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1. Do the five main transport axes highlighted in the High Level Group 
(HLG) report, in your view, represent the main axes for international 
traffic and what you add/delete, if given the opportunity and why? 

 
 De acuerdo a la experiencia mostrada por los trabajos que se refieren al 
final de este informe y por los estudios desarrollados por este profesor, uno de 
los cinco ejes de tráfico internacional podría ser corregido con el complemento o 
su sustitución absoluta por otro de mayor provecho para los objetivos 
propuestos.  
 
 Se trata del eje denominado  SOUTH WESTERN AXIS (p.25 del 
documento  “NETWORKS FOR PEACE AND DEVELOPMENT. Extension of the 
major trans-European transport axes to the neighbouring countries and regions”).  El 
eje que se defiende en este documento es el que transcurre por Algeciras-
Madrid-Zaragoza-Barcelona.  
 
 De los estudios derivados de nuestra experiencia y de nuestra visión del 
espacio euromediterráneo, defendemos que sería mucho más apropiado la 
constitución de un eje Algeciras-Alicante-Valencia-Barcelona, es decir un eje 
mediterráneo articulado en conexión intermodal con los importantes puertos de 
Valencia y Barcelona, y los también dinámicos de Alicante, Castellón y 
Tarragona.  
 
 Este eje mediterráneo cuenta con ventajas comparativas respecto al 
propuesto e interior. Entre sus ventajas pueden enumerarse las siguientes:  
 

1. Dispone de una red de comunicaciones terrestres norte-sur articulada 
por la autopista de peaje AP-7 entre la frontera francesa y la costa 
meridional de Murcia y Andalucía. Además, la actuación de los 
gobiernos regionales está permitiendo la construcción de vías 
alternativas que, al unirse, podría conformar nuevas vías de 
comunicación por carretera complementarias a la internacional de 
peaje.  

2. Dispone de una red de comunicaciones ferroviarias que, aunque 
debería ser unificada, podría servir de base a actuaciones futuras, con 
el segundo eje más dinámico de España, el Alicante-Valencia-
Barcelona y sus extensiones hacia el sur (Murcia) y norte (frontera 
francesa). 

3. Atraviesa las zonas de mayor dinamismo económico reciente de 
España. 
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4. Dispone de puertos de gran capacidad, tradición y actividad 
económica, especialmente los de Valencia y Barcelona.  

5. Ha sido la puerta de entrada y salida de las comunicaciones con el 
norte de África, especialmente Argelia (desde Alicante).  

6. Maximizaría la inversión pública por conjuntar diversas escalas 
geoeconómicas en un mismo eje físico: de la escala local, la regional, 
la española, la europea y la internacional. 

7. Debido al dinamismo de su tejido humano y económico, podría atraer 
a la iniciativa privada para las medidas de co-financiación.  

 
 En el caso de considerar el eje que proponemos, se deberían asegurar las 
siguientes acciones:  
 

1. Mejorar el trazado y seguridad de la autopista internacional AP-7 y 
su conexión definitiva con el norte de África.  

2. Establecer las conexiones de permeabilidad necesarias con las vías 
secundarias de las regiones españolas que atraviesa esta vía. 

3. Unificar las características de las vías férreas de los subsistemas que 
integrarían un eje ferroviario de mercancías entre Algeciras-Valencia 
y Barcelona, con su prolongación hacia el centro de Europa. Esta 
actuación comportaría la unificación de la amplitud de las vías a 
ancho internacional (UIC). Esta actuación podría tomar como base los 
subsistemas actuales de transporte ferroviario, estudiando la 
posibilidad de discriminar el tráfico, utilizando los subsistemas 
locales de ancho ibérico para transporte local o regional y 
construyendo o unificando el sistema general en ancho internacional 
para asegurar su conexión con el resto de la red europea.  

