asi pues, la evidente
vulnerabilidad fisica, unida a la citada vulnerabilidad econdmica,
convierte de hecho a las comunicaciones de la peninsula ibérica
con el resto del continente en un asunto de hondo calado estra-
tégico para nuestra nacidn, ante el que Espana no deberia man-
tenerse indiferente. Esta situacion deberia obligar a considerar la
posibilidad de afrontar la necesidad de aumentar el abanico de
posibilidades de conexion con Francia que permitan el trafico de
mercancias pesadas, incluyendo simultaneamente trafico rodado
y ferroviario, por la zona central pirenaica y de tal forma que sea
independiente de la climatologia invernal.

Si comparamos las comunicaciones que se han establecido en
zonas similares europeas, incluso mas exigentes, como es el caso
de los Alpes, vemos que el niumero de las mismas es muy supe-
rior al que existen en los Pirineos?, lo que, evidentemente, re-
duce notablemente la vulnerabilidad de dichas conexiones. Este
es, por ejemplo, el caso de la peninsula italiana con el resto del
continente. Para hacernos una idea de la diferencia, para que
Espafia pudiera igualar la situacion que actualmente disfrutan
Francia e Italia deberia impulsar la construccion a través de los
Pirineos de dos grandes tuneles capaces de albergar trafico roda-
do y ferroviario, al margen de que dichas conexiones permitirian
otras telefdnicas, cibernéticas, eléctricas, etc. Esto no solamente
redundaria en una reduccion de los costes del transporte y la
diversificacién de los puntos de cruce, mas importante aun, re-
duciria sustancialmente los tiempos empleados en los mismos,
lo que a su vez reduciria la vulnerabilidad general del sistema de
conexion con Europa continental.

2 El nimero de conexiones a través de tuneles en los Alpes, disponible en: https://
en.wikipedia.org/wiki/List_of_tunnels_in_the_Alps; consultado el 9 de junio de 2021.
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En otro orden de cosas, y ampliando notablemente el punto de
mira, no podemos olvidar que desde el punto de vista geoestra-
tégico a la Union Europea le interesa la combinacion de las capa-
cidades de conexion este-oeste, junto a las norte-sur, evitando
la exclusion de la periferia europea. El aumento de capacidad de
transporte y comunicaciones transpirenaico contribuiria a dismi-
nuir los desequilibrios entre el centro y la periferia de la Unién,
tal y como intentan hacer otros macroproyectos, como la Inicia-
tiva Tres Mares (3SI, por sus siglas en inglés) y que agrupa a
doce Estados miembros de la Unidn Europea en un proyecto que
intenta dinamizar econdmicamente, mediante el desarrollo y la
modernizacion de infraestructuras de transporte y comunicacion
cibernética entre los mismos (ver figura3).

3 Meénpez PErez, Oscar, «La iniciativa de los Tres Mares: configuracién y consecuen-
cias geopoliticas mundiales», Instituto Espafiol de Estudios Estratégicos, 26 de abril
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El concepto de resiliencia en la Unién Europea y en la OTAN

Independientemente del interés estratégico que pudiera tener
Espafa por aumentar las conexiones terrestres en la zona central
de los Pirineos, tanto la OTAN como la Unidn Europea tienen in-
terés en que las respectivas naciones estén bien interconectadas
para que la capacidad de paso a entre ellas pudiera permitir el
flujo fluido de mercancias, materiales y personal, no solamente
civil, sino también, y especialmente, militar. La seguridad no es
Unicamente importante para la alianza atlantica, ya que para la
Unién* la seguridad de sus ciudadanos es también una prioridad.

Esto, evidentemente, pasa por aumentar la capacidad de des-
plazamiento de recursos hacia las areas que los precisen, ya sea
para ejercicios de adiestramiento, como para el caso mas exi-
gente en el que un Estado miembro invocara el Articulo V de la
alianza o la clausula de asistencia mutua de la Unién. Sin una
adecuada infraestructura que abarque los puntos de embarque,
los de desembarque y las vias de comunicacién, dicha capacidad
se veria seriamente mermada y posiblemente comprometida.

Para mejorar dicha capacidad ambas organizaciones han coincidi-
do en poner en marcha sendas iniciativas que, aunque por sepa-
rado, coadyuvan la una a la otra, beneficiandose de la sinergia asi
creada para mejorar la movilidad militar®>. Dicha mejora ha sido
sefialada por la OTAN como uno de los pasos clave para alcanzar
una disuasién mas creible y por la Unidon como una de las inicia-
tivas de la cooperacidn estructurada permanente, hasta tal punto
de que se convertido en uno de los proyectos estrella de coo-
peracion entre las dos organizaciones. Ambos, la OTAN y la UE,
tienen interés en ser capaces de mover fuerzas, equipo y abaste-
cimientos con velocidad, rapidez, fluidez y seguridad a través de
Europa, lo que a su vez redundaria en un mayor y mas fluido flujo
de mercancias, con los beneficios econdmicos que ello conlleva.

de 2021; disponible en: ttps://www.ieee.es/Galerias/fichero/docs_opinion/2021/
DIEEEO48_2021_OSCMEN_Tresmares.pdf.

4 Estrategia de la Unidn Europea, disponible en: https://eeas.europa.eu/headquar-
ters/headquarters-homepage/49750/eu-global-strategy-%E2%80%93-year-1_en;
consultado el 9 de enero de 2020.

5 Joint Communication to the European Parliament and the Council: Improving Military
Mobility in the European Union; disponible en: https://eeas.europa.eu/headquarters/
headquarters-homepage/35410/joint-communication-european-parliament-and-coun-
Cil-%E2%80%93-improving-military-mobility-european_en; consultado el 10 de enero
de 2020.
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En este sentido, la UE tiene mucho que decir en los campos que
abarcan asuntos legales y regulatorios, mientras que la OTAN
puede aportar su capacidad de planeamiento en movimientos y
necesidades de defensa, para asegurar una disuasion creible. Asi
pues, ambas organizaciones se complementan y benefician de la
sinergia creada por la cooperacion mutua®.

Estas dos iniciativas conjuntas estan intimamente relacionadas
con el concepto de resiliencia, que en los Ultimos afnos esta muy
en boga tanto en la OTAN como en la Unidn Europea, provocado
por la multitud de amenazas y desafios a los que se enfrentan (o
se podrian enfrentar) organizaciones y Estados en la actualidad,
incluyendo a las sociedades como tales, ya que estas son, de
hecho, el objetivo fundamental de algunas de dichas amenazas.

Tanto la OTAN como la Union Europea (UE) han puesto el foco so-
bre la problematica que entrafa la resiliencia, si bien la primera
de manera mas tardia. Asi, los primeros documentos que tratan
sobre resiliencia como tal en la UE se comenzaron a producir en el
2012, aunque los fundamentos de los mismos provienen incluso
de 20097. Por su parte, la OTAN ha tardado mas en reaccionar,
concretamente en julio de 2016, durante la cumbre de Varsovia,
donde los jefes de Estado y de gobierno de la alianza emitieron
un comunicado en el que se comprometian a «continuar impul-
sando [...] la resiliencia contra el espectro total de amenazas,
incluyendo la amenaza hibrida, desde cualquier direccidén. La re-
siliencia es una base esencial para una disuasion creible [...]»8.

Por su parte, la UE definid la resiliencia como «la capacidad de
una persona, de un hogar, una comunidad, una naciéon o una
region para hacer frente, gestionar, adaptarse y recuperarse ra-
pidamente de tensiones y shocks tales como la violencia, el con-
flicto, sequias y otros desastres naturales sin comprometer el
desarrollo a largo plazo»°.

Por lo tanto, reconoce la resiliencia no como un fin en si mismo,
sino como un proceso que asegura el desarrollo y del que, a su

6 Pontias CaLDERON, José Luis; «El concepto de resiliencia en la OTAN y la UE, espacio
para la cooperacion»; disponible en: http://www.ieee.es/Galerias/fichero/docs_anali-
sis/2017/DIEEEA65-2017_Resiliencia_ OTAN_UE_JLPC.pdf.

7 Estrategia de la UE para la reduccion del riesgo de catastrofes en los paises en de-
sarrollo, COM 84, de 23 de febrero de 2009.

8 ttps://www.nato.int/cps/en/natohg/official_texts_133169.htm

9 Comunicacion de Comisidn al Parlamento Europeo y al Consejo, El planteamiento de
la UE sobre la resiliencia: aprender de las crisis alimentarias, de 3 de octubre de 2012.
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vez, se alimenta. Para ello, ha desarrollado toda una documen-
tacion (entre otros, el plan de accidn para resiliencia 2013-2020)
gue guia su accidn exterior y que fragud en la promulgacion de la
Comunicacion Conjunta del Parlamento y el Consejo Un Enfoque
Estratégico sobre la Resiliencia en la Accion Exterior de la UE, de
junio de 2017.

Por otro lado, la UE, basandose en el denominado paradigma de
la resiliencia, afirma que esta se debe preparar con antelacion
para, llegado el caso de la convulsidon o crisis, afrontarla con éxi-
to, recuperando cuanto antes el ritmo de evolucion anterior a la
disrupcion.

Asi pues, a pesar de que el enfoque de ambas organizaciones
difiere en el fondo y en los objetivos, se puede afirmar sin lugar a
dudas que ambos son complementarios, y en los que la seguridad
de las comunicaciones terrestres juega un papel fundamental.

En la figura podemos apreciar las tres fases fundamentales que
se deberian desarrollar en un proceso de crisis en el que la resi-

liencia entra en funcionamiento. Durante la primera fase se debe
preparar a la sociedad para aumentar su resiliencia en el mas
amplio espectro de campos posible (en el caso que nos ocupa se-
rian las infraestructuras, las comunicaciones, el abastecimiento,
la energia, etc.). Una vez que se produce el shock, el desarrollo
normal se trunca y disminuye drasticamente la evolucién del de-
sarrollo. En ese momento es cuando se deben poner en marcha
los recursos previstos con anterioridad, para poder hacer frente
a la situacion, adaptandose al desafio. Es en esta fase donde los
corredores alternativos jugarian un papel decisivo, ya que, en
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caso de colapsar uno o varios, un mayor nimero de los mismos
proporcionaria mayor flexibilidad estratégica y capacidad de ab-
sorcion del impacto de la crisis.

Por ultimo, en la tercera fase se deberia ir produciendo una recu-
peracién paulatina, tendente a alcanzar cuanto antes los niveles
perdidos antes del shock. Evidentemente, cuanto mejor y mas
exhaustiva sea la preparacion previa, mas rapida y mejor sera
la recuperacion. Asi, el concepto de resiliencia es bidimensional:
por un lado, se trata de aumentar la fortaleza para resistir mejor
las tensiones y convulsiones (lo que precisa crear el mayor aba-
nico posible de opciones alternativas) y, por otro lado, también
conlleva la capacidad para recuperarse con rapidez (que se favo-
rece también por la mayor flexibilidad que proporcionaria un mas
amplio abanico de posibilidades).

Todo esto exige una estrategia multidimensional y una amplia
perspectiva que, por un lado, reduzca los riesgos y, por otro,
facilite una adaptacion que impulse cuanto antes la recuperacion
cuando los riesgos se materialicen en amenazas efectivas. En
este sentido, es evidente que el aumento de la resiliencia entrafia
per se una reduccion de la vulnerabilidad, algo en lo que coincide
netamente con el planteamiento de la OTAN, como veremos mas
adelante.

Asi, la UE también se preocupa, y mucho, de la resiliencia interna
de sus Estados miembros. La Comision esta llevando a cabo un
trabajo extenso y continuo, en el que trata de identificar los ele-
mentos que pudieran estar en riesgo dentro de la Unidn (infraes-
tructuras criticas, comunicaciones, instituciones, opinion publica,
energia y un largo etcétera). De este modo, la UE presta especial
importancia a la prevencién (tratando de evitar que la crisis se
produzca) y a la preparacion (intentando garantizar que se podra
gestionar los efectos del acontecimiento).

De esta manera, hay tres elementos comunes que la UE intenta
implementar en los paises y regiones consideradas mas vulnera-
bles para que estos mejoren y refuercen su resiliencial®:

- Anticiparse a las posibles crisis mediante la evaluacién de ries-
gos, estableciendo sistemas de alerta precoz y estrechando el
vinculo entre la informacién adquirida y la elaboracion y toma
de decisiones a nivel nacional y regional.

10 Comunicacién de Comision al Parlamento Europeo y al Consejo, El planteamiento de
la UE sobre la resiliencia: aprender de las crisis alimentarias, de 3 de octubre de 2012.

118



El corredor central transpirenaico desde el punto de vista de la seguridad...

- Prestar especial atencion a la prevencién y la preparacion,
abordando las causas profundas de la fragilidad y la vulnerabi-
lidad mediante un exhaustivo analisis de riesgos??.

- Mejorar la respuesta a la crisis, mediante la elaboracién de un
marco analitico conjunto que, ademas de detectar las causas
profundas, detecte también la incidencia sobre los grupos de
poblacion mas afectados, evaluando las intervenciones, iden-
tificando los ambitos en los que se maximizaria el impacto,
definiendo prioridades estratégicas a corto y largo plazo y di-
vulgando la experiencia adquirida en proyectos exitosos!2,

Estos tres vectores deben materializarse mediante planes de
implementacién concretos e individualizados para cada caso
concreto.

La mayoria de las grandes crisis abarcan varios paises, por lo
que precisan de iniciativas transfronterizas que refuercen la ca-
pacidad de las organizaciones regionales. Esto, ademas, fomenta
la integracién regional, que es uno de los objetivos de la accidn
exterior de la Unidn.

A la vista de todo lo dicho, se puede afirmar que la UE tiene una
idea bastante clara de lo que significa la resiliencia y de como
gestionar su puesta en funcionamiento, mejora y refuerzo, donde
las infraestructuras de transporte, especialmente las que fomen-
tan la integracion regional, reciben especial atencion.

El caso particular de la OTAN

A menudo se olvidan los articulos 2 y 3 del Tratado de Washing-
ton (abril de 1949), y que en el momento actual revisten especial
importancia:

Articulo 2

Las Partes contribuiran a un mejor desarrollo de las rela-
ciones internacionales pacificas y amistosas reforzando sus
instituciones libres, asegurando una mejor comprension de
los principios en los que se basan estas instituciones y pro-
moviendo las condiciones adecuadas que favorezcan la esta-

11 Ppara ello la UE ha desarrollado InfoRM, la primera herramienta global para medir el
riesgo de crisis humanitarias y ayudar a prevenir, mitigar y prepararse para ellas, que
es una fuente abierta.

12 En 2015 la UE lanzé el denominado Resilience Compendium con veintinueve ejem-
plos practicos sobre resiliencia.

119



José Luis Pontijas Calderon

bilidad y el bienestar. Trataran de eliminar conflictos en sus
politicas econémicas internacionales y estimularan la colabo-
racion econémica entre varias o todas las Partes.

Articulo 3

A fin de lograr mas eficazmente la realizaciéon de los fines del
presente Tratado, las Partes, actuando individual y conjun-
tamente de manera continua y efectiva mediante la aporta-
cién de sus propios medios y prestandose asistencia mutua,
mantendran y acrecentaran su capacidad individual y colec-
tiva de resistir a un ataque armado.

Asi, aunque de manera indirecta, algunas de las ideas fundamen-
tales sobre resiliencia ya estaban contempladas en el tratado.
Pero no fue hasta la cumbre de Varsovia de lulio de 2016 cuando
fue adoptado el denominado Compromiso para Impulsar la Resi-
liencial3, en el que los jefes de Estado y de gobierno de la alianza
se comprometieron a «continuar impulsando [...] la resiliencia
contra todo el espectro de amenazas, incluidas las hibridas, que
vengan desde cualquier direccion». Ademas, en dicho compro-
miso se afirma que «La resiliencia es una base esencial para una
disuasion y defensa creibles y para el cumplimiento efectivo de
las tareas fundamentales de la Alianza».

Asi pues, la OTAN considera la resiliencia y la disuasion como
las dos caras de la misma moneda. La disuasion abarcaria la
dimension militar, mientras que la resiliencia se focalizaria funda-
mentalmente sobre la dimensidn civil, en cuanto a su papel para
facilitar a la militar el cumplimiento de sus tareas fundamentales.
En pocas palabras, la OTAN se ha dado cuenta que reducir la vul-
nerabilidad de las sociedades refuerza la disuasién, reduciendo a
su vez la probabilidad de una agresidn, por lo que la resiliencia ha
pasado a ser considerada una tarea estratégica.

Si bien la OTAN no ha definido especificamente el concepto de
resiliencia, de manera tacita se entiende como «la habilidad de
una comunidad, servicio, area o infraestructura para detectar,
prevenir y, si fuera necesario, resistir, gestionar y recuperarse
de un desafio disruptivo»14. Asi, la resiliencia no es simplemente
un objetivo, es a la vez un proceso y una estrategia a adoptar,
porque se debe disefiar para cada caso, evaluando, sosteniendo

13 http://www.nato.int/cps/en/natohq/official_texts_133180.htm.
14 NATO Defense College, «Einsenhower Paper n.° 7», mayo de 2017.
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e inyectando recursos dentro del sistema para mantenerlo en
funcionamiento.

La resiliencia es, por tanto, una tarea que cada nacion de la alian-
za debe atender con esmero para asegurar su eficiencia militar
frente a las nuevas amenazas. Es una obligacién individual de
cada Estado miembro, como lo es el estar dotado de unas fuerzas
militares interoperables.