4. Asegurar la conexión intermodal de los puertos de Valencia y 
Barcelona, y también de otros de menor magnitud (Alicante, 
Castellón, Tarragona…) con esta vía férrea con el fin de cumplir las 
orientaciones del Libro Blanco de los Transportes de la UE en lo que 
respecta a este punto y a la descongestión de la carretera.  

5. Desarrollar las autopistas del mar en conexión con esta ruta 
mediterránea terrestre de comunicación entre norte de África y 
Europa.  

6. Desarrollar una serie de medidas (véase punto 2 de este informe) en 
referencia a medidas específicas de control, facilitación de tráfico, etc.  

 
2. The HLG report outlines a number of measures, on so-called horizontal 

issues, are these the most important ones and do the recommendations 
made by the Group help to solve the problems? 
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 En líneas generales, quien suscribe se halla de acuerdo con las medidas 
horizontales propuestas por la Comisión de Alto Nivel, aun cuando especifica 
que algunas de ellas serían mejor desarrolladas en la práctica con la inclusión 
del eje mediterráneo Algeciras-Valencia-Barcelona en la propuesta de la 
Comisión. Así, la medida 6.2 sobre “Autopistas del Mar e Intermodalidad” se 
vería mucho mejor servida con este eje al conectar una de las principales vías de 
tráfico nacional e internacional de España —el eje mediterráneo—, con la 
potencia de los puertos referidos anteriormente. De hecho, la creación de un eje 
mediterráneo occidental entre Algeciras-Valencia-Barcelona podría liberar de 
tráfico rodado las principales vías de comunicación terrestre actuales (autopista 
AP-7 y N-340), descongestionando al mismo tiempo el cuello de botella del 
paso internacional de La Jonquera y de la comunicación España-Francia, 
España-resto de Europa y Norte de África-Europa. Así mismo, la medida 6.5 
(interoperabilidad del sistema de ferrocarril) pensamos que sería mejor 
atendida con el desarrollo del eje Algeciras-Valencia-Barcelona, al unificar una 
vía que hasta hoy se halla fragmentada en diferentes anchos de vía (del sistema 
español) y que las obras del Ministerio de Fomento del Gobierno de España no 
está en condiciones de asegurar en la actualidad (Plan Estratégico de 
Infraestructuras, PEIT). La articulación de un eje de transporte férreo de 
mercancías entre Algeciras-Valencia y Barcelona permitiría una mayor 
dimensión del proyecto ferroviario de enlace con la red francesa de 
ferrocarriles, obteniendo una escala de visión y de trabajo superior y, por ello, 
permitiendo ser incluida en una perspectiva completa de interoperabilidad de 
la red española y francesa. Por lo que respecta al punto 6.7 (transporte por 
carretera), la existencia y el reconocimiento de un eje Algeciras-Valencia-
Barcelona permitiría, como ya ha sido dicho, descongestionar el intenso tráfico 
terrestre de la principal ruta de comunicación mediterránea, la autopista de 
peaje AP-7, al tiempo que redundaría en una mejora de la seguridad de la 
misma al reducir la intensidad de tráfico pesado. Por lo que respecta al punto 
6.9 (facilitación del transporte eliminando barreras no físicas), la existencia de 
un eje Algeciras-Valencia-Barcelona permitiría mejorar la conexión con el Norte 
de África y, en general, con todo el espacio euromediterráneo al situar el control 
de aduanas justo en el eje de comunicación de personas y mercancías, 
coordinando ambos procesos: el control y el tránsito. La importancia del puerto 
de Alicante para la conexión con Argelia es un ejemplo del avance que 
supondría disponer de una conexión real entre el eje de tráfico y el 
procedimiento de admisión y revisión de personas y mercancías. De hecho, a 
diferencia del eje propuesto en el documento (Algeciras-Madrid-Zaragoza-
Barcelona), el eje recomendado por este informe (Algeciras-Valencia-Barcelona), 
permitiría promocionar de forma más efectiva el “one-stop office” (p.42 del 
Documento comentado) por las razones esgrimidas anteriormente, al igual que 
ocurriría con la medida 6.9.4 (“facilitation of maritime transport”) y 6.9.5 (“visa 
control”).  
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3. Financing transport investments is a headache. How can the 
implementation of these axes and horizontal measures be best financed? 
What could be the role of the private sector and the user charges? 