Pero la alianza también es consciente de que el objetivo funda-
mental de la guerra hibrida es destruir o impedir el funcionamien-
to efectivo de las sociedades, para lo cual se precisan nuevos
enfoques donde lo militar pierde relevancia, ya que muchos re-
querimientos criticos son civiles!®. Y este es, precisamente, uno
de los talones de Aquiles que preocupa a la OTAN, porque se esti-
ma que muchos de dichos recursos no serian capaces de soportar
ataques o disrupciones graves.

Ante la enorme panoplia de nuevas amenazas, los organismos
estatales tienen un papel muy reducido a la hora de proteger a
todos estos recursos civiles que apoyan a los medios militares, lo
que ha aumentado la vulnerabilidad ante agresiones y disrupcio-
nes, sean estas externas o internas.

En cualquier caso, la OTAN se focaliza fundamentalmente en
aquellas capacidades fundamentales que permitirian a un Estado
funcionar de manera efectiva en términos generales. Es decir,
la alianza trata de salvaguardar las entidades gubernamentales,
junto con los servicios esenciales que ayudan a proteger a la
poblacion y garantizar el apoyo a las operaciones militares apo-
yados por recursos civiles fiables. Con este objetivo, siete gran-
des areas han sido identificadas como criticas en el denominado
Compromiso para impulsar la resiliencia (Commitment to enhan-
ce resilience), adoptado en la citada cumbre de Varsovia bajo el
nombre de Requrimientos minimos de la OTAN para la Resiliencia
Nacional (NATO Baseline requirements for National Resilience):

- Continuidad del gobierno
- Suministros de energia
- Servicios de comunicaciones civiles

- Abastecimientos de comida y agua

15 Franklin Kramer, Hans Binnenouk, Dan Hawmicron, «Defend the Arteries of Society», US

News and World Report, 9 de junio de 2015. http://www.usnews.com/opinion/blogs/
world-report/2015/06/09/russia-ukraine-and-the-rise-of-hybrid-warfare.
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- Capacidad para gestionar grandes movimientos de poblacion

- Capacidad para gestionar gran namero de victimas (heridos y
muertos)

- Sistemas de transporte civil

La funcion de la OTAN es, por tanto, la de coordinador, ayudando a
especificar los requerimientos, orientando y coordinando esfuer-
zos. Pero la implementacion es una responsabilidad Unicamente
nacional que se podria desglosar en seis tareas fundamentales:

- Dedicar recursos humanos (y tiempo) a evaluar las vulnerabi-
lidades nacionales (redes cibernéticas, infraestructura de co-
municaciones, infraestructura de suministro energético, etc.).

- Desarrollar una politica coherente cuyo objetivo sea el planea-
miento y la gestidn de la resiliencia de manera coherente y que
abarque el mas amplio espectro posible de areas, incluyendo
la poblacidon, mediante la creaciéon del «espiritu de defensas.

- Modificar la legislacion para permitir mas flexibilidad de actua-
cién a los gobiernos ante crisis, evitando la separacion «blan-
Co-negro» entre guerra y paz.

- Mejorar la habilidad de las empresas civiles para enfrentarse a
crisis, pero sin restringir su libertad de accion.

- Revisar y poner al dia los documentos de planeamiento, te-
niendo en cuenta las nuevas amenazas.

- Establecer contacto con otras organizaciones afines para coor-
dinar la accion (evidentemente, el candidato mas posible es la
Unidn Europea).

Asi pues, la OTAN tiene un enfoque bastante mas pragmatico
respecto a la resiliencia y menciona precisamente la seguridad
de las infraestructuras de comunicaciones como una prioridad. Si
bien coincide con la UE en que el objetivo de la misma debe ser la
sociedad civil, lo focaliza en que su resiliencia permita al aparato
militar llevar a cabo su misién. Dicho de otro modo, al reducir la
vulnerabilidad de la sociedad se limita la probabilidad de agresion
y, asi, se refuerza la disuasion.

Evidentemente, la decisidon de permitir el transito de material,
personal y abastecimientos militares a través de un Estado euro-
peo es una decisidon que atafe a la soberania del Estado involu-
crado, aln en una situaciéon de emergencia, quien debe tomar la
decisién de permitir dicho paso o no. Pero qué duda cabe de que,
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una vez tomada la decision de permitir el paso, el citado trafico
se debe poder realizar de una manera segura, rapida, ordenada
y, por lo tanto, efectiva. En este sentido, la Joint Communica-
tion on Improving Military Mobility in the European Union afirma
que la infraestructura que garantice la accesibilidad a todas las
regiones de la Unidn Europea debe estar completada en el afio
2050. Asimismo, la citada Joint Communication también recono-
ce que uno de los grandes impedimentos para la efectividad del
desplazamiento mencionado (ademas de las barreras legales y
administrativas) son las infraestructuras inadecuadas, que, con
la experiencia adquirida a través de ejercicios y maniobras, pue-
den causar retrasos, disrupciones del trafico, alzas en los costes
economicos e incrementar la vulnerabilidad. Este ultimo aspecto
es importante analizarlo con mas detalle.

Dado que la peninsula ibérica tiene dos ejes fundamentales de
conexidén terrestre con el resto del continente a ambos extremos
de los Pirineos, hace presumir que la mayor parte del transporte
pesado militar que en su momento se pudiera precisar se deberia
realizar por los mismos, y entre dichos transportes I6gicamente
irdn incluidos los de municion y otros tipos de materias peligrosas
gue un contingente militar pesado sin duda precisara entre sus
abastecimientos logisticos. Las citadas conexiones se convierten
asi en zonas de paso obligado donde se concentrarian dichos ma-
teriales, precisamente, en dos zonas geograficas densamente po-
bladas, Catalufia y vascongadas. Debido a que ambos pasos ya
resultan saturados durante periodos sustanciales del ano, esto
hace que la vulnerabilidad de la poblacién a caballo de dichas vias
de comunicaciéon aumente sustancialmente. Esto es especialmen-
te cierto si pensamos que al ser dos Unicos pasos la obligatorie-
dad de utilizacién de los mismos facilitaria su potencial disrupcién
por parte de cualquier actor (estatal o no) interesado en ello.

Los puntos de paso obligado y las nuevas amenazas

Tal y como acabamos de ver, tanto la OTAN como la Unién Eu-
ropea consideran entre sus objetivos de resiliencia a las in-
fraestructuras de transporte, lo que viene al caso que estamos
estudiando, ya que es precisamente la vulnerabilidad de los dos
grandes pasos a ambos lados de los Pirineos lo que los convierte
en potencial objetivo de actores (estatales o no) interesados en
causar su disrupcion y/o colapso. Es evidente que dicha disrup-
cién o colapso afectaria gravemente los intereses econdmicos de
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Espafia (también de Portugal, cuyo trafico de mercancias terres-
tres discurre asimismo por dichos corredores), afectando a su
vez a la capacidad de movilidad militar desde y hacia la peninsula
ibérica. Dicho de otro modo, en caso de una crisis en la que se
requiriese que numerosos recursos militares y civiles fueran en-
viados hacia Europa desde la peninsula ibérica o debieran ser re-
cibidos desde el continente, los corredores de Irin y La Junquera
podrian convertirse en auténticos talones de Aquiles de relativa
facil interceptacion.

Dicha interceptacion podria producirse por un amplio espectro de
nuevas amenazas, tales como el terrorismo (individuos empode-
rados o grupos organizados), las ciberamenazas (igualmente por
individuos o grupos amparados por terceros paises o financiados
por corporaciones con aviesas intenciones econdmicas y de muy
alta probabilidad de impunidad por la dificultad de identificacién),
organizaciones civiles impulsadas por ideologias radicales maqui-
Iladas de movimientos no-violentos para hacer avanzar objetivos
politicos particularistas y desastres naturales o provocados por
accidentes, por citar los mas evidentes.

A las citadas nuevas amenazas cabria sumar la que supondria
una mas clasica de corte militar (impensable hoy en dia, pero
no descartable en el largo plazo), sujeta a ataques con muni-
ciones de alta precision desde plataformas maritimas discretas,
o incluso desde instalaciones de tierra lejanas, si llegara el caso
de una crisis con una potencia (o coalicion de potencias) con
dichas capacidades. La cantidad de municiones de alta precision
y de largo alcance que se pueden utilizar hoy en dia desde pla-
taformas terrestres, navales, aéreas e incluso desde el espacio
exterior (a las que habria que sumar los ataques cibernéticos),
cuyas capacidades mejoran constantemente, impulsadas por los
avances exponenciales de la tecnologia, resultarian en un abani-
co de posibilidades muy amplio y de espectro multidimensional.

Aun suponiendo que la actuacién a través del paradigma de resi-
liencia fuera disefiada de tal manera que garantizase una rapida
recuperacion (tal y como intentan el Centro Nacional de Protec-
cion de Infraestructuras y Ciberseguridad mediante el Sistema de
Proteccién de las Infraestructuras Criticas y los planes de protec-
cion especificos de las infraestructuras), la sola posibilidad de que
la agresion se pudiera volver a reproducir afectaria de manera
muy negativa al normal funcionamiento de los citados corredores
terrestres.
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Conclusiones

La vulnerabilidad fisica y econdmica que supone la obligatoriedad
de que la inmensa mayoria de las mercancias terrestres a través
de los Pirineos deban pasar por dos Unicos grandes corredores se
convierte en una cuestion de caracter estratégico dada su maxi-
ma importancia.

La citada vulnerabilidad se acrecienta a la luz del aumento de
las potenciales nuevas amenazas, mientras permanece la mas
clasica militar, si bien esta ultima resulta descartable en el corto
y medio plazo.

Dicha importancia estratégica se realza alin mas si pensamos en
la necesidad de aumentar la resiliencia del sistema de comunica-
ciones transpirenaico, intimamente relacionado con la iniciativa
de movilidad militar, joya de la corona de la cooperacién entre la
OTAN y la Unién Europa.

Asi, desde el punto de vista de la seguridad estratégica, parece
evidente que se hace necesaria, casi se podria afirmar que im-
prescindible, la diversificacién de las posibilidades de transporte
terrestre que diversifique el trafico por los corredores de paso
obligado a través de los Pirineos.
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La interconexidon de redes espaiolas (de transportes,
telecomunicaciones y energia) con redes transeuropeas:
una politica inacabada de la Unién Europea

Juan Manuel Rodriguez Barrigdén
Yolanda Gamarra Chopo

«La Unién establecera un mercado interior. [...] La Unién
fomentara la cohesidon econdmica, social y territorial y la
solidaridad entre los Estados miembros», articulo 3(3)
del Tratado de la Unién Europea (2007).

Las infraestructuras de transportes, telecomunicaciones y energia
han facilitado la interconectividad entre los territorios de los Esta-
dos miembros de la Unidn Europea. El desarrollo de infraestruc-
turas de red contribuye a la culminacion del mercado interior, asi
como a cohesionar econdmica, social y territorialmente el conjunto
de los Estados miembros de la Unidn Europea. Las instituciones
de la Unidn Europea y los Estados miembros no han dejado de
trabajar en cohesionar el territorio europeo, no obstante, el mar-
gen de mejora es todavia considerable. Por ello, en este articulo
se explora la situacion actual de la politica de redes transeuropeas
con respecto a Espafia, y se plantean propuestas que favorezcan
la interconexidén e interoperabilidad de las redes nacionales perifé-
ricas con las redes centrales de los territorios de la Unién Europea.
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Redes transeuropeas, transportes, telecomunicaciones, energia,
medioambiente, mercado interior, cohesidn econdmica y social,
desarrollo regional

The interconnection of Spanish networks (transport,
telecommunications and energy) with trans-European
networks: an unfinished policy of the European Union

The infrastructures in the areas of transport, telecommunications
and energy have facilitated interconnectivity between the terri-
tories of the Member States of the European Union. The develo-
pment of network infrastructures contributes to the completion
of the internal market and to the economic, social and territorial
cohesion of all the Member States of the European Union. The
institutions of the European Union and the Member States have
been working hard to bring Europe together, but there is still con-
siderable room for improvement. This article therefore examines
the current situation of the policy on "trans-European networks”
with regard to Spain and puts forward proposals to promote the
interconnection and interoperability of the national peripheral ne-
tworks with the core networks of the territories of the European
Union.

Trans-European networks, Transport, Telecommunications, Ener-
gy, Environment, Internal Market, Economic and Social Cohesion,
Regional Development
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Interconectividad de territorios

El objetivo de las politicas activas de la Union Europea (UE, en
adelante) en los sectores de infraestructuras de transportes, tele-
comunicaciones y energia se centra en desarrollar la conectividad
y el acceso de las redes nacionales a las redes transeuropeas. La
medida es de tal envergadura que la politica de redes transeuro-
peas, a pesar de los continuos planes y libros blancos aprobados
desde hace décadas, continlia siendo una politica inacabada v,
hasta cierto punto, polémica por los elementos politicos que afec-
tan a la priorizacion de unos ejes sobre otros!. En este trabajo se
trata de analizar cudles son las medidas adoptadas hasta la fecha
y proponer otras que puedan arrojar luz sobre el estado actual
y futuro de las redes europeas. Se tienen en cuenta también las
caracteristicas de los fondos en los que se prevén ayudas para el
desarrollo de las redes transeuropeas.

El desarrollo de infraestructuras de red contribuye, sin duda, a la
culminacion del mercado interior o mercado Gnico (articulo 26 del
TFUE), asi como a cohesionar econdmica, social y territorialmen-
te el conjunto de la Union (articulo 174 del TFUE). Un mercado
Unico plenamente funcional y resistente es la piedra angular de
la competitividad de la UE2. Tanto la Comisién Europea como los
Estados miembros desempefian un papel esencial en la puesta a
prueba del mercado Unico en el futuro, centrandose en las tran-
siciones digital y ecoldgica. En la era digital es aun mas crucial
fortalecer el mercado unico (incluido el mercado de servicios),
gestionado por una Comision Europea fuerte que sea capaz de
salvaguardar el interés general europeo. Esto significa, en primer
lugar, reforzar el mercado Unico eliminando las barreras existen-
tes, mejorando su aplicacidon y garantizando una fiscalidad justa
y eficaz. Hay que acelerar también la resiliencia y la preparacion
del mercado Unico ante futuras crisis, independientemente de su

1 Véanse, sobre esta incidencia de la politica, los trabajos de Diez-HocHTLeINER, R., «Las
politicas sectoriales de la Unién. Del perfeccionamiento a la innovacion competencial en
la Unién Europea: las politicas sectoriales de investigacién, industria, grandes redes,
proteccion de los consumidores, educacion y cultura», en AA. VV., Espafa y el Tratado
de la Unién Europea, Madrid, Colex, 1994, pp. 201-230; Garcia pe Coca, J. A., «Redes
transeuropeas», en AA. VV., Politicas comunitarias. Bases juridicas, Valladolid, Lex Nova,
2002, pp. 447-474, y Lorez BasaGuren, A., «Las infraestructuras de red en la UE: las Redes
transeuropeas de transportes y energia», Ekonomiaz, n.° 63, 2006, pp. 213-235.

2 Véase mas ampliamente la aportacion de Vinoss, J.-A., «Les réseaux transeuropéens:
une nouvelle dimension donné au Marche unique», Revue du Marche unique européen,
1993, pp. 93-125.
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naturaleza, pero aprendiendo de la actual crisis de la COVID-19 e
identificando riesgos externos en el contexto de cambios geoeco-
nomicos proteccionistas contemporaneos y otros desafios futuros
que se puedan presentar. No hay que olvidar la necesidad de de-
sarrollar reglas de competencia sdlidas y nuevas para salvaguar-
dar la igualdad de condiciones y contrarrestar el dominio de los
gigantes digitales3, e identificar la dependencia estratégica con
respecto a las materias primas y los componentes esenciales de
las cadenas de valor industriales consideradas como criticas, con
el fin de reducir estas dependencias, incluso mediante la diversi-
ficacion de las cadenas de producciéon y suministro, asegurando
el almacenamiento estratégico y fomentando la produccién y las
inversiones.

En este contexto de cambios geoecondmicos y geopoliticos, la
UE trabaja por favorecer la competitividad de mercados abier-
tos, y para lograrlo es esencial la creacion de redes nacionales,
el acceso a ellas y la interconexidn entre unas y otras*. Nuestro
objetivo aqui es analizar el desarrollo de las redes de la peninsu-
la ibérica y su interconexion con las redes transeuropeas en los
sectores de las infraestructuras de transportes, de las telecomu-
nicaciones y de la energia teniendo en cuenta el marco juridico de
la UE, junto a los instrumentos financieros, y plantear propuestas
de lege ferenda que mejoren (desarrollen) la interconexion e in-
teroperabilidad de las redes nacionales periféricas con las redes
centrales de la UE.

Desde los origenes del proyecto de integracion europeo las insti-
tuciones de la UE no han dejado de trabajar en iniciativas tenden-
tes a cohesionar el territorio europeo, no obstante, el margen de
mejora es todavia amplio. La creacion de redes interconectadas
en los Estados miembros es una actuacién de tal envergadura
gue las politicas en infraestructuras estan en continua revision.
La vertebracién del territorio europeo (y espanol) serd una rea-
lidad cuando esté interconectado el conjunto de las redes nacio-
nales con las redes transeuropeas centrales. Ciertamente, para
el caso espafiol, la reflexidon se impone sobre la oportunidad de
la priorizacion de unos proyectos de interés comun sobre otros,
orientando la exposicion principalmente al sector del transporte

3 Garcia be Coca, 1. A., «Notas sobre el régimen juridico y financiero de las redes tran-
seuropeas», REDETI: Revista de derecho de las telecomunicaciones e infraestructuras
en red, 2001, afio 4, vol. 12, pp. 49-82.

4 Caro, H., «Territorialidad y fronteras del Estado nacion: las condiciones de la politica
en un mundo fragmentado», Politica y Sociedad, 2001, pp. 29-38.
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ferroviario, por constituir un sector con grandes potencialidades
e impulsado en este afio 2021 con la declaracién del Aio Europeo
del Ferrocarril®. A este respecto, surgen cuestiones de interés en
torno a la oportunidad de retomar proyectos ambiciosos como el
establecimiento de una tercera conexién con Francia a través de
los Pirineos articulando el territorio espafol y facilitando el acceso
al territorio portugués, y que queda comprendido actualmente
dentro de la red global de la red transeuropea de transportes.

Las redes en la Unién Europea: de las primeras referencias en
el Tratado de la Comunidad Europea a las innovaciones en el
Tratado de la Unién Europea (2007)

El sector de los transportes

De los afios sesenta datan las primeras iniciativas de la Comision
Europea en el ambito del transporte, si bien fue a finales de los
ochenta cuando se planted un plan de accion de caracter plurianual
que concluyd en una Propuesta de Reglamento del Consejo®. En
el articulo 3 del TCE (TUE, 1992) se incorpor6 una politica comun
en materia de transportes teniendo en cuenta la amplia practica
existente en este ambito hasta el momento. Con posterioridad,
la competencia compartida en materia de redes se extendid al
sector de las telecomunicaciones y la energia. Los articulos 154
a 156 del TCE (titulo XV) se dedicé a las redes transeuropeas. En
el Libro Banco titulado Crecimiento, competitividad y empleo, de
19937, la Comision Europea hizo hincapié en la importancia de la
Red Transeuropea de Transporte (RTE) para alcanzar la meta de un
mercado Unico, sobre todo para la creaciéon de empleo y reequili-
brio de la riqueza entre los territorios de los Estados miembros de
la UES.

> Decision (UE) 2020/2228 del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de diciembre de
2020 relativa al Afio Europeo del Ferrocarril (2021). DOUE L 437, 28 de diciembre de 2020.
& Comunicacion de la Comision al Consejo. Programa a medio plazo de las infraestruc-
turas de transporte. COM (1986) 340 final.

7 Crecimiento, competitividad y empleo. Retos y pistas para entrar en el siglo XXI.
Libro Blanco. Suplemento 6/93 del Boletin de las Comunidades Europeas, disponible en:
file:///Users/yolandagamarrachopo/Downloads/COM_1993_700_ES_ACTE_f.pdf.es.pdf
8 Diez-HocHTLEINER, R., «Las politicas sectoriales de la Unién. Del perfeccionamiento a la
innovacién competencial en la Unidn Europea: las politicas sectoriales de investigacion,
industria, grandes redes, proteccion de los consumidores, educacion y cultura», cit.,
pp. 201 y ss.
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Con la aprobacién del Tratado de la UE (2007), las redes transeu-
ropeas en los sectores de las infraestructuras de transportes, de
las telecomunicaciones y de la energia quedaron reguladas en los
articulos 170 a 172 del TFUE, junto a la referencia especifica a la
energia recogida en el articulo 194, apartado 1 letra b) del TFUE.
La decision n.° 1692/96/CE, de 23 de julio de 19969, establecio
las lineas generales de actuacién aplicables al conjunto de redes
y determind las caracteristicas de las redes especificas para los
diferentes modos de transporte e indicé qué proyectos de interés
comun y proyectos prioritarios podian optar a financiacién te-
niendo en cuenta factores medioambientales y de sostenibilidad.
La decision n.° 1346/2001/CE, de 22 de mayo de 2001, por la
que se modifican las orientaciones de la RTE-T, en cuanto a puer-
tos maritimos, puertos interiores y terminales intermodales, vino
a completar un plan de desarrollo a escala de la Unidn para los
diversos modos de transporte.

Las ampliaciones de la UE posteriores (2004 y 2007) concluye-
ron en una revision de las orientaciones de la RTE-T con un au-
mento del nimero de proyectos prioritarios (hasta un total de
treinta proyectos), y se introdujo el nuevo concepto de autopis-
tas del mar con vistas a aumentar la eficiencia de ciertas rutas
maritimas y asociar el transporte maritimo de corta distancia al
transporte ferroviario. Los desarrollos normativos en el sector de
las redes de infraestructuras de transporte, telecomunicaciones
y energia vienen a evidenciar la incoherencia existente llegando
a erigirse en un obstaculo para el buen funcionamiento del mer-
cado interior.

Incluso la Comisién Europea pretende llegar mas lejos amplian-
do corredores a los Estados vecinos. El Reglamento (UE) n.©
1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de di-
ciembre!9, sobre las orientaciones de la UE para el desarrollo de
la RTE pretende reforzar el mercado interior, la cohesién econo-
mica y social, conectar las regiones insulares, sin litoral y perifé-
ricas con las regiones centrales y acercar el territorio de la UE a
los Estados terceros vecinos.

9 Decisién n.° 1692/96/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de julio de
1996 sobre las orientaciones comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea de
transporte. DOUE L n.° 228, de 9 de septiembre de 1996.

10 Reglamento (UE) n.° 1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de
diciembre de 2013, sobre las orientaciones de la Union para el desarrollo de la Red
Transeuropea de Transporte. DOUE L n.° 348, de 20 de diciembre de 2013.
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La creacion de redes multimodales requiere la preparacion y eje-
cucion de cientos de proyectos destinados a eliminar los cuellos
de botella existentes, construir enlaces pendientes y mejorar la
interoperabilidad entre los distintos modos de transporte, al mis-
mo tiempo que aplicar soluciones tecnoldgicas innovadoras. La
nueva politica de infraestructuras establece una estructura de-
nominada de «doble capa», esto es, una estructura formada por
una red global y una red basica. La red global garantizaria unas
conexiones eficaces y eficientes con todas las regiones de la Unién
(se prevé estar culminada para 2050), mientras que la red basica
estaria compuesta por elementos estratégicos de la red global
(prevista para 2030). Asimismo, y como se han introducido nue-
ve corredores multimodales con el fin de facilitar la ejecucion de
los proyectos de la red basica. En todos estos proyectos se tiene
en cuenta que sean seguros, sostenibles, con bajas emisiones de
carbono vy eficientes desde el punto de vista energético.

En 2018 la Comision Europea comenzd las consultas publicas
para examinar los progresos en la aplicacion de la RTE-T hasta
ese momento. Este proceso tiene como fin evaluar la eficacia de
la politica de la RTE-T en ambitos nucleares como los combusti-
bles alternativos, la digitalizacion y el transporte multimodal. En
estos momentos esta prevista la revision del Reglamento sobre
RTE-T.

Al considerarse el sector de las infraestructuras, en los distin-
tos ambitos, una competencia compartida (articulo 4 del TFUE),
el desarrollo y ejecucion de una determinada red transeuropea
queda condicionada a las prioridades (financieras) que establez-
ca cada Estado miembro (articulo 171, parrafo 2 del TFUE). Al
mismo tiempo, la politica de infraestructuras en los sectores del
transporte, telecomunicaciones y energia estd, en parte, limitada
por las decisiones de la Comisién Europea con los consiguientes
efectos que la misma pueda provocar en caso de ser incluida
como actuacion prioritaria y asignarle la consiguiente financia-
cion de la UE o, todo lo contrario, no ser incluida como prioritaria
y desestimar la financiacion de la red en cuestidén!l. En todo caso,
el trazado de una densa red de vias terrestres, maritimas, férreas
y aéreas es una necesidad en el territorio de la UE si queremos
ganar en competitividad, en flexibilidad y en igualdad entre los
distintos actores sociales.

11 Vinors, J. A., «Le réseau transeuropéen de transport: aprés les décisions juridiques,
reste le financemenet», Revue du Marche unique européen, 1996, pp. 569-578.

133



Juan Manuel Rodriguez Barrigén; Yolanda Gamarra Chopo

El sector de las telecomunicaciones

Con el impulso de este sector se pretende crear condiciones ade-
cuadas para el éxito de las redes digitales. De hecho, en la era
digital, y para hacer frente a la fragmentacidén del mercado y la
dependencia europea de tecnologias y soluciones digitales ex-
tranjeras!?, la UE y los Estados miembros deben tomar medidas
decisivas hacia la transformacion digital completa mediante: /) el
desarrollo de marcos (legales) adecuados para mantener el ritmo
de la digitalizacién y garantizar la confianza y seguridad juridica,
asi como un acceso justo y seguro a empresas y ciudadanos; ii)
el impulso de la inversion en una nueva generacidn interconecta-
da e interoperable de infraestructura de nube en toda la UE, que
involucre a los Estados miembros, la industria y los ciudadanos, y
iii) el desarrollo de infraestructuras de comunicaciones cuanticas
potentes, seguras y unificadas, tanto en redes satélites como te-
rrestres, para garantizar la transmisién y almacenamiento trans-
fronterizo de informacion en la UE y aumentar la cobertura de
banda ancha en territorios de ultramar.

La decisién n.° 2717/95/CE, de 9 de noviembre!l3, establecid
una serie de orientaciones para el desarrollo de la Red Digital de
Servicios Integrados (EURO-RDSI) en el sector de las telecomu-
nicaciones. En esta decision se definieron los objetivos, las priori-
dades vy los proyectos de interés comun para el desarrollo de una
gama de servicios basados en EURO-RDSI con el proposito de
crear una futura red de la Union de comunicaciones de banda an-
cha. Mientras que la decision n.° 1336/97/CE, de 17 de juniol4,
establecié un conjunto de orientaciones para la red transeuropea
de telecomunicaciones (RTE-Telecom) en la que se fijaron los ob-
jetivos, prioridades y lineas generales de actuacion.

Estos actos juridicos se han visto derogadas por el Reglamento
(UE) n.o 283 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de
marzo de 2014, relativo a unas orientaciones de 2014 para las
redes transeuropeas en el sector de las infraestructuras de te-

12 yéase CaIro, H., «Territorialidad y fronteras del Estado nacidn: las condiciones de la
politica en un mundo fragmentado>, cit., pp. 30 y ss.

13 Decisién n.° 2717/95/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de noviembre de
1995, relativa a orientaciones para el desarrollo de la EURO-RDSI (Red Digital de Servicios
Integrados) como red transeuropea. DO L n.° 282, de 24 de noviembre de 1995.

14 Decisidn n.© 1336/97/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de
1997 relativa a un conjunto de orientaciones para las redes transeuropeas de teleco-
municaciones. DOUE L n.© 183, de 11 de julio de 1997.
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lecomunicaciones!®, en el que se establecieron las directrices a
seguir en ese momento preciso. No obstante, el sector ha sufrido
un gran desarrollo por los avances tecnoldgicos y ha pasado a ser
considerado un sector prioritario por la Comisién Europea, como
se ha puesto de manifiesto con la Agenda Digital 2030. La UE
promueve la agenda digital en torno a los ciudadanos y trabaja
por la armonizacidon o la convergencia con las normas y los es-
tandares de la UE. Este sector es prioritario por las oportunidades
que representa para la creacién de nuevos puestos de trabajo, la
interconexion de territorios, la modernizacion de la economia o la
puesta en marcha de un euro digital, entre otras ventajas.

El sector de la energia

La estrategia de redes transeuropeas en el sector de la energia
(TEN-E) tiene por objeto ampliar y poner al dia las infraestructu-
ras europeas y crear redes por encima de las fronteras naciona-
les. La UE trabaja para reducir los obstaculos técnicos y legales
para que la energia pueda superar las fronteras nacionales y los
proveedores puedan competir en todo el territorio de la UE. Ello
teniendo muy presente que los Estados miembros de la UE tienen
una fuerte dependencia de los recursos energéticos de terceros
Estados.

En el Consejo Europeo de Essen, en 1994, se declararon prio-
ritarios varios proyectos en el ambito de las redes energéticas.
La decisidn n.° 1254/96/CE, de 5 de mayo, recogié un conjunto
de directrices sobre las redes transeuropeas en el sector de la
energia (TEN-E), en virtud de las cuales la Unién debia poder
determinar los proyectos de interés comun y contribuir a crear
un marco favorable para su realizacion, acompafiado de objetivos
sectoriales en el ambito de la electricidad?®.

La decision n.° 1364/2006/CE, de 6 de septiembre, introdujo
nuevas directrices para la actualizaciéon de las TEN-E y derogd
las antiguas orientaciones de 1996 y 2003. Los objetivos son la
diversificacion de las fuentes de suministro, la mejora de la se-

15 Reglamento (UE) n.° 283 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo
de 2014, relativo a unas orientaciones de 2014 para las redes transeuropeas en el
sector de las infraestructuras de telecomunicaciones y por el que se deroga la decision
1336/97/CE. DOUE L n.© 86, de 21 de marzo de 2014.

16 véase, por ejemplo, Bora Maiques, J. V., «El eje mediterraneo y las redes transeu-
ropeas de transporte (RTE-T): Historia de un desencuentro. De la cumbre de Essen
(1994) a la dimensidn exterior (2006)», Papers, 2007, pp. 44-57.
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guridad del suministro mediante el refuerzo de las relaciones con
terceros Estados, la integracion de las redes de energia en todos
Estados miembros y el acceso a ellas de las regiones insulares,
sin litoral y periféricas.

Por ahora, la UE ha sefialado qué tipo de proyectos pueden recibir
financiacion: /) proyectos de interés comun relativos a las redes
de electricidad y de gas con perspectivas de viabilidad econo-
mica; ii) proyectos prioritarios que han de privilegiar en la atri-
bucion de fondos de la UE, y iii) proyectos de interés europeo,
también prioritarios, que tienen un caracter transfronterizo o un
impacto importante en la capacidad de transporte transfronte-
rizo. Y las prioridades son: i) el recurso a energia renovable y
mejores conexiones entre las instalaciones que la producen; i)
la utilizacion de tecnologias mas eficaces que limiten las pérdi-
das y los riesgos para el medio ambiente asociados al transporte
de energia (transportes peligrosos); iii) la puesta en marcha de
redes de energia en las regiones insulares y ultraperiféricas fa-
voreciendo la diversificacion de las fuentes de energia, y iv) la
interoperabilidad de las redes de la Union con las redes de todos
los Estados miembros y terceros Estados.

El sector energético es, sin duda, polémico por las constantes
alzas en el precio de la luz. Una mayor transparencia y una regu-
lacion acorde con la problematica especifica en cada uno de ellos
quizas ayudase a aliviar problema que se presenta con las pujas
en las subastas.

Politicas de cohesién y desarrollo regional

La concepcidon del modelo integrador sobre objetivos de natura-
leza econdmica condiciona originariamente las politicas de de-
sarrollo regional, sostenidas desde los Estados individualmente
como medio para apoyar a las regiones mas desfavorecidas. Y
no cabe duda de que uno de los medios mas adecuados para
alcanzar las correcciones pretendidas ha sido el transporte, al
que se ha reconocido un papel fundamental en el desarrollo
econdmico y la satisfaccion de las necesidades que evitan la
pobreza cuando genera beneficios reales para el conjunto de los
grupos sociales!”.

17 Gannon, C. y Lw, Z., Transport: Infrastructure and Services, Washington, D.C.,
World Bank, 2000, p. 8.
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A diferencia de la politica de transportes, la insercién de la poli-
tica regional en el marco europeo no se produce en las primeras
etapas de este proceso, condicionando su desarrollo hasta esta-
dios mas avanzados. Como es sabido, las diferencias regionales
en el seno de las comunidades europeas fueron detectadas como
factores que influian negativamente sobre la integracion y el de-
sarrollo del conjunto de los Estados. El Acta Unica Europea, con
las modificaciones que opera en el derecho originario, constituye
el instrumento fundamental para comprender la evolucién so-
bre esta materia, toda vez que incorpora la cohesion econémica
y social a las competencias comunitarias, especificando objeti-
vos como «reducir las diferencias entre las diversas regiones y
el retraso de las regiones menos favorecidas»18. El instrumento
mas elaborado para conseguir este objetivo es el conocido Fondo
de Desarrollo Regional (Feder), que dispone recursos financieros
para promover la correccién de los desequilibrios regionales a
través del presupuesto comunitario. Las aportaciones del Tratado
de Maastricht en 1992 supusieron una actualizacion del marco
juridico regulador, extendiéndose a componentes mas avanza-
dos. Especialmente destacable es la incorporacién al ambito de
competencias comunitarias la materia de las redes transeuro-
peas, lo que ha permitido que la Comisién haya desarrollado una
importante labor para progresar sobre ellas, favoreciendo la in-
terconexion e interoperabilidad entre las redes nacionales dentro
del respeto por el principio de subsidiariedad?®.

Bajo estas premisas, la Comision Europea ha venido entendiendo
que la mejora de la competitividad y el desarrollo regional se en-
cuentran vinculadas a los servicios de transporte, ya sean de per-
sonas o de mercancias; y se ha destacado de un modo particular
la incidencia que esto tiene en la movilidad de los ciudadanos en
el ambito rural y de aquellos que carecen de medios de transpor-
te propios20. Bien es cierto que la consecucion de objetivos de
orden social no puede ser circunscrita de un modo exclusivo a la
generacion de infraestructuras de transporte, pues estas, por si
mismas, tienen un impacto directo sobre la creacion de empleo
en las etapas de construccidon y mantenimiento, o incluso durante

18 Como se introduce en el articulo 130 A del Tratado CEE, y se mantiene actualmente
en el art. 174 del TFUE.

19 Izquierpo pe BarToLoME, R., «Hacia la configuracion de una red ferroviaria comunita-
ria», Cuadernos de Estrategia, n.° 71, 1994, pp. 45-66.