 
El eje propuesto, el eje mediterráneo Algerciras-Valencia-Barcelona es un 

ejemplo perfecto de implicación de la iniciativa privada en la construcción y 
mantenimiento de infraestructuras. Su historia, que no viene al caso recordar, se 
debe relacionar con el Informe del Banco Mundial de 1961 sobre la economía 
española que abogaba por este eje como uno de los principales de España y, 
sobre todo, de su futuro justamente por las relaciones de Europa con el norte de 
África. Los siguientes testimonios son suficientes para demostrar su visión. El 3 
de agosto de 1962, Eugene R. Black remitió a Mariano Navarro Rubio, ministro 
de Economia del General Franco, el informe que el International Bank for 
Reconstruction and Development había realizado sobre la exconomía española 
después de que una comisión de diez expertos del IBRD recorrieran España. En 
una de las páginas del informe podemos leer: “La única pieza importante de nueva 
construcción que probablemente será necesaria en un futuro próximo es la autopista de 
la costa de Levante, carretera moderna de acceso limitado, de trazado nuevo a lo largo de 
la costa del Mediterráneo desde la frontera francesa hasta Murcia, con una longitud de 
kilómetros 730”. Su razonamiento es plenamente de actualidad y reafirma 
nuestra opinión de defensa del eje Algeciras-Valencia-Barcelona: “A primera 
vista hay razones poderosas a favor de la construcción de esta carretera. Atravesaría 
zonas de máxima densidad de tráfico en España y donde el tránsito aumenta con mayor 
rapidez. Pasa a través de importantes zonas industriales y agrícolas y sirve a algunas de 
las zonas de turismo más importantes del país”. Así pues, el eje mediterráneo 
aventaja al interior en dos puntos: tradición geoestratégica del mismo desde, al 
menos, el informe del Banco Internacional para la Reconstrucción y el 
Desarrollo, que lo sitúa como elemento esencial de la modernización de España 
en conexión con la red europea (francesa) de comunicaciones. Y, en segundo 
lugar, la ventaja absoluta sobre el anterior de atravesar una de las zonas de 
mayor desarrollo económico de la Península Ibérica, sirviendo por tanto a las 
necesidades tanto estratégicas de las comunicaciones Europa-África como de las 
propias de España. La coincidencia de ambas necesidades beneficiaría las 
posibilidades de financiación del eje.  

Pero además, se comentaba al principio de este punto, el papel que jugó 
y juega todavía la iniciativa privada en el eje mediterráneo (construcción y 
financiación de la Autopista AP-7). De hecho, desde su construcción, esta vía se 
halla en concesión de la iniciativa privada (Abertis, en la actualidad). La 
importancia neoeconómica de las zonas por las que atraviesa podría, a mi 
entender, ser atractiva para que la iniciativa privada se sintiera atraída a la co-
financiación de este eje, mientras que en su trazado interior, este extremo es 



Public Consultation on TEN-T: external dimension 
 

 
------------------------------------------------------------------------------------------- 
más dudoso debido a la falta de tejido económico y demográfico entre los 
puntos propuestos.  

 
4. For the implementation and coordination of the recommended actions, 

the report calls for either a memorandum of understanding or an 
international agreement – do these help to achieve the objectives? If not, 
how would you ensure the implementation and coordination of the 
actions? 