20 Comunicacion de la Comision al Consejo, al Parlamento Europeo, al Comité Economi-
co y Social y al Comité de las Regiones - Cohesion y transporte (COM) (1998) 806 final.
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su operabilidad; sin embargo, las consecuencias que el desarrollo
del transporte sobre la demanda de mano de obra no son faciles
de determinar con caracter general, pues cabe incluso la posi-
bilidad de que sirvan para deslocalizar algunas actividades. Ello
puede llevar a concluir que no puedan determinarse con precision
las consecuencias que el transporte tiene sobre el empleo?!, al
menos para la generalidad de casos.

Con todo, los problemas de acceso al transporte no pueden ser
valorados socialmente solo bajo los parametros de capacidad de
infraestructuras, sino que debe ser puesto en relacién con las po-
sibilidades reales de acceso a bienes y servicios, asi como con los
procesos de toma de decisiones. Ello es asi en la medida en que
el acceso a los mismos puede ser determinante para los grupos
en riesgo de exclusidn social, lo que no esta siempre relacionado
con el factor de proximidad para el acceso al transporte, sino
también con la capacidad adquisitiva de la poblacion?2. Pero, ade-
mas, debe tenerse presente que el desigual uso de los medios de
transporte resulta acorde con la concentracion en las capitales
nacionales de los principales centros para el desarrollo econémi-
co?3, lo que genera nuevas desigualdades en los territorios con
niveles comparativos inferiores.

Las redes transeuropeas como instrumento de desarrollo
regional

La vinculacion de las redes de transporte con el desarrollo regio-
nal ha sido entendida en la integracién europea como un instru-
mento relevante, antes incluso del Tratado de Maastricht. Bien
es cierto que antes de 1992 los objetivos estaban orientados a la
reduccion de los desequilibrios entre las regiones de forma prefe-
rente, y no contribuyd generalmente a la convergencia de las in-
fraestructuras a niveles europeos, lo que constituia por si mismo
una limitacion a la consecucion del mercado Unico. La evolucidn
gue representa el componente transeuropeo que se incorpora,
sin embargo, no ha desconocido la realidad regional, y ha espe-
cificado en el propio derecho originario la toma en consideracién

21 D1 Catabo, M. y RopriGuez-Posk, A., (2017), «What drives employment growth and so-
cial inclusion in the regions of the European Union?», Regional Studies, 51(12), pp. 1-20.
22 Lopovici, M.S. y Torchio, N., «Social inclusion in EU Public Transport», European
Parliament’s Committee on Transport and Tourism (IP/B/TRAN/IC/2014-093, 2015).
23 Comunicacion de la Comisién Europea Impulsar el crecimiento y la cohesion en las
regiones fronterizas de la UE (COM) (2017) 534 final, de 20.9.2017.
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de la situacion particular de las regiones menos desarrolladas,
especialmente las insulares, las que carecen de litoral y perifé-
ricas, que precisan su conexion con las regiones centrales (art.
170 TFUE).

Esto es significativo para las regiones periféricas de la UE, que
mantienen unos valores de PIB inferior a la media europea, y
especialmente para Estados como Espafia y Portugal, en los que
las divergencias se observan mas acentuadas. No obstante, de-
ben tenerse presentes los condicionantes que ha impuesto una
evolucion de las redes nacionales construidas bajo premisas de
desarrollo enddgeno, lo que ha hecho notar que se articulen en
ocasiones en clara yuxtaposicidon con otras redes nacionales y
dificulta la interconexién, incrementando de forma sobresalien-
te los costes en la perspectiva de la ampliacion de la Unidn a
nuevos Estados?4. Ademas, el disefio de las redes de transporte
en su componente transeuropeo tiene una clara orientacion de
construccién del mercado europeo, facilitando la interconexién
entre los Estados, pero con una orientacién general hacia el area
central europea en la que se constata un mayor desarrollo econo-
mico e inspirada, especialmente en relacién con la alta velocidad,
por la comunicacion rapida entre las grandes ciudades europeas.
Ello sin olvidar la creciente necesidad de que las ciudades queden
conectadas dentro de un sistema ampliado que trasciende el am-
bito europeo, lo que facilitara su participacién mas completa en
un modelo de desarrollo ya claramente globalizado?>.

En estas condiciones, es importante destacar la funciéon que pue-
de desempefiar en el futuro el desarrollo del ferrocarril en los
Estados de la Unién, y la oportunidad de impulsarlo puede ser
contemplado con una perspectiva amplia, extensible en los bene-
ficios que reporta a escala regional y local, lo que «contribuye a
la cohesion social, econémica vy territorial a nivel local, regional,
nacional y continental»26,

Ahora bien, el tratamiento de estos propdsitos debe ser puesto
en relacion no solo con las necesidades de desarrollo o prestacion

24 Libro Blanco presentado por la Comision el 12 de septiembre de 2001. La politica
Europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad (COM) (2001) 370 final.
25 Tavior. P. y Hovier, M., «The spatial order of European cities under conditions of
contemporary globalisation», Tijdschrift voor Economische en Sociale Geografie, vol.
91(2), 2000, pp. 176-189.

26 Como destaca la Decisién (UE) 2020/2228 del Parlamento Europeo y del Consejo
de 23 de diciembre de 2020 relativa al Afio Europeo del Ferrocarril (2021). DOUE L 437,
28 de diciembre de 2020.
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de servicios que tengan las regiones menos desarrolladas, sino
también con los objetivos ampliados que se extienden sobre la
configuracion de las redes transeuropeas de transporte y sobre
el conjunto de la politica de transportes de la Unidn. Esto coloca
en una posicion especialmente fragil a las areas rurales y a las
regiones mas periféricas de Europa, que frecuentemente estan co-
locadas en una situacién marginal dentro de las redes nacionales
cuando no excluidas de las mismas, dependientes en gran medida
de la intervencién publica para el desarrollo de las comunicaciones.

La asociacion de las redes transeuropeas a objetivos ampliados

La caracterizacion general de las redes transeuropeas de trans-
porte como un medio destinado a facilitar la movilidad en el espa-
cio de la Unidn de personas y mercancias se ha visto contornado
en los Ultimos anos por la asuncion de ciertos objetivos politicos
generales, pero que presentan una clara incidencia sobre el de-
sarrollo de estas redes.

i) Uno de los retos mas complejos a los que se enfrentan las so-
ciedades modernas es, sin duda, la consecucion de un equili-
brio entre el desarrollo y su sostenibilidad ambiental. La Unidn
Europea y sus Estados miembros han asumido con notable
firmeza la consecucion de unos objetivos ambiciosos que, sin
duda, exigiran esfuerzos en todos los ambitos para mantener
sociedades prdésperas que mantengan su crecimiento econd-
mico al margen de emisiones de gases de efecto invernadero.
Es evidente que el transporte serd uno de los sectores mas
afectados por las medidas que se implementen para la conse-
cucién de una neutralidad de emisiones prevista para el afo
2050, toda vez que se le reconoce como el causante de al
menos el 25 % de tales emisiones. Y precisamente bajo esta
perspectiva se ha identificado al ferrocarril como uno de los
medios que puede resultar mas eficiente en relacion con las
mercancias desplazadas a media y larga distancia, lo que ani-
ma a facilitar su competitividad comparativa, pero que exigira
la eliminacién de obstaculos técnicos y operativos de las redes
nacionales y fomentar su innovacion?’.

Ciertamente, se trata de una posicion que condicionara las po-
liticas nacionales, y es planteada en términos suficientemente

27 Un planeta limpio para todos - La visidn estratégica europea a largo plazo de una
economia préspera, moderna, competitiva y climaticamente neutra, COM (2018) 773.
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ambiciosos como para prever que se produciran importantes
transformaciones en el campo tecnoldgico y energético, lo que
afectard, logicamente, a los transportes. Sin embargo, debe
estar ineludiblemente unida al mantenimiento de la cohesion
dentro de la Unién, de modo que las regiones puedan con-
verger y mejorar su conexion con el resto de territorios que
conforman el gran mercado interior. La crisis vinculada a la
pandemia iniciada en 2020 constituye una oportunidad de re-
construccién, pero también genera riesgos de exclusion para
aquellas regiones menos favorecidas y, sobre todo, se expone
a ser limitadamente eficaz, porque esta transicién «a una mo-
vilidad sostenible, inteligente y resiliente ha de ser justa, de lo
contrario se corre el riesgo de que no se produzca»28.

En relacién con las infraestructuras, esta politica perfilada
exigira conexiones adecuadas que faciliten la integracion en
redes, pero necesitard de una concepcion mas completa de
las redes transeuropeas para complementar los objetivos de
transporte y de energia. Esta demanda general requerira que
las infraestructuras se actualicen de forma acelerada bus-
cando sinergias entre ambos, toda vez que los sistemas de
transporte no completaran la prestacion de servicios de for-
ma fluida a través de las fronteras si no disponen de medios
de carga o repostaje adecuados. El denominado Pacto Verde
Europeo avanza en esta direccion, y reclama, en opinién de
la Comisidon, no solo la generaciéon de nuevas infraestructu-
ras, sino también una readaptacion de las ya existentes para
garantizar su continuidad dentro del modelo de descarboniza-
cion perseguido?®.

Las realizaciones posibles de este modelo se estan comple-
tando aun, siendo especialmente activa la Comision en el
impulso de las medidas que han de ser adoptadas. Se evi-
dencia asi que se encuentra acuciada por los tiempos y las
necesidades emergentes en los Estados miembros30. Ahora

28 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo Europeo, al Con-
sejo, al Comité Econdmico y Social Europeo y al Comité de las Regiones, Estrategia de
movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de cara al futuro,
COM (2020) 789 final.

29 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo Europeo, al Con-
sejo, al Comité Econémico y Social Europeo y al Comité de las Regiones, el Pacto Verde
Europeo (COM/2019/640 final).

30 Technical guidance on the climate proofing of infrastructure in the period 2021-
2027, COM (2021) 5430 final, de 29 de julio de 2021.
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bien, no puede desconocerse que las transformaciones que
se anuncian pueden generar la acumulacidon de actuaciones
en territorios predeterminados de los Estados miembros, sos-
layando las necesidades que puedan existir en otros, lo que
permite aventurar que se produciran nuevas desigualdades
en el seno de la Unidn. Evitar esta situacion antes de que se
produzca condicionara no solo las orientaciones de los fondos
europeos destinados a la generacién de redes transeuropeas,
sino que requerira intervenciones especificas. Para ello se
esta concibiendo un nuevo modelo de financiacién auténomo
gue se destine especificamente a prevenir que las disparida-
des regionales se acentulen, y que podra tener consecuencias
directas sobre la sostenibilidad de sectores como el transporte
publico31.

Los retos de la distribucién demografica constituyen otro de
los factores que han de ser tomados en consideracién para
la articulacién del transporte. Las cuestiones asociadas a la
poblacidon en los Estados miembros constituyen un aspecto
qgue ha suscitado preocupacion en las instituciones, funda-
mentalmente con motivo de la reduccién previsible que sufri-
ra en los proximos decenios y las graves consecuencias que
ello puede llevar aparejado32. En relacion con la materia aqui
abordada, se debe observar que existe un problema singular
deducido del desplazamiento de poblaciones desde regiones
periféricas hacia areas metropolitanas en busca de mejoras
de expectativas y oportunidades o para atender necesidades
primarias. El despoblamiento consecuente de las areas rurales
se ha producido fundamentalmente por la afluencia hacia las
capitales, generando una mayor concentracién de los benefi-
cios que aportan los servicios de calidad de transporte, ade-
mas de otros como la energia o la conectividad digital. Bien
es cierto que la optimizacion de estos recursos y el esfuerzo
de las sociedades para su financiacion pueden animar la con-
centracion de poblaciones, y no siempre resulta espontanea,
porque el disefio de las redes de transporte es interactivo con

Para ello se ha constituido un Fondo de Transicidn Justa, genéricamente concebido

para dar apoyo a aquellos territorios en los que el impacto de la transicion hacia la
neutralidad de emisiones de gases de efecto invernadero resulte mas acentuada. Su
dotacién durante el periodo 2021-2027 se ha cifrado en 17.500 millones de euros).

32

El mas reciente analisis de la Comision puede verse en el Report on the Impact of

Demographic Change, publicado el 17 de junio de 2020.
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la distribucién demografica y laboral33; sin embargo, las con-
secuencias de orden social y econdmico son muy relevantes,
especialmente en amplias zonas de Estados miembros como
Espafa y Portugal.

El Comité de las Regiones ha puesto de manifiesto la oportunidad
de reorientar algunas politicas de la Unién tomando en considera-
cion estos problemas, y propone impulsar también los transportes
para las zonas rurales a través de los fondos europeos, subrayan-
do la necesidad de dar prioridad a las redes de transporte sosteni-
ble que faciliten la interconexion entre el campo vy la ciudad34. Es
este un aspecto significativo para la politica regional que habria
de tomar en consideracion las necesidades de las areas con esca-
sa densidad de poblacién, adecuandolas a las particularidades de
su situacién geografica y posibilitando la generacién de oportuni-
dades, especialmente en sectores vinculados a la alimentacién o
al turismo, que requieren desplazamientos.

Entre los componentes de integracién de la Uniéon Europea
que mas recientemente se han relacionado con el transporte
se encuentra la defensa, reservada a una definicion progre-
siva como politica comdn. Debe reconocerse que los Estados
miembros han demostrado histéricamente un interés limitado
por el uso militar de las infraestructuras dentro del sistema
de la Union, situacién que parece cambiar en nuestros dias.
La realidad es que el despliegue del transporte militar resulta
actualmente muy gravoso por las condiciones legales que se
imponen, tanto para el personal militar como para los equi-
pos. Esta situacién no resulta coherente con las aspiraciones
de una politica de seguridad y defensa propiamente europea,
especialmente si atendemos a la eventual necesidad de ac-
tuaciones enmarcadas en la clausula de solidaridad conteni-
da en el articulo 222 TFUE; pero tampoco puede entenderse
comprensible si atendemos a las condiciones en que se pro-
duce la participacion de los Estados europeos en el marco de
la OTAN, de la que forman parte buena parte de ellos3>. Por

AxHausen, K., «Accessibility: Long-term perspectives», Journal of Transport and

Land Use, 2008, vol. 1, n.% 2, pp. 5-22.

34

Informe sobre la inversion de las tendencias demograficas en las regiones de la

Unién mediante los instrumentos de la politica de cohesién (2020/2039(INI) (Doc.
A9-0061/2021), de 25 de marzo de 2021. Comisién de Desarrollo Regional. Ponente:
Daniel Buda.

35 A este respecto puede evocarse que la estrategia global para la politica exterior y
de seguridad de la Union Europea (titulada Una visidn comdn, una actuacion conjunta:
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ello, la voluntad de crear una Unién Europea en el campo de
la defensa requerira la adopcién de medidas destinadas a fa-
cilitar el movimiento de medios militares entre las fronteras
de los Estados miembros con agilidad y eficacia suficientes
para satisfacer los objetivos comunes3®,

En este contexto, se pone de manifiesto la oportunidad de que
las normas de la Unién que faciliten los desplazamientos se-
nalados evolucionen con la disposicion de medios fisicos para
su ejecucion, fundamentalmente en relacion con las infraes-
tructuras de transporte. Pero ha de tenerse presente que en
esta materia la participacion institucional resulta diferente al
ambito estrictamente civil, pues requiere la participacién del
Servicio Europeo de Accion Exterior (Estado mayor de la UE),
la Comision y diferentes organismos como la Agencia Europea
de Defensa y, eventualmente, la celebracidén de consultas con
la OTAN; ademas, los Estados retienen sus competencias so-
beranas para la toma de decisiones sobre la entrada de tropas
extranjeras en su territorio. Pero ello no es obstaculo para que
se hayan iniciado las primeras actuaciones desde el afio 2017,
siendo de destacar que se haya identificado la conveniencia de
aprovechar las sinergias que las politicas de la Unidn, especial-
mente las referidas a las redes transeuropeas de transportes,
pueden tener sobre la defensa3’. Aunque los requerimientos
del uso militar y el civil presenten diferencias, impulsar la uti-
lizacion de las mismas infraestructuras podra reportar benefi-
cios adicionales en situaciones criticas no solo para la defensa.
sino también para otras situaciones criticas y podra mejorar
la red de enlaces transfronterizos. Como se verad, la expresion
mas concreta de esta voluntad se empieza a manifestar no
solo en el terreno del estudio y la planificacion, sino que tiene
expresiones concretas en la participacion financiera de la Unidn
en el desarrollo de estas infraestructuras de doble uso.

una Europa mas fuerte), en la que se hace notar que la seguridad europea depende
también de la paz fuera de nuestras fronteras. Ademas, debe tenerse presente la ne-
cesidad y el compromiso asumido por los Estados europeos miembros de la OTAN de
asumir un reparto de cargas y responsabilidades en el marco de esta organizacion, que
ha de hacerse patente en el incremento de inversiones (Joint Declaration on EU-NATO
cooperation, 10 de julio de 2018).

36 Join Communication to the European Parliament and the Council, Improving Mili-
tary Mobility in the European Union, JOIN (2017) 41 final, Brussels, 10.11.2017.

37 Sobre este particular, es relevante la Joint Communication to the European Parlia-
ment and the Council on the Action Plan on Military Mobility, JOIN (2018) 5 final.
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Los instrumentos de financiacién

La politica de infraestructuras que envuelve a las redes transeu-
ropeas conlleva, obviamente, el despliegue de medios financieros
especialmente relevantes. Impulsar la concurrencia de estos ha
resultado complejo por afectar a competencias compartidas de la
UE con los Estados miembros. Por ello, los instrumentos se han
ido acomodando en la evolucion del proceso de integracién y a los
objetivos que sobre la materia se han ido perfilando en contextos
que han sido cambiantes a lo largo de su historia.