 
 Por lo que respecta a esta pregunta, quien suscribe está de acuerdo en 
cualquiera de las formas elegidas para su desarrollo, aunque llama la atención 
de la Comisión de la importancia futura de la Zona de Libre Comercio (ZLC) 
entre Europa y Norte de África y como su vía natural será aquella que mejor 
conecte sus riberas. Este pensamiento geoestratégico debería ser asumido por 
los países que impulsa la ZLC y por tanto podría contar con su apoyo. Parecería 
menos lógico, al menos a juicio de quien suscribe, que este proyecto se apoyara 
en una línea de comunicaciones interior (la que propone la Comisión) 
desconectada de los puertos mediterráneos y a distancias entre 300 y 400 
kilómetros de las zonas naturales de contacto y permeabilidad 
euromediterránea. La definición de un eje interior como el propuesto 
promovería la sustitución de la lógica de permeabilidad por la de verticalidad 
de las comunicaciones norte-sur, entrando en contradicción con la filosofía de la 
ZLC.  
 

5. The Group has envisaged integrating the existing agreements and 
memoranda of understandings into a coherent framework. Should an 
international treaty be envisaged for this? 

 
 Quien suscribe es de la opinión de la necesidad de construir un esquema 
general de relaciones entre el Norte de África y Europa (eje norte-sur), que sea 
compatible con el eje mediterráneo oriental y occidental (este-oeste). Más que 
acuerdos internacionales al respecto o tratados de ámbito internacional se 
precisa una visión. Una visión geoestratégica del Mediterráneo en su doble 
condición norte-sur y este-oeste. Esta visión no se puede construir, a juicio de 
quien suscribe, a partir del eje propuesto por la Comisión, pues obvia la 
dimensión “paralelo” par centrarse en la “meridiana”. En cambio, el eje 
Algeciras-Valencia-Barcelona permitiría conjuntar ambas visiones en un 
esquema territorial lógico, apoyándose no sólo en este factor, sino tomando en 
consideración la numerosa literatura internacional generada sobre el “eje 
mediterráneo” (de España a Italia) como eje de equilibrio territorial en Europa 
que equilibre el peso de la “banana” europea (Londres-Milán) o del 
“pentágono” central europeo. La no consideración del eje mediterráneo como el 
eje sustancial de comunicaciones entre Europa y África iría en detrimento de la 
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Estrategia Territorial Europea (ETE, o ESDP en sus iniciales en inglés), al 
“recentralizar” la consideración territorial en el eje que pasa por Madrid, 
haciendo caso omiso a la idea de policentralidad que se deriva de los estudios 
de la Estrategia nacida en Postdam en 1991 y de los estudios subsiguientes de 
ESPON.  
 Además, la propuesta alternativa de este eje podría conjugarse con la 
política de cooperación regional que se ha iniciado con la creación de la 
Euroregión Pirineos-Mediterráneo (EPM) entre las regiones españolas de 
Cataluña, Islas Baleares y Aragón y las francesas de Midi-Pyrénées y 
Languedoc-Rousillon, en la que —aun faltando las regiones de Valencia, Murcia 
y Andalucía—, podría ayudar a implementar las actuaciones.  La colaboración 
de las autoridades regionales valenciana, murciana y andaluza con la EPM 
podría otorgar una dimensión española e internacional de primera magnitud al 
eje mediterráneo propuesto.  
   