Asi, las posibilidades de participacién comunitaria en la financia-
cion de proyectos de infraestructuras hasta el Tratado de Maastri-
cht quedaban limitadas fundamentalmente al empleo del Feder,
lo que restringia ampliamente el impulso de iniciativas a escala
europea, pero que no impidié que se sustentaran sobre él algu-
nas importantes realizaciones amparadas por la declaracién de
«utilidad europea»38. Pero esta situacion se transforma a partir
de 1992 con la institucionalizaciéon del Fondo de Cohesion y la
renovacion de la politica de infraestructuras contenidos en el Tra-
tado de Maastricht. De esta manera, los instrumentos financieros
que posibilitan la participacion de la Unién en la realizaciéon de
proyectos relacionados con las infraestructuras de transportes se
completan soportados ya sobre este Fondo de Cohesién, junto al
mantenimiento del Feder y unas lineas presupuestarias especifi-
cas vinculadas a la formulacién de redes transeuropeas. Todo ello
responde a la finalidad de acelerar la creacién de una auténtica
red a través de los enlaces transfronterizos necesarios para que
esta opere a una escala europea y refuerce la cohesién economi-
ca y social3°.

Debe tenerse presente que el acumulo de medios financieros
para la creacién de infraestructuras obedece a criterios particula-
res, de modo que tanto el Feder como el Fondo de Cohesidn tie-
nen como destinatarios aquellos Estados y regiones de la UE que

38 Que se introdujo mediante el Reglamento (CEE) n.° 3359/90 del Consejo, de 20
de noviembre de 1990, relativo al establecimiento de un programa de accién en el
ambito de la infraestructura de transporte, con vistas a la realizacién del mercado
integrado de los transportes en 1992. DOUE L 326 de 24.11.1990. Cabe recordar que
se contemplo, en el ambito de la promocion de una red ferroviaria de alta velocidad,
algunos proyectos como el Sevilla-Madrid-Barcelona-Lyon-Turin-Mildn-Venecia y desde
alli hacia Tarvisio y Trieste.

39 Izquierpo DE BarToLOME, R., «Hacia la configuracion de una red ferroviaria comunita-
ria», Cuadernos de Estrategia, n.°© 71, 1994, p. 58.
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presentan niveles de desarrollo inferiores a la media de la Unidn,
estando en la actualidad sujetos de forma comudn a las mismas
normas de programacion, gestion y supervision*?, No obstante,
hay que apreciar las diferentes finalidades a las que responden
ambos fondos, especialmente en relacion con el Feder, que tie-
ne una clara orientacion hacia las regiones menos favorecidas y
contribuir a reducir las diferencias entre los niveles de desarrollo
existente entre las diversas regiones. Por su parte, el Fondo de
Cohesidn se orienta de una forma particular a los sectores del
medio ambiente y de las redes transeuropeas de infraestructuras
de transporte.

Estos componentes basicos de la financiacion se han ido mante-
niendo en el tiempo hasta la reciente reforma operada en 2021,
en la que se propugna dar continuidad a que estos fondos con-
tribuyan a la promocién del desarrollo de una red transeuropea
de transporte, sefialando expresamente las inversiones e infraes-
tructuras del transporte ferroviario, por vias de navegacion inte-
rior, por carretera, maritimo y el transporte mutimodal4!l. Todo
ello sin descuidar que estas inversiones también pueden estar
orientadas a ambitos limitados territorialmente dentro de los Es-
tados miembros o con una dimension transfronteriza, y debe es-
tar inserto en los objetivos generales que van a inspirar la politica
de transportes, pudiéndose resaltar que entre las infraestructu-
ras que se proyecten a escala nacional se incluyen las que me-
joran el acceso a las redes transeuropeas y facilitan la movilidad
transfronteriza.

En el sector del transporte ferroviario es destacable que las in-
versiones en infraestructuras han tomado como principal fuente
de financiacién los presupuestos nacionales (50 %). Ello hace
patente el esfuerzo sobresaliente que realizan los Estados miem-

40 Reglamento (UE) n.° 1303/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17
de diciembre de 2013, por el que se establecen disposiciones comunes relativas al
Fondo Europeo de Desarrollo Regional, al Fondo Social Europeo, al Fondo de Cohesién,
al Fondo Europeo Agricola de Desarrollo Rural y al Fondo Europeo Maritimo y de la
Pesca, y por el que se establecen disposiciones generales relativas al Fondo Europeo de
Desarrollo Regional, al Fondo Social Europeo, al Fondo de Cohesidn y al Fondo Europeo
Maritimo y de la Pesca, y se deroga el Reglamento (CE) n.° 1083/2006 del Consejo.
DOUE L 347, 20.12.2013.

41 Reglamento (UE) 2021/1058 del Parlamento Europeo y del Consejo de 24 de junio
de 2021 relativo al Fondo Europeo de Desarrollo Regional y al Fondo de Cohesién (DO
L 231, 30.6.2021). En su articulo 3 se establece como objetivos especificos de estos
fondos los criterios de mejora de la movilidad de las redes transeuropeas de transporte
y de las infraestructuras promovidas por la Unidn.
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bros para la configuracién de las redes ferroviarias, pero es evi-
dente que los medios financieros que ha dispuesto la Unidn se
han convertido en un catalizador sobre los proyectos que se han
desarrollado, particularmente, para garantizar el respeto por las
normas de proteccion medioambiental, de las que rigen la com-
petencia en este sector y de los contratos del sector publico*2.
Las estimaciones apuntan que la media de financiacion aportada
por la UE se cifra en el 12 % de la inversién se produce mediante
cofinanciacion de la Unidén, mientras que el resto de las mismas
se financian mediante concesiones, asociaciones publicoprivadas,
préstamos, capital social o tasas por el uso de las vias férreas*3.

Ademas, ha de tenerse en cuenta que la accién de la Unién para
promover ciertos objetivos en el sector del transporte se ha ex-
tendido también al ambito de las empresas, intentando su parti-
cipacién en el cumplimiento de las acciones. Entre estos, pueden
sefalarse la generacién de un instrumento peculiar destinado a
reducir las cargas de recuperacién de inversiones en las fases de
puesta en marcha de los proyectos, que resulta de gran utilidad
cuando la demanda de transporte no responde a las expectativas
de volumen esperados, y que permite el acceso a financiacion por
parte del Banco Europeo de Inversiones#4. Sin animo de exhaus-
tividad, pueden sefialarse que el transporte y las infraestructuras
vinculadas al mismo han sido objeto de una atencidon especial-
mente intensa por parte de la Unién, particularmente en la faceta
de fomento de las inversiones que impulsan el empleo y generan
crecimiento econdmico que animaron al establecimiento de un
Fondo Europeo para Inversiones Estratégicas que ha servido para
dar apoyo, entre otros, a proyectos de interés comun orientados
a la finalizacién del mercado interior en los sectores de las in-
fraestructuras del transporte®>.

42 Condiciones generales que fueron desarrolladas a través del Reglamento (CE) n.°
2236/95 del Consejo, de 18 de septiembre de 1995, por el que se determinan las
normas generales para la concesion de ayudas financieras comunitarias en el ambito
de las redes transeuropeas, y que han sido mantenidas en la regulacién sobre esta
materia contenida en el Reglamento (CE) n.° 67/2010 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 30 de noviembre de 2009.

43 Datos obtenidos del estudio The Results and Efficiency of Railway Infrastructure
Financing within the EU, European Parliament’s Committee on Budgetary Control (IP/B/
TRAN/FWC/2010-006/LOT4/C1/SC8, de 30/09/2015).

44 Se trata del Loan Guarantee Instrument for TEN-T Projects (LGTT), establecido por
el Banco Europeo de Inversiones bajo el impulso de la Comisién Europea.

45 Reglamento (UE) 2015/1017 del Parlamento Europeo y del Consejo de 25 de junio de
2015 relativo al Fondo Europeo para Inversiones Estratégicas, al Centro Europeo de Ase-
soramiento para la Inversion y al Portal Europeo de Proyectos de Inversion, y por el que
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Hay que subrayar la relevancia que estan teniendo estos me-
dios financieros para la generacidn de redes transeuropeas, pues
constituyen un importante estimulo a los Estados para que orien-
ten esfuerzos presupuestarios a su construccion. Para ello, su-
cesivos reglamentos han ido fijando las condiciones en que se
puede acceder a esta cofinanciacion, lo que ha consolidado un
modelo de apoyo financiero que se actualiza con periodicidad y
se adaptan a las nuevas condiciones que se promueven dentro
de las politicas de la Unién. En la actualidad, la ayuda financie-
ra de la Unidn a las redes transeuropeas se organiza a través
del Mecanismo Conectar Europa (MCE), establecido para apoyar
proyectos de interés comun en el sector de la infraestructura de
transporte, telecomunicaciones y energia, y de explotar las si-
nergias potenciales entre esos sectores para el marco financiero
plurianual 2014-2020%. La reciente aprobacion del Reglamento
(UE) 2021/1153 ha sentado las bases para la operatividad del
MCE, bajo unos objetivos generales*’ y unos objetivos especificos
que, para el caso del transporte, se orientan a «contribuir al de-
sarrollo de los proyectos de interés comun relativos a las redes e
infraestructuras eficientes, interconectadas y multimodales para
lograr una movilidad inteligente, interoperable, sostenible, inte-
gradora, accesible y segura desde los puntos de vista operacional
y fisico».

Para este periodo 2021-2027 apenas se ve alterado el esfuerzo
presupuestario de la Union en esta materia (33.710.000.000 €),
pero se produce una redistribucidon por comparacién a ejercicios
anteriores contemplando las inversiones estratégicas europeas
(12.830.000.000 €) y el Fondo de Cohesién (11.286.000.000
€)48, afiadiéndose una nueva linea de actuacion sobre proyectos

se modifican los Reglamentos (UE) n.© 1291/2013 y (UE) n.© 1316/2013 - el Fondo Euro-
peo para Inversiones Estratégicas (DOUE L 169 de 1.7.2015). Puede sefialarse que este
fondo ha sido operativo hasta finales de 2020, si bien la Comisidn ya ha realizado una
propuesta de creacion del Fondo InvestEU para movilizar la inversion publica y privada
en la UE, y que podra extenderse también al sector de las infraestructuras de transporte.
46 Articulo 1 del Reglamento (UE) n.° 1316/2013 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 11 de diciembre de 2013, por el que se crea el Mecanismo Conectar Europa,
por el que se modifica el Reglamento (UE) n.© 913/2010 y por el que se derogan los
Reglamentos (CE) n.° 680/2007 y (CE) n.° 67/2010, DOUE L 348, 20.12.2013.

47 Estos objetivos aparecen concretados en el articulo 3 del Reglamento (UE)
2021/1153 del Parlamento Europeo y del Consejo de 7 de julio de 2021, por el que
se establece el Mecanismo Conectar Europa y se derogan los Reglamentos (UE) n.°
1316/2013 y (UE) n.° 283/2014. DOUE L 249, 14.7.2021.

48 Es de interés subrayar que en el articulo 4 del reglamento se opera una distribucion
de los fondos de cohesion transferidos al MCE, de modo que en la primera fase del
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que sean acordes con el objetivo de adaptar parte de las infraes-
tructuras de las redes transeuropeas de transporte a mejorar la
movilidad tanto civil como militar (1.691.000.000 €)4°.

La cofinanciacion de proyectos por parte de la Unidn es variable y
acomodada a las prioridades que se han fijado, tal y como se dis-
pone en el articulo 4 del Reglamento del MCE. De forma sintética,
seran financiables los estudios (hasta el 50 %), los proyectos de
interés comun relativos a las redes e infraestructuras eficientes,
interconectadas y multimodales (hasta el 30 % o hasta el 50 %,
si son de uso civil y militar)>%. No obstante, los limites marca-
dos podran incrementarse en determinadas condiciones, como
ocurre cuando el importe transferido procede del Fondo de Co-
hesién (hasta el 85 %) o cuando se trate de la finalizacion de los
principales enlaces ferroviarios transfronterizos pendientes entre
Estados que puedan concurrir al Fondo de Cohesién (hasta el 85
%), con cargo a las inversiones estratégicas europeas. Asimismo,
cuando la accién que se proyecta incide en dos o mas sectores
comprendidos en el MCE, esto es, digital, transportes y energia,
se aplicaran los porcentajes mas altos e incluso podran incre-
mentarse (10 %).

Decisiéon y ejecuciéon de las redes: algunos problemas
particulares

Hay un componente de gran importancia en la construccion del
modelo de redes transeuropeas que esta vinculado al hecho de
que sobre ellas concurren competencias de la UE y de los Esta-

periodo se destine el 30 % del mismo a proyectos de forma competitiva entre los Esta-
dos que puedan percibir estos fondos, y el 70 % se haga respetando las asignaciones
nacionales del mismo, lo que facilitara que las zonas menos desarrolladas de la red
puedan mejorar los proyectos que presenten, dando prioridad a los enlaces transfron-
terizos y a los enlaces pendientes.

49 Debe tenerse presente que se trata de una asignacion independiente del Fondo
Europeo de Defensa, recientemente regulado en el Reglamento (UE) 2021/697 del
Parlamento Europeo y del Consejo de 29 de abril de 2021, por el que se establece el
Fondo Europeo de Defensa y por el que se deroga el Reglamento (UE) 2018/1092.
DOCE L 170 de 12.5.2021. Puede advertirse, como indicé la Comisidon Europea, que
este fondo podra desplegar algunas sinergias en otros sectores como el transporte, las
comunicaciones y la energia (COM/2018/476 final).

50 No obstante, esta participacion se podra incrementar hasta un 50 % para los en-
laces transfronterizos, los sistemas de aplicaciones telematicas, la interoperabilidad
ferroviaria, la implantacion de nuevas tecnologias, la mejora de las infraestructuras de
seguridad o la adaptacion de las infraestructuras de transporte para el control de las
fronteras exteriores de la Unidn.
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dos. Sobre este particular, se ha criticado con frecuencia la exis-
tencia de dificultades para que los Estados lleguen a un acuerdo
sobre la fijacion de las prioridades de los proyectos en el disefio
de sus redes de transporte, hormalmente como consecuencia de
la defensa de sus intereses nacionales, asi como la escasa dota-
cion de los fondos de origen europeo destinados a proyectos que
se desarrollan fuera de Estados o regiones beneficiados por los
objetivos de convergencia®l.

Ciertamente, es una materia que encierra cierta dificultad no solo
de orden juridico, sino también politico. El disefio de estas re-
des de transporte confronta intereses en los diferentes niveles de
toma de decisiones que participan en ello. El ejemplo de Espafia
puede ilustrar esta afirmacion, porque en buena medida estas re-
des estan inspiradas por un centralismo politico que remodela el
sistema econdmico nacional histéricamente. Las lineas ferrovia-
rias son expresion de ello en buena medida. La participacion en
los corredores europeos ha facilitado una planificacién alternati-
va, pero, sobre todo, ha sido la existencia de una desconcentra-
cion politica regional lo que ha impulsado el debate y condiciona
la toma de decisiones®2. La amplia participacion de diferentes
actores dentro del mismo parece confrontar intereses complejos
que llevan aparejadas dificultades de apariencia paralizante en
ocasiones, pero que resulta ampliamente participativo, como se
pone de manifiesto al observar la evolucién de los corredores
transeuropeos por el territorio espafiol, que ha decantado la prio-
rizacion de los corredores mediterraneo y atlantico, pero que no
ha desactivado la promocion de otras iniciativas como la conexidn
entre Francia y Espafia a través del tinel de Somport o la articu-
lacion del corredor sudeste.

Cuando se proponen a escala continental tales proyectos, estas
cuestiones se multiplican inevitablemente, pero facilitan que haya
una amplia implicacidon de instituciones y actores econdmicos y
sociales estructurando un sistema multinivel; pero es destacable
que en estas redes transeuropeas se encierra un componente
politico profundo, pues permite establecer proyectos que tras-
cienden los intereses nacionales y hace primar una ldgica de inte-

51 VassaLlo-MaGro, J. M. y Baeza-Mufioz, M. A., «Las Redes Transeuropeas de Transpor-
te, RTE-T», Revista Colombiana de Derecho Internacional, num. 19, julio-diciembre,
2011, pp. 39-73.

52 Baron-YELLES, N. y LisoureL, E., «L’AVE, opérateur et révélateur des dynamiques ins-
titutionnelles et territoriales en Espagne», Revue d’histoire des chemins de fer, 2015,
pp. 279-296.
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gracion sobre la que aisladamente puedan mantener los Estados,
incorporando también a ello a las regiones con una participacion
en un proyecto de alcance colectivo?3.

Pero ello no oculta que, mas alla de la toma de decisiones genera-
les, en la ejecucion de los proyectos la presencia de un componen-
te transfronterizo reintroduce algunas dificultades que parecen
secuenciar la traslacion de obstaculos cuando han de atravesarse
varias fronteras. La necesidad de acuerdos para crear estos enla-
ces transfronterizos puede entenderse como el punto de partida,
condicionado légicamente por la extension de las fronteras o su
caracterizacion geografica. Para el caso espafiol, son dos enlaces
ferroviarios con Francia (la Junquera e Irdn) y tres con Portugal
(Tui-Valenca, Fuentes de Ofioro-Vilar Formoso y Badajoz-Elvas).

Incluso mas recientemente se detecta que, al margen de con-
sideraciones de orden técnico, la ejecuciéon de estos proyectos
acordados se ve sometida a una ralentizacion muy notable de
forma generalizada, lo que produce discontinuidades en los tra-
yectos que impiden el cumplimiento de las funciones con que se
concibieron. Asi lo ha puesto de relieve el Tribunal de Cuentas en
un informe emitido en 2020, que el objetivo de terminacion de la
red basica que en 2013 se previd que estuviera concluida en 2030
resulta muy improbable que esté terminada a tiempo®4. Y no es
algo de importancia menor, pues los retrasos en la construccion
y puesta en marcha de los proyectos afecta a cinco de los nueve
corredores de la red transeuropea de transportes, entre los que
se encuentra el enlace ferroviario de alta velocidad que conecta
Vitoria (Espafa) con Burdeos (Francia), en el corredor atlantico.

Ahora bien, aunque la ejecucion de los proyectos se realice desde
los Estados miembros, la Comision Europea dispone de herramien-
tas para garantizar que se cumplen los plazos previstos para la red
basica, pues esta habilitada para pedir a los Estados que comuni-
quen los motivos que justifican los retrasos en el inicio o finaliza-
cion de las obras®>; y ello sin perjuicio de las funciones generales
de facilitacién a los Estados los trabajos para la realizacién de las

53 Aipecoa, F., «La integracion europea. Analisis histdrico-instrumental con textos y
documentos» Génesis y desarrollo de la Unién Europea (1979-2002), Volumen 11, Tec-
nos, Madrid, 2002, p. 198.

>4 Informe Especial 10/2020: Infraestructuras de transporte de la UE: Es necesario
ejecutar de manera mas rapida los megaproyectos para conseguir resultados en la red
de transporte a su debido tiempo.

55 Como dispone el articulo 56 del Reglamento (UE) n.° 1315/2013 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2013, sobre las orientaciones de la
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mismas y de supervision de los instrumentos financieros sobre
los que se fundamental la aportacion europea a su cofinanciacion.
No obstante, estas potestades reconocidas a la Comision se han
aplicado con cierta laxitud, optando por formulas que se han con-
siderado mas eficaces que animen a los Estados a cumplir con los
plazos. Entre ellas, las decisiones de ejecucion que se acuerdan
con los Estados para reflejar el compromiso de estos de cumplir
con los plazos previstos y se obligan a informar anualmente de
las realizaciones alcanzadas; sirva de ejemplo la adoptada para
la conexién ferroviaria Evora-Mérida entre Portugal y Espafia. Aun
asi, hay que resaltar que se trata de un mecanismo que aun deja a
la voluntad de los Estados completar las infraestructuras previstas
sin que garantice en su integridad el cumplimiento.

No obstante, la voluntad de impulsar la reduccién de dificulta-
des que llevan aparejadas estos proyectos parece clara, y una
parte de los mismos se deducen de dilaciones y superposiciones
de procedimientos administrativos y judiciales. Para agilizar, en
la medida de lo posible, las tramitaciones de forma eficaz se ha
aprobado en 2021 una directiva con tal propdsito>®.

Un Ultimo aspecto puede ser traido en relacién con las cuestiones
referidas a la proyeccion de las redes transeuropeas de transporte
gue contorna la toma de decisiones sobre este particular. Se trata
de la conveniencia de que estas redes no queden al margen de la
necesidad de transporte hacia otros espacios que no forman parte
de la Unidn, lo que ya fue previsto en el 171.3 TFUE. La concepcion
estratégica que se otorga al transporte no puede quedar limitada a
los Estados miembros, sino que se persigue su conexion con Esta-
dos europeos préximos, ya sean los Estados de la AELC, de los Bal-
canes o los mas orientales del continente con los que se mantiene
una politica conjunta de vecindad. Los efectos de enlazar estas
redes con Estados terceros pueden considerarse benéficos y, ade-
mas, posibilitan el acceso a Asia. Precisamente esta formulacién
ha sido contemplada como una oportunidad y ha quedado asumi-
da como parte de la Agenda Global de la UE como una Estrategia
Europea de Conectividad®’; sin embargo, esta proyeccion podria

Unidn para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte, y por el que se deroga
la decisién n.° 661/2010/UE.

56 Directiva (UE) 2021/1187 del Parlamento Europeo y del Consejo de 7 de julio de
2021 sobre la racionalizacion de las medidas para avanzar en la realizacion de la red
transeuropea de transporte (RTE-T) (DO L 258, 20.7.2021).

57 High representative of the Union for Foreign Affairs and Security Policy, Joint Com-
munication to the European Parliament, the Council, the European Economic and So-
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entrar en concurrencia con la proyeccion de China hacia el exte-
rior con su gran proyecto iniciado en 2013 bajo la denominacién
de Belt and Road Initiative (BRI). No es este lugar para su trata-
miento, siendo abundantes los analisis que contraponen ventajas
e inconvenientes para Europa de que la nueva Ruta de la Seda se
extienda con continuidad territorial desde los grandes centros de
produccidn chinos hasta los centros de distribucién de Europa. Una
ruta que se extiende por mas de 13.000 km de vias de ferrocarril
entre China y Madrid constituye, sin duda, un hito sobresaliente
en la historia del transporte, mas agil que por vias maritimas, que
permite aprovisionamientos mas rapidos en situaciones criticas
COMO en una crisis sanitaria global que requiere aprovisionamien-
tos extraordinarios de material sanitario.

Si bien debe tenerse presente que la proyeccién de esta iniciati-
va del gigante asiatico lleva aparejadas importantes inversiones
en infraestructuras de transporte que implican a Estados de la
Unidn. Ya sean estas destinadas a redes ferroviarias, como las
gue se prevén entre Hungria y Serbia, ya se orienten a instala-
ciones portuarias, como en Sines (Portugal), lo cierto es que la
articulacién de redes europeas se ve imbricada por la afluencia
de capitales con origen y control por parte del Estado chino. Esta
situacién ha generado cierta desconfianza en algunos Estados e
instituciones europeas que aprecian la «trampa de la deuda»®8,
pero que genera también confrontacién de intereses entre los
miembros de la Unidn ante la atraccién de inversiones de ex-
traordinaria relevancia. Aunque no pueda entenderse que sea de
aplicacion exclusivamente a estas situaciones, la reciente adop-
cion de una regulacion europea para el control sobre las inversio-
nes extranjeras directas puede tener una incidencia clara sobre
estos proyectos, y mas singularmente sobre las posibilidades de
que las mismas puedan fluir hacia las redes transeuropeas de
transportes®®. Estas cuestiones presentan una notable comple-
jidad juridica, pues se extiende al alcance de las competencias
de la Unidn en esta materia, y no resulta facil consensuar entre

cial Committee, the Committee of the Regions and the European Investment Bank:
Connecting Europe and Asia - Building blocks for an EU Strategy JOIN (2018) 31 final
Brussels, 19.9.2018.

58 ALonso Marcos, A. y ArRaGON Gorpon, A., «El Belt and Road Initiative y la Estrategia
Europea de Conectividad ¢compatibles o irreconciliables?», Boletin IEEE, n.° 20, 2020,
pp. 282-300.

59 Art. 8.5 del Reglamento (UE) 2019/452 del Parlamento Europeo y del Consejo,
de 19 de marzo de 2019, para el control de las inversiones extranjeras directas en la
Unidn. DOUE L 79 1/1, 21 de marzo de 2019.
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los Estados miembros el alcance que deben tener estas medidas
de control en sectores estratégicos®?. Sin embargo, su alcance
geopolitico tiene una entidad significativa que hace que su trata-
miento deba ser tomado en consideracidén en relacidén con algu-
nos proyectos.

Al final... mas Europa

El /leitmotiv de las redes transeuropeas supone, al fin y al cabo,
trabajar por «mas Europa». Ello implica facilitar la interconexion
de mas territorios con el fin de ofrecer igualdad de oportunidades
a los ciudadanos, a las empresas, a los agentes sociales, entre
otros, de la UE. Hay que redoblar esfuerzos, si cabe, por conse-
guir que se materialicen energias y recursos invertidos. La poli-
tica, empero, esta condicionando el objetivo de interconectar los
territorios de los Estados miembros de la UE, y la politica tiene la
Ilave para avanzar en el tejido de las redes transeuropeas.

En la actual coyuntura, los Estados miembros deben aprovechar
la oportunidad de destinar recursos a aquellos proyectos con un
claro valor afadido y efectos positivos a largo plazo sobre el me-
dio ambiente, el empleo, el mercado Unico, pero también que
contribuyan a reducir los puntos de congestion o préximos a ella.
El 20 de enero de 2021 el Parlamento Europeo adoptd una reso-
lucién sobre la revisidn de las directrices relativas a la RTE-E en
la que se subrayo que los fondos de la UE suponian una oportuni-
dad para garantizar el desarrollo de las redes basicas de la RTE-T
para 2030. La oportunidad de financiar proyectos con cargo a los
fondos europeos bien podria servir de impulso para implemen-
tar nuevos proyectos de redes®!. Los fondos como el Mecanismo
Conectar Europa (MCE), el Fondo Europeo para Inversiones Es-
tratégicas (InvestEU), los Fondos Estructurales y de Inversion
Europeo, el Mecanismo de Recuperacion y Resiliencia, Horizonte
Europa, entre otros, asi como la actividad de préstamo del Banco

60  Maro GonzALez-OrUs, J. y Porras BELARRA, 1., «Inversiones Unién Europea-China:
¢hacia una nueva era?», Documento de trabajo (Universidad CEU-San Pablo, Instituto
de Estudios Europeos). Serie Unién Europea y Relaciones Internacionales, 99/2020.

61 Uno de los problemas que se presentan con las redes tiene que ver con los retra-
sos en la ejecucion de los proyectos prioritarios, que estan empafiando los trabajos de
la Comision Europea, a la que se le solicita (por parte del Parlamento Europeo) una
aplicacion estricta de los calendarios de ejecucién. No es nuevo que los retrasos en la
ejecucion de los proyectos prioritarios estan generando toda una serie de criticas por
otras instituciones europeas y por los Estados miembros, que reclaman un mayor con-
trol y transparencia sobre ellas.
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Europeo de Inversiones (adaptada al sector de infraestructuras
en los distintos ambitos) y los fondos disponibles en el marco de
Next Generation EU son una oportunidad excepcional para desa-
rrollar la politica de redes transeuropeas. Con todos estos instru-
mentos financieros vigentes hay que potenciar, mas y mejor, la
politica de redes transeuropeas.

La concepcidon de redes transeuropeas de transporte constituye
un campo idéneo para el andlisis de las competencias de la UE
sobre estas materias, plagado de dificultades para mantener, en
ocasiones, coherencia entre la formulaciéon general de una poli-
tica europea de transportes y la ejecucion de las mismas desde
los Estados miembros, cuyas prioridades y esfuerzos presupues-
tarios tienen una orientacidén claramente nacional. No obstante,
el contexto de crisis que se ha generado desde el afo 2020 ha
propiciado una dinamizacion generalizada en los sectores estra-
tégicos de la UE y ha facilitado la adopcién de nuevos instru-
mentos normativos y financieros destinados a hacer posible una
mayor integracién en el ambito del transporte. Los gobiernos de
los Estados miembros conjuntamente con la Comision Europea
son quienes tienen que impulsar, en ultima instancia, nuevos pro-
yectos, siendo deseable que con ellos se dé cumplimiento a los
complejos objetivos perseguidos y satisfaccidon a los intereses de
los ciudadanos y agentes econdmicos.
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Marcos Dominguez Sénchez

La infraestructura ferroviaria a través de los Pirineos adolece de
los medios necesarios y precisara un largo periodo de madura-
cion, junto a un acuerdo institucional, que priorice la financiacién
europea. Un nuevo corredor transpirenaico reduciria el tiempo y
la distancia a la mitad entre las ciudades de Zaragoza y Toulou-
se. Dado que el corredor atlantico estara saturado para 2060,
se precisa una alternativa ferroviaria por los Pirineos centrales,
que sufren una carencia drastica, especialmente si comparamos
la situacidén con los siete pasos ferroviarios y seis para vehiculos
de los que gozan los Alpes. La mejora en la conectividad entre
la peninsula ibérica y el resto de Europa es imprescindible para
la convergencia social y econdmica de Portugal y Espafia con los
paises centrales de la Unidn europea.

Transporte, peninsula ibérica, Portugal, Espafia, Pirineos, Unidn
Europea, ferrocarril, carreteras
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Technical aspects, options and feasibility

The railway infrastructure across the Pyrenees lacks the neces-
sary means and will require a long period of maturation, toge-
ther with an institutional agreement, which prioritises European
funding. A new Trans-Pyrenean corridor would cut the time and
distance in half between the cities of Zaragoza and Toulouse.
Given that the Atlantic corridor will be saturated by 2060, a rai-
Iway alternative is needed for the central Pyrenees, which suffer
a drastic lack, especially if we compare the situation with the 7
railway crossings and 6 for vehicles enjoyed by the Alps. The
improvement in connectivity between the Iberian Peninsula and
the rest of Europe is essential for the social and economic con-
vergence of Portugal and Spain with the central countries of the
European Union.

Transport, Iberian Peninsula, Portugal, Spain, Pyrenees, Euro-
pean Union, rail, roads

158



Aspectos técnicos, opciones y factibilidad

Situaciéon actual del transporte de mercancias en Espaiia

En Espafia hay un predominio del transporte por carretera frente
a los otros modos de transporte (ferroviario, maritimo y aéreo),
como lo demuestra el hecho de que en toneladas-km transporta-
das en trafico interior de mercancias en el afio 2018 el transporte
por carretera movié en Espana casi cinco veces mas que el resto
de los modos de transporte juntos, lo que representa una cuota
de mercado del 94,40 %; el transporte maritimo, un 3,80 %; el
ferrocarril, un 1,79 %, y el aéreo, un 0,01 %.

Si analizamos el reparto modal del flujo de mercancias entre
Espana (peninsula ibérica) y Europa, cabe destacar el siguiente
reparto:

En el transporte entre Espafia y Francia, un 83 % de las mer-
cancias se trasladan por carretera, frente al 16 % en transporte
maritimo y solo el 1 % en ferrocarril.

En el transporte entre Espafia y los catorce paises de la Uniodn
Europea antes de la ampliacidon (con excepcién de Francia), un
40 % de las mercancias se transportan por carretera, un 50 % en
transporte maritimo y solo un 2 % por ferrocarril.

Este 2 % esta distribuido en un 53,1 % por Portbou/Cerbére (Ca-
talufia), un 44,2 % por Irin/Hendaya (Pais Vasco) y un 2,7 % por
el tunel del Pertus (TP Ferro).

En el transporte entre Espana y el resto de la Unién Europea, un
11,5 % de las mercancias se transportan por carretera, el 88,5
%, en transporte maritimo y el 0 %, por ferrocarril.

Todo lo anterior implica que el reparto modal de los flujos de
mercancias entre Espafia y la Unidn Europea se distribuye en-
tre el 45 % correspondiente al transporte por carretera (con un
crecimiento del 32 % en los Ultimos veinte afos), el 45 % del
transporte maritimo (con un crecimiento del 25 % en los Gltimos
veinte afios) y de un 1 % en el transporte ferroviario (con una
disminucién del 29 % en las ultimas dos décadas).

El transporte entre la peninsula ibérica y el resto de Europa se
realiza fundamentalmente por los dos extremos de la cordillera
(ejes costeros), tanto en el transporte ferroviario como por ca-
rretera, siendo testimonial el volumen de trafico por los pasos de
la zona interior. En el caso de los Alpes, el transporte estd mas
repartido entre los distintos pasos disponibles, tanto por carrete-
ra como por ferrocarril.
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En el ambito de Europa, la media del transporte de mercancias
por ferrocarril es de un 18,9 %. En Alemania es del 26,3 %, en
Francia es del 18,7 %, en Italia, del 15 % y en Espafia, del 4,7 %
sobre el transporte terrestre.

Parece evidente que el modo hegemodnico en el transporte de
mercancias, la carretera, no puede continuar soportando la ma-
yor componente del crecimiento de los intercambios inducidos
por la economia europea.

En las estrategias y politicas de accion de los ferrocarriles, su
posibilidad de mejorar, su consideracion de modo util y su inte-
gracion en las cadenas logisticas y de transporte pasa por dispo-
ner de instalaciones adecuadas y condiciones de transporte que
aseguren una respuesta fiable a las necesidades de la demanda.

Uno de los campos relevantes en la actividad potencial del ferro-
carril se identifica con la valoracion e importancia de la intermo-
dalidad que puede plantear soluciones técnicas diferenciadas en
su complementariedad con el modo carretera.

Las ofertas de transporte complementario, en sus diferentes ver-
siones, deben favorecer que los flujos de transporte terrestre de
mayor distancia puedan optar a soluciones modales que permiten
una mayor masificacion de los flujos.

Los efectos de decisiones que apoyen una participacion modal
diferente se consideran relevantes y se pueden destacar, entre
otras, las siguientes consecuencias:

¢ Reduccién de la congestion de los ejes viarios
e Mejora de la seguridad vial
e Reducciéon del consumo energético

e Mejores condiciones ambientales y de adecuacion a los com-
promisos internacionales de reduccion del efecto invernadero
(emisiones, ruido...)

e Avance hacia sistemas mas sostenibles

Poco a poco, el traspaso de la carretera al ferrocarril se estd
convirtiendo en una realidad. Tan solo en los Alpes mas del 35
% de la mercancia se transporta ya por tren, con el consecuente
desalojo diario de miles de vehiculos pesados que transitan por
Sus carreteras.
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El proyecto de una nueva linea ferroviaria de alta capacidad trans-
pirenaica esta incluido en la planificacion estratégica francesa y
espafiola como proyectos prioritarios europeos.

Los objetivos y ventajas del nuevo eje ferroviario transpirenaico
de gran capacidad (TGC) se centran en:

¢ Facilitar el comercio entre la peninsula ibérica y el resto del
mundo

e Garantizar la conexion de los territorios sin litoral a la RTE-T
e Fomentar los vinculos entre las ciudades de Francia y Espafia
¢ Reducir la cantidad de camiones que cruzan los Pirineos

e Complementar las capacidades de los corredores atlantico y
mediterraneo

e Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero proce-
dentes del transporte por carretera

e Lograr una mejor permeabilidad de los Pirineos con el fin de
facilitar el desarrollo de los intercambios econémicos y cultu-
rales entre los territorios

e Fomentar la transferencia modal hacia el ferrocarril

e Actuar de acuerdo con la herencia y el entorno natural del
macizo pirenaico

La Agrupacién Europea de Interés Econdmico Travesia de Gran
Capacidad Pirineos, en adelante AEIE TGC-P (constituida por dos
miembros: Adif y SNCF-Réseau, el gestor de infraestructuras
francés), se cred en 2008 para realizar el programa de estudios
preliminares del proyecto del futuro eje transpirenaico.

Entre estos proyectos esta el analisis de los flujos de transporte
de mercancias a través de los Pirineos realizado por Ineco y Setec
donde se analizaba la demanda del corredor central pirenaico.

En el estudio se valoraba que con la implementacion de dicho
corredor el ferrocarril multiplicaria por cinco los traficos actuales
y la cuota modal de transporte internacional se estableceria en
un 6,7 %.

El volumen de mercancia esperable para el 2040 se estableceria
en una horquilla de 2 a 2,5 millones de toneladas, de los cuales
se trasvasarian 0,9 a 1,4 de los corredores mediterraneo y atlan-
tico y 1,1 millones de toneladas provendrian del modo carretera.
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El reparto modal por corredores se estableceria en estos
porcentajes:

e Atlantico: 38-39 %
e Central: 14-11 %
e Mediterraneo: 48-50 %

Este aumento del trasvase modal tendria unos efectos positivos,
como es, entre otros, la reduccion de 1,61-2,54 millones de ca-
miones y un ahorro de emisiones de 289.000-462.000 toneladas
de CO,.

Infraestructura lineal en los pasos fronterizos de Espafa

Los veintisiete pasos fronterizos existentes se pueden agrupar en
tres grupos de carreteras, para los que la distribucién del trafico
de vehiculos ligeros (VL) a través de los Pirineos en el afio 2017
fue:

e Autopistas litorales: 39.270 VL/dia, 31,9 %
e Carreteras costeras: 44.343 VL/dia, 36,0 %
e Carreteras interiores: 39.604 VL/dia, 32,1 %

Destacan las dos autopistas situadas en los extremos de los
Pirineos (AP-7/A-9 en el mediterraneo y la AP-8/A-63 por el
atlantico).
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En 2017 un total de 123.217 vehiculos ligeros cruzaron la fron-
tera entre Espafia y Francia de media diaria. Los nueve pasos
fronterizos mas frecuentados, mas de 6.000 VL/dia cada uno,
concentraron el 88 % del trafico transfronterizo. Mientras que los
trece pasos fronterizos con menor IMD (intensidad media diaria),
menos de 1.000 VL/dia cada uno, equivalen al 4 % del trafico
transfronterizo.

La conexion ferroviaria entre Francia y Espafia cuenta con dife-
rentes tipos de servicios ferroviarios:

e Lineas internacionales: via Irun y Portbou.
e Linea regional: via Portbou.

e Lineas locales: Barcelona - Latour-de-Carol (solo de viajeros)
y Lasarte Oria-Hendaye (gestionada por Euskotren).

e Linea Figueras-Perpignan S.A. o LFP es una empresa binacio-
nal participada al 50 % por los dos gestores de infraestructu-
ras nacionales de ambos paises: Adif y SNCF Réseau.

La longitud maxima admitida es de 750 m. También se admiten
longitudes hasta 850 m como transportes excepcionales.

La masa maxima admitida es de 2.000 t con enganches normales
(850 kN) y superior a 2.000 t con enganches reforzados (1.350
kN).

Las materias peligrosas son admitidas.
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Las caracteristicas de la infraestructura son:

¢ La carga maxima por eje es de 22,5 t/eje.

Longitud de la linea en doble via 44,4 km, 19,8 en Espafia y
24,6 en Francia.

Dos vias de enlace en Perpifidan de 2,9 y 4,6 km.
Un tunel doble de 8,3 km de longitud.

Velocidad maxima de circulacion de 300 km/h para los trenes
de viajeros y 100 km/h para los trenes de mercancias.

En proyecto se encuentra la reapertura de la linea Zarago-
za-Huesca-Canfranc-frontera francesa y en estudios previos la
travesia central.

Referido a la travesia central de los Pirineos, en el estudio de po-
sibles trazados realizado en 2015 y actualizado en 2019 por las
empresas Eptisa y Rail Concept se establecen siete trazados posi-
bles, los cuales se ponderan en un analisis multicriterio, saliendo
mejor valorados tres de ellos:

La construccion del tunel rondaria los 42 km de longitud.
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Tramo oeste Tramo central |Tramo este
Huesca-Sabiiani- | Monzdén-Ain- Mon-
go-Lourdes-Tarbes | sa-Lannemezan | z6n-Graus-Mon-
tréjeau
Km 124 148 149
Presupuesto total 3.598 4.395 4.674
Coste (M€) por km 28,99 29,79 31,40
Tiempo de 2 horas 58 minutos | 2 horas 56 mi- 2 horas 40 mi-
recorrido nutos nutos
Zaragoza-Toulouse
Estaciones 4 7 6

Tabla. Principales caracteristicas de las variantes de trazado de la
TGC-P. Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Estudio
de los corredores de posibles trazados por la TCP. Eptisa, Rail
Concept, Anteagroup.

En el andlisis de variantes de trazado se han utilizado antiguos
corredores ferroviarios siempre que ha sido posible, intentando
gue las ciudades que han tenido una estacion de tren en el pa-
sado o en el presente la recuperen o la conserven. Ademas, los
corredores ferroviarios antiguos o en servicio ya tienen adquirido
el «derecho de via», y este derecho pertenece inexcusablemente
al ferrocarril.

Las caracteristicas/hipotesis de trazado para los corredores estu-
diados son las siguientes:

e Radio minimo: 1900 m
¢ Pendiente maxima normal, 12,5 %o
e Pendiente maxima absoluta 14 %eo.

Los criterios de implantacién de tuneles considerados han sido:

Cota roja mayor de 35 m,

Inicio de tunel con 10 m de montera maxima. Aparte, los cri-
terios de implantacién de viaductos han sido:

Cota roja mayor de 25 m

Inicio de viaducto con 15 m de altura maxima de estribos.

Se ha optado por un tunel bitubo, de manera que, en caso de
accidente ferroviario en uno de los tubos, el tubo paralelo sirve
de zona segura y salida de emergencia para los viajeros. Esta
solucién es obligatoria para los tuneles mixtos en Francia.
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En otras cadenas montafiosas importantes en Europa como lo
Alpes se han acometido grandes infraestructuras lineales como
es el tunel de San Gotardo, donde han participado cuatro paises
(Alemania, Italia, Francia y Suiza).

El tunel de San Gotardo, construido en el afio 2016, de 57,09 km
de longitud y de 150 km de tuneles y galerias, tuvo una inversion
de 11.200 millones de euros.

Con ello se paso6 de transitar trenes de carga con 2.000 toneladas
y traccion de dos o tres locomotoras a trenes de 4.000 toneladas
con una sola locomotora. Todo esto supone un salto en la capa-
cidad de transporte, en el ahorro de costes y en la mejora de la
competitividad, seguridad vial y mejora ambiental.

El corredor ferroviario se disefid con la velocidad media de 100
km/h en mercancias y 250 km/h en transporte de viajeros. El
tiempo de recorrido entre Zurich y Mlnich se ha reducido en hora
y media.

Conclusiones

Tras un analisis de la situacion actual en demanda, infraestructura
ferroviaria, funcionalidad, etc., se destacan algunas conclusiones:

e La dorsal transpirenaica necesitara de un largo periodo de
maduracion y acuerdo institucional, siendo necesario su incor-
poracion a la red de transporte para priorizar la financiacion
europea.

e Tiempo de recorrido: con el nuevo corredor transpirenaico se
estima que el tiempo de recorrido entre las ciudades de Za-
ragoza y Toulouse se hara en un tiempo de casi tres horas
frente a las actuales cinco horas en coche y las siete horas en
ferrocarril o autobus. Por lo tanto, para realizar los 425 km en
carretera y los 289 km en linea recta se empleara la mitad del
tiempo que actualmente.

e Saturacion: se estima, segun el estudio de demanda de la
TGCP, que el corredor atlantico en Burdeos estara saturado en
el afio 2060, siendo necesaria una alternativa de transporte
ferroviaria.

e Benchmarking: en los Alpes existen siete pasos fronterizos
ferroviarios que acumulan mas de 60 millones de toneladas
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y una cuota modal superior al 30 %. Frente a los dos pasos
fronterizos de Espafia.

A nivel carretera, si comparamos paises de niveles macro-
econdmicos similares, como Espafia e Italia, y con barreras
montafiosas como los Pirineos y los Alpes, observamos que en
Espafia hay dos pasos fronterizos de gran capacidad frente a
los seis de Italia. Italia cuenta con dieciséis pasos de carretera
con sus paises vecinos, cuatro de ellos de muy alta capacidad,
y dos conexiones ferroviarias exclusivas. En el caso de la pe-
ninsula ibérica, solamente hay dos pasos: Irun y La Junquera.

Inversiones. En el tunel de San Gotardo se han invertido
11.000 millones de euros, frente a los 4.200 millones de eu-
ros. El coste por kildbmetro de la TGCP seria de cinco veces
menos por kildmetro.

Situacién geopolitica: actualmente se requiere una elevada
inversion y existe poco apoyo politico. El Gobierno francés no
ha priorizado la infraestructura y desde Aragdn se insiste en
Canfranc también.

Con la configuracion actual ferroviaria, existe una dependen-
cia de las comunidades auténomas donde se ubican los pasos
fronterizos ferroviarios.

La mejora en la conectividad entre la peninsula ibérica y el
resto de Europa es imprescindible para la convergencia social
y econdmica de Portugal y Espafa con los paises centrales de
la Unidon Europea.

167






El corredor sudoeste ibérico. Nuevo eje de desarrollo
europeo

Las infraestructuras como palanca a la sostenibilidad
econdémica y medioambiental

Antonio Garcia Salas’
Julidn Mora Aliseda?

En un mundo donde la conectividad es clave para el desarrollo de
los espacios geograficos a diferentes escalas (internacional, na-
cional, regional y municipal), se pretende en este trabajo abordar
el corredor sudoeste como un instrumento capaz de ensamblarse
territorialmente para enmarcar un nuevo escenario en el contex-
to europeo e ibérico.

Dicho corredor es un intangible tanto porque no existe, pues ni
existen infraestructuras que lo vertebren, ni existe un concepto
Unico, singular y continuo entre Madrid y Lisboa que lo identifi-
que como algo diferente a sus elementos independientes, como
por el enorme potencial para articular la peninsula ibérica enla-
zando ambas capitales y el inmenso territorio intersticial que las
separa con oasis urbanos de relativa pujanza. Las conexiones

1 Economista. Coordinador de la plataforma empresarial Sudoeste Ibérico en Red.
2 Catedratico de Analisis Regional. Departamento de Ordenacién Territorial. Universi-
dad de Extremadura.
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de estos elementos entre si, y de estos con el exterior, le per-
miten alcanzar una masa critica y un ambito global que deberia
impulsar un modelo de desarrollo y sostenibilidad econdémica y
medioambiental.

Infraestructuras logisticas, Lisboa, Madrid, sudoeste ibérico, bio-
diversidad, desarrollo

The Iberian Southwest Corridor. New European development axis
Infrastructure as a lever for economic and environmental
sustainability

In a world where connectivity is key to the development of geogra-
phical spaces at different scales (international, national, regional
and municipal). It is intended in this work to address the Southwest
Corridor as an instrument capable of assembling territorially to fra-
me a new scenario in the European and Iberian context.

This corridor is an intangible both because it does not exist, be-
cause there are no infrastructures that flesh up it, nor is there a
unique, singular and continuous concept between Madrid and Lis-
bon that identifies it as something different from its independent
elements, as well as for the enormous potential to articulate the
Iberian Peninsula linking both capitals and the immense inters-
titial territory that separates them with urban oases of relative
strength. The connections of these elements with each other, and
of these with the outside allow it to reach a critical mass and a
global scope that should promote a model of development and
economic and environmental sustainability.

Logistic infrastructures, Lisbon, Madrid, Iberian Southwest, bio-
diversity, development
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«La situacidén periférica y fronteriza unida a la falta de
infraestructuras de conexiones han generado en el su-
doeste ibérico una terra ignota caracterizada por su baja
renta y cada vez mayor despoblamiento y envejecimiento
poblacional.»

«En este primer cuarto del siglo xx1 se estd dotando de
infraestructuras que cambia su situacion secular periférica
y de aislamiento.»

«Las energias, el sector agroalimentario, las infraestructu-
ras logisticas y una rica biodiversidad pueden convertirla
en un paradigma para las prioridades europeas.»

Introduccién

El corredor sudoeste ibérico es un concepto que hoy no existe
en la realidad, pero que trabajamos para que exista en un futuro
préoximo. No existe porque no hay infraestructuras concluidas que
lo vertebren y conecten, ni hay un concepto de continuidad y co-
nexiones que configuren una realidad ni una percepcién superior
a los elementos que contiene.

No hablamos ni de un tren ni de una infraestructura publica o
privada concreta ni de un espacio delimitado por fronteras, sino
de un sistema dindmico generado en un territorio que se puede
considerar neuralgico cuando es fruto de las conexiones y los flu-
jos que producen las infraestructuras y las interacciones de sus
componentes.

De acuerdo con la definicion dada por Mikkelsen et al. (2014)
«en el concepto corredor se asume ante todo su inescindibilidad
con el concepto territorio, categoria central para quienes se pre-
ocupan por comprender los fendmenos y las transformaciones
espaciales en el contexto de la escena social, cultural, politica,
economica y ambiental propia del mundo contemporaneo». Con-
secuentemente, estamos obligados de forma permanente a re-
pensar el territorio y sus dinamicas para adaptarnos a los nuevos
escenarios que no solo conllevan incertidumbres, sino también
expectativas si se escogen de forma adecuada las estrategias de
integracion desde lo local a lo global, con lo que implica en las
diferentes facetas de las relaciones econdmicas y sociales y, a su
vez, con la compatibilidad de usos de los recursos para el desa-
rrollo y la conservacion.
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En este sentido, la definicidon de corredor como instrumento con
soporte territorial transita desde lo meramente lineal imaginario
hasta plasmarse en un disefo de politicas de intervencion para
corregir disfuncionalidades y asumir retos desde un enfoque ho-
listico, como iremos exponiendo.

El territorio sudoeste esta constituido por el habitat (nucleos ru-
rales y urbanos) configurado a lo largo de los siglos por sus po-
bladores, que en este caso apenas han transformado sus paisajes
(solo el 0,8 % esta artificializado) a uno y otro lado de la frontera
hispanolusa. Ello ha dado lugar a diferentes formas de apropia-
cion del espacio y estructuras de poder.

El concepto de corredor o de corredores en redes no se define
solo por el espacio, su poblacion residente y las infraestructuras
en si mismo, sino por las interconexiones y los flujos que discu-
rren por unos ejes o corredores, es decir, por su integracion en un
sistema superior con una dinamica propia e independiente que se
escapa de las decisiones politicas o jerarquicas de cada elemento
independiente. El territorio tiende a enfocarse como un sistema
cerrado, con recursos existentes a optimizar y con preponderan-
cia de fuerzas centripetas que tienden a mirar al interior y sentir
que lo planificado se hace realidad en los tiempos previstos, pues
pueden controlar las circunstancias.

Sin embargo, el corredor, o mejor dicho, corredores en redes, es
un sistema abierto de posibilidades a desarrollar y con prepon-
derancia de fuerzas centrifugas que permite emerger dindmicas
dificilmente previsibles o controlables. En la demarcacion tradi-
cional el sistema tiende a ser cerrado, absorbiendo gran par-
te de la energia existente y generando alta entropia. El espacio
concebido como corredores en redes tiende a generar, atraer e
intercambiar energia y a revertir el proceso entrépico. Uno tiende
a la muerte y a gestionar los recursos escasos, el otro a la vida y
a crear nuevos escenarios y oportunidades, que son ilimitados e
imprevisibles. Pura ley de la termodinamica.

El sudoeste ibérico, concebido como una red de corredores co-
nectados con el exterior, se convertira en nuevos ejes de desarro-
llo global en las proximidades de las infraestructuras de conexion
entre Madrid y Lisboa que deberan extenderse capilarmente por
todo el territorio de proximidad conectado a él. Este proceso no
mejora el espacio, sino que lo transforma radicalmente y permi-
te, partiendo de sus potencialidades, crear nuevas posibilidades
inimaginables en la actualidad.
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Antecedentes del sudoeste ibérico

En la actualidad, el centro del mundo se esta desplazando al Pa-
cifico, situando Europa en la periferia del centro del crecimiento
y el dinamismo econdmico, social y del conocimiento. Y en la
periferia de la periferia, en el sudoeste de Europa, destaca una
zona verde en los mapas fisicos —geograficos— que coincide con
las cuencas del Tajo y del Guadiana en su discurrir hacia el At-
lantico. Este espacio que une el centro de la peninsula ibérica
con el litoral atlantico desde antes de los romanos era conocido
como Lusitania. Los romanos lo dotaron de una extensa red de
comunicaciones otorgandole centralidad. Los arabes respetaron
su unidad territorial y de conexidon, extendiéndose el Reino de
Badajoz desde el mar hasta la meseta y el Reino de Toledo, el
otro reino taifa también berebere, se extendia por el resto de las
cuencas del Tajo y el Guadiana. Desde el punto de vista geogra-
fico, situamos el sudoeste ibérico como ese espacio de influencia
de los rios Tajo y Guadiana que, desde el punto de vista historico,
fue durante miles de afios esa «tierra de la luz» conocida como
Lusitania. Ambas, geograficas e histéricas, definidas con fronte-
ras difusas, variables en el tiempo y conectadas con el exterior.

En el siglo xi1, con la Reconquista Cristiana y la configuracion
de las naciones ibéricas, se fracturd el territorio en dos mitades
incomunicadas, creandose una frontera que dividié la peninsula
ibérica en dos paises que desde el Tratado de Alcanices (1297) se
han dado las espaldas hasta 1986. Una frontera que, ademas de
ser la mas antigua de Europa y la mas extensa entre dos paises
de la UE, ha sido también a lo largo de la historia de las menos
permeables. La Lusitania, la tierra de la luz, se fracturd creando
en la mitad una tierra de oscuridad. Su posicion fronteriza y pe-
riférica le asignd una mision eminentemente militar y defensiva
y la condend durante siglos a un modelo productivo extractivo
basado en la explotacidon de los recursos naturales al servicio de
intereses exteriores que generalmente han captado el valor afia-
dido de estos recursos, incluida la mano de obra y durante siglos
de los pastos que engordaron el ganado. El hecho fronterizo y
periférico y la escasez de infraestructuras de comunicaciones a lo
largo de los siglos han generado como consecuencia un escenario
continuado de aislamiento que pervive en la actualidad y que es,
con toda seguridad, el principal origen de la situacién economi-
ca y social de Alentejo y Extremadura y de todos los territorios
proximos a la Raya. El aislamiento e incomunicacién cred una
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cultura de la supervivencia y la escasez, de la dependencia de
decisiones ajenas y en definitiva de desconfianza en el futuro.

Planes de infraestructuras

La incorporacion de Portugal y Espafia a la Unién Europea abrid
expectativas a Extremadura y Alentejo al poder pasar de una
situacion periférica y fronteriza a central y de conexion entre los
dos Estados y sus capitales. No obstante, tras mas de treinta
afos desde la incorporacion en la UE y habernos dotado de di-
versas formas de autogobierno locales o superiores, seguimos
estando en las peores posiciones en los indices salariales, de
desempleo, de renta y PIB per capita, que se materializa expul-
sando poblacién y generando despoblamiento y envejecimiento
poblacional. La politica y principios de cohesidn social, territorial
y econdmica que han presidido la UE desde sus inicios pueden
considerarse en este territorio como fracasadas. Se puede afir-
mar que la situacion de este espacio del sudoeste europeo es
una anomalia de los principios que presiden la Unién Europea
desde hace décadas.

En estos afios han llegado millonarios recursos de Europa con
los que se ha mejorado una amplia red de carreteras interiores y
grandes autovias que vertebran el territorio interior. No obstante,
no hemos conseguido salir de estas posiciones de infradesarrollo
y de incomunicacién exterior. A pesar de haber estado previs-
tos ferrocarriles y carreteras para las conexiones externas en los
planes nacionales y europeos de infraestructuras en los Ultimos
veinticinco afios, las oportunidades han ido pasando y no se eje-
cutaba lo planificado, mientras se veian grandes avances en otros
territorios de Espafia. De nada sirven mas reflexiones, planes y
presupuestos si somos incapaces de hacerlos realidad.

¢ Qué ha pasado?

¢Se imaginan que un barrio de Lisboa o Madrid en el que vivie-
sen mas de 1,5 millones de personas estuviese apartado de la
red general de metro o cercanias de la ciudad y solo dispusiese
de cuatro viajes al dia con unos trenes e infraestructuras obso-
letos y sin apenas mantenimiento? ¢Qué imaginan que pasaria
si eso fuese asi? éQué imaginan que harian los medios de co-
municacién? Se ve que hay que tener mucha imaginacion para
aceptar esta realidad. Pues eso sigue pasando en la actualidad,
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y para la opinion publica nacional no es real, porque fuera de
Madrid, Lisboa, Porto y Barcelona, solo existen para los medios
de comunicacién cuando hay que informar de desgracias o ca-
tastrofes. O cuando alguien con notoriedad o capacidad media-
tica se ve involucrado, e incluso en ese caso es relevante esa
situacion durante escasos dias, y eso lo saben quienes deben
tomar decisiones. Y les basta esperar unos dias para que deje
de ser una prioridad.

En la Espafia y el Portugal del siglo xx1 sigue existiendo un te-
rritorio periférico, fronterizo, incomunicado y aislado, que como
un mantra se sigue insistiendo en que es el gran desconocido o
gue esta por descubrir; en Portugal este espacio ocupa mas del
60 % del territorio total y en Espafia, el 17 %. En pleno siglo xxi
se le puede llamar terra ignota, calificativo con el que los anti-
guos cartografos denominaban a esos territorios desconocidos,
ajenos a los grandes caminos y que apenas estaban explotados
por el hombre. A lo mejor hoy dia no llegamos a esa denomina-
cion como terra incognita, pero si de ignorada o ninguneada. La
carencia de infraestructuras la ha condenado a estar apartados
de los flujos econdémicos y ha generado un circulo vicioso de
pobreza y que, como sefialaba Marques Reigado (2000), «corre
el riesgo de pasar de una frontera administrativa a una terra de
ningue». Es un hecho extrafio y andmalo en la préspera Europa,
gue no termina de integrase en sus dinamicas de progreso y
bienestar.

Podriamos aportar muchos datos y argumentaciones, pero pro-
bablemente nada es mas ilustrativo que la red de ferrocarriles
ibéricos de LAV y de larga distancia que se muestra en la figura
1 adjunta. Naturalmente, existen algunas lineas convencionales
entre medio por las que circulan trenes de media distancia o
de mercancias, pero en ese hueco que destaca en el sudoeste
no hay ni un metro de lineas electrificadas ni dobles vias, y son
pequefios tramos los que disponen de sistemas automaticos de
seguridad, sigue la inmensa mayoria de la red gestionada por el
decimondnico e inseguro en la actualidad sistema de «bloqueo
telefonico», lo que agrava la gestion con el progresivo cierre de
estaciones. Esa imagen de aislamiento dentro del territorio ibé-
rico transfronterizo es indigna de los dos Estados, y se deberia
hacer un verdadero esfuerzo colectivo de transformacién en el
horizonte 2021-30 para convertirlo en un espacio de conexiones
ibérica: de las dos capitales, del mediterraneo con el atlantico y
del norte con el sur peninsular.
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Son muchas las carencias que sufrimos y que debemos supe-
rar en un horizonte maximo de diez anos. Tenemos que exigir
que el sudoeste ibérico esté conectado a las redes ibéricas y
globales del siglo xx1 de los ferrocarriles electrificados, en la
red de carretera de altas capacidades, las redes digitales de
gran velocidad y las redes eléctricas que permitan el sumi-
nistro y evacuacién de energia en todo el territorio. Debemos
estar cuanto antes integrados en red con el resto de Europa
y en las mismas condiciones, eliminando esta anomalia que
condena a esta zona al ostracismo territorial.

¢Qué debemos hacer?

Podrian darse muchas otras argumentaciones, pero conside-
ramos que por evidentes son innecesarias para movilizar las
voluntades y recursos que hagan posible atender las siguien-
tes propuestas y hoja de ruta, que permita transformar el
escenario del sudoeste ibérico en lo referente a las infraes-
tructuras de conexiones y comunicaciones y que tenemos de-
sarrolladas en documentos suficientemente argumentados:

1. Objetivo 21. Existencia de conexién. Inicio de un servi-
cio ferroviario convencional de pasajeros diario de Lis-
boa a Madrid por la actual Linha do Leste en Portugal
y en Espafia aprovechando las infraestructuras entre
Plasencia y Mérida ya finalizadas. Este servicio deberia
comenzar este afio 2021, declarado Ao Europeo del Fe-
rrocarril, e ir incorporando mejoras conforme se fuesen
finalizando las obras en ejecucion de electrificacion y de
nuevos tramos.
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Como actuaciones concretas destacariamos las siguientes:

Extender el actual servicio de Renfe del Intercity Madrid-Ba-
dajoz hasta Lisboa. Seria un servicio en la actualidad poco
competitivo para el uso profesional, pero seria muy simbdlico
y permitiria ser la base sobre la que ir afiadiendo mejoras y
visualizando una demanda actualmente inexistente.

Poner en servicio el nuevo sistema de seguridad y gestion en-
tre Plasencia (Monfragile) y Madrid (Humanes), que en el 2020
tendria que haber entrado en servicio y aun no lo ha hecho.

Entrar en servicio las nuevas infraestructuras de vias construi-
das entre Plasencia y Badajoz, aun sin electrificar. En una pri-
mera fase Plasencia-Mérida, ya concluidas, y en una segunda
fase Mérida-Badajoz, que van mas retrasadas.

Mejora de las coberturas digitales en el trayecto, que si bien no
mejora los tiempos, si la percepcion de los mismos y la calidad
del servicio.

Estas cuatro mejoras, probablemente irrelevantes o insuficientes
para muchos, son las Unicas posibles en la actualidad, pero no
por ello debemos renunciar a ellas y exigirlas. No es necesario
que todas entren a la vez, y somos conscientes de que a lo mejor
no todas pueden ser posible a estas alturas en el 2021, pero esa
exigencia no anula que se hagan sin demora, lo antes posible.

2. Objetivo 25. Sostenibilidad medioambiental. Inicio en el
ano 2023 de una conexion ferroviaria electrificada completa
entre Lisboa/Sines y Madrid/corredor mediterraneo por las
actuales vias disponibles, en el caso de Portugal entre En-
troncamento y Badajoz y en el caso de Espafa entre Méri-
da y Puertollano. Cuando reclamabamos estas mejoras eran
plenamente posibles. Podrian darse muchas justificaciones
por las que se van retrasando las decisiones, pero sigue
siendo posible si se actla con rapidez. Los fondos europeos
Next Generation priorizan la transicion energética y digital,
y estas actuaciones estan plenamente justificadas por esos
objetivos. Es posible en el 2023 transportar por mercan-
cias por tren desde el Puerto de Sines, el puerto portugués
mas importante, a los puertos espanoles del Mediterraneo y
al centro de Europa, y de todos los territorios intermedios,
minimizando la huella de carbono. Eso es posible con muy
baja inversién, y no parece que haya prisas para ello. Llevan
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muchos meses diciendo que estd a punto de aprobarse los
concursos que permiten avanzar en ese sentido.

También deberia ser un objetivo en 2025 circular por las nuevas
vias en construccién en la actualidad de alta velocidad, que po-
drian estar finalizadas y electrificadas entre Plasencia y Talavera
de la Reina y entre Talavera de la Reina y Madrid por la linea
convencional actual que debe ser electrificada. En esa fecha las
actuales obras de la linea de alta velocidad que esta ejecutando
Portugal entre Evora y Elvas estardn ya en servicio, lo que per-
mite conectar desde la frontera por linea electrificada con Lisboa/
Sines y resto de puertos y principales ciudades portuguesas.

Objetivo 28. Inicio de los servicios de una linea completa de alta
velocidad entre Lisboa/Sines con Madrid dentro de los parametros
definidos en la Red Transeuropea de Transportes (RTE-T) dentro
del corredor atlantico. Somos conscientes de la dificultad por la
indefinicién actual de la conexion por Toledo y de la conexién con
Lisboa, por la necesaria construccidon de un nuevo puente. Espe-
remos que en el caso de Lisboa pronto se decida la ubicacion del
nuevo aeropuerto y esto facilite la conexién de alta velocidad.

Plan de mejoras y modernizacion total de la red ferroviaria con-
vencional del sudoeste ibérico en un horizonte 2021-2030. Para
ello tenemos un plan de mejoras por tramos y horizontes tem-
porales, que los multiples fondos europeos de esta década con
prioridad a la transicion ecoldgica puedan hacerlo realidad.

Incorporacién a la Red Transeuropea de Transportes (RTE-T) de
los trayectos Lisboa-Porto-Vigo, Lisboa-Faro-Huelva en Portugal
y Plasencia- Salamanca, Mérida-Sevilla/Huelva y Mérida-Puerto-
llano dentro del corredor atlantico en Espafia, que permita una
configuracién en red.

Corredor descarbonizado atlantico-mediterraneo. Implantar una
red de electrolineras, gasineras e hidrogeneras entre Lisboa/Si-
nes y Madrid/Valencia que permitan la movilidad por carretera
con la menor huella de carbono posible antes de finalizar el afio
2023, completando dentro del denominado por la UE como LNG
Blue Corridors, y que esté concluida la conexién ferroviaria elec-
trificada de estos trayectos en el 2023 por las actuales infraes-
tructuras ferroviarias existentes.

Configuracion de una red de carreteras en el sudoeste ibérico
que permitan la plena movilidad eliminando los costes de con-
texto y de los efectos fronteras, mejorando las existentes y
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creando algunas de gran capacidad que llevan afios planificadas
como la conversiéon en autovia de la N-430 en el tramo Torre-
fresneda-Puertollano, para conectar Lisboa-Valencia, o sea atlan-
tico-mediterraneo. Sin descuidar la construccion de la autovia
de Castelo Branco-Moraleja. El mapa completo de actuaciones
en carreteras se muestra en la figura 2 adjunta. Todas son ca-
rreteras planificadas desde hace décadas pero que se han ido
posponiendo por la priorizacién de otros intereses, presiones o
chantajes coyunturales.

Conexiones digitales del sudoeste ibérico. Acelerar la trasforma-
cion digital del sudoeste ibérico dotando de las infraestructuras
basicas para la cobertura total del territorio que elimine las li-
mitaciones actuales y priorice la extensién de la fibra optica y
cobertura de 5G en todo el territorio para acelerar la introduccion
de tecnologias agroalimentarias, energéticas, logisticas y sanita-
rias de vanguardia y de la movilidad auténoma.

Proyecto piloto de movilidad descarbonizada. Definir todo el
espacio entre Lisboa y Madrid como un area metropolitana de
movilidad eléctrica teniendo como referencia de la movilidad de
grandes distancias los aeropuertos de Lisboa, Porto, Faro, Sevilla
y Madrid, con aeropuertos/aerédromos intermedios con aerona-
ves de hidrégeno, movilidad ferroviaria intermedia mediante tre-
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nes eléctricos y movilidad de proximidad y capilar en el territorio
mediante sistemas de coche eléctrico, y en el futuro auténomos.
En la figura 3 se muestra el esquema de movilidad que podria
permitir con otras actuaciones alcanzar un balance cero de CO,
en el ano 2030, adelantandonos veinte anos al Pacto Verde Eu-
ropeo. Para conseguir este objetivo de balance cero de CO, es
necesario desarrollar un modelo de mediciéon que permita con-
templar el efecto sumidero de CO, generado por todas las masas
forestales y vegetales del sudoeste ibérico.
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Redes eléctricas que permitan la maxima accesibilidad de calidad
en todo el territorio y con precios de energia relacionados con sus
costes de generacion, distribucién y pérdidas en el transporte, asi
como el desarrollo del autoconsumo y balance cero.

Plan de desarrollo de generacion y distribucion de hidrégeno ver-
de que permita el maximo aprovechamiento de la capacidad de
generacion de energias renovables y la captacion del valor afia-
dido en el territorio.

Eco2 corredores fluviales del sudoeste ibérico mediante un plan
de forestacién que maximice la biodiversidad y la captaciéon de
CO,, de manera que haga compatible la sostenibilidad medioam-
biental y econémica. Con desarrollo de modelos de remuneracion
por la captacidon de CO,, el impulso de las industrias forestales y
el desarrollo de la generacion energética por biomasa.

Plan conjunto de aprovechamiento y desarrollo de las redes hidri-
cas del sudoeste ibérico, con una nueva cultura del agua y desa-
rrollo del conocimiento y tecnologias de la gestidén y optimizacidn
del agua. Garantizar el abastecimiento de agua de calidad en
todo el territorio y minimizar la contaminacion difusa y puntual.
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Este conjunto de actuaciones debe promover una trama de re-
des superpuestas e interrelacionadas generadoras de un verda-
dero nuevo sistema complejo dindmico que permita tener una
vida propia autosuficiente que de un salto a otra realidad. Este
conjunto de redes de ferrocarriles, de carreteras, energéticas,
digitales e hidraulicas conectaran los actuales elementos o nodos
aislados de ciudades, empresariales, de naturaleza, turisticos,
agroalimentario o culturales, entre muchos otros, que ademas
conectaran con el mundo creando una nueva realidad de alta
complejidad y alto valor afiadido.

Conclusion

Esperamos que el gran proyecto de transformacion del sudoeste
ibérico pueda entenderse como un proyecto de transformacion
global del territorio mas alla de la reivindicacion concreta de una
infraestructura o una inversidn local especifica. Es la creacion de
sistemas de desarrollo que permita pasar de un circulo vicioso de
pobreza a un circulo virtuoso de prosperidad, que no esté basado
en el reparto y captacion de recursos escasos, sino en un modelo
de creacién de valor sin limites enfocado a los mercados globales.
El corredor sudoeste ibérico aspira a convertirse en diez afios en
un nuevo eje de desarrollo europeo que contribuya de manera
significativa a la prosperidad de Espana y Portugal, asi como a
garantizar el cumplimiento de los compromisos del Pacto Verde
Europeo.

Informacion mas extensa y actualizada puede encontrarse en
www.corredorsudoesteiberico.net
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