 
 Algunas de las ideas defendidas en este informe serán defendidas por el 
autor en la Annual Meeting of the American Association of Geographers a 
celebrar en Chicago entre el 6 y el 12 de marzo de 2006 en la comunicación: 
DEBATING EUROREGIONS IN EUROPE: RECENT EVOLUTION AND 
NEW EMERGING REALITIES. THE EUROREGION PYRENEES-
MEDITERRANEAN, junto al profesor Durà-Guimerà (Departament de 
Geografia. Universitat Autònoma de Barcelona).  
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El País Valenciano es hoy una gran plata-
forma logística. Todo él se configura co-
mo una de las zonas donde el transporte y
las comunicaciones tienen un papel más
importante dentro de la geografía peninsu-
lar y no sólo para sí mismo sino también,
como veremos, para economías como la
madrileña. Y si este análisis se realiza jun-
to a Cataluña —y en algún caso junto a
Andalucía—, podemos concluir que la
gran plataforma logística de España es el
arco mediterráneo, entre Algeciras y Bar-
celona. Sin embargo, a esta
constatación se deben añadir
otras tres: la falta de infraes-
tructuras adecuadas en el pre-
sente, la falta de articulación
de los proyectos futuros con
los flujos reales de las distintas
economías que lo componen y
la falta de una reflexión gene-
ral sobre el modelo económi-
co que se apunta y que debería
condicionar nuestras infraes-
tructuras.

La importancia del
transporte
Que la valenciana es una econo-
mía donde la logística y el trans-
porte juegan un papel fundamen-
tal es evidente. Veamos algunas
cifras. En primer lugar, el País
Valenciano, junto a otras cuatro
comunidades autónomas (Cata-
luña, Madrid, Murcia y Nava-
rra) son las únicas, exceptuando
las insulares donde el alquiler de
turismos distorsiona los datos,
que se hallan por encima de la
media española en parque de ve-
hículos por habitante. Pero es
más, sólo Cataluña y Valencia
concentran casi un tercio de los
camiones registrados de toda Es-
paña y ambas superan a la me-
dia en cuatro puntos en lo que
respecta a camiones por mil habi-
tantes. Pero no son sólo los datos
de equipamiento los que hacen
pensar en una importante activi-
dad logística terrestre. Hablemos
de Renfe. La región Este (com-
puesta a efectos estadísticos tan-
to para la Unión Europea como
para el INE por Cataluña, Valen-
cia y Baleares, aunque esta no
aporte nada por motivos ob-
vios), genera casi un tercio de to-
do el transporte ferroviario entre
comunidades españolas y un
40% del transporte hacia países
de la Europa de los 15. En tráfi-
co por carretera, los porcentajes
son semejantes: el 30% de las to-
neladas movidas entre comuni-
dades autónomas se efectúa en
Cataluña y el País Valenciano,
así como el 36% del transporte por carretera
hacia países de la Europa de los 15 y el 70%
del transporte hacia otros países. Pero ade-
más, la valenciana es la tercera comunidad
por número de empresas dedicadas al trans-
porte por carretera (tras Andalucía y Catalu-
ña), siendo la responsable además del 13%
del transporte intramunicipal de toda Espa-
ña (con sólo el 10% de su población), del 12%
del transporte interregional y del 11% del in-
ternacional. Y ello repercute en una fuerte
presión ejercida sobre la red de transportes
valenciana, como muestra el cuadro 1.

Podemos concluir que la presión del tráfi-
co de mercancías sobre las carreteras de nues-
tro país es mucho más elevada que sobre el
territorio de Madrid y se traduce en una den-
sidad de carga por kilómetro de red especial-
mente alarmante en algunas direcciones: así,
en el itinerario Valencia-Barcelona, se cuen-
tan 1.975 toneladas de carga por kilómetro
de carretera, mientras en la ruta a Madrid
—por cierto con autovía gratuita—, la densi-
dad es menor: 1.507 toneladas por kilómetro.
Este análisis debe ser puesto en relación con
otro no menos importante: el de las dotacio-
nes de infraestructuras. Según datos de 2003,
Madrid dispone de 0,41 kilómetros de carre-
tera de cualquier tipo por cada kilómetro
cuadrado de territorio, mientras que el País
Valenciano cuenta con 0,36 y Cataluña, con
0,38. Del mismo modo, contra los 1.195 kiló-
metros de vías de alta capacidad (amplitud

mayor de siete metros) en el espacio valencia-
no, Madrid cuenta con 1.401 kilómetros.

En otras palabras, en Valencia tenemos
una gran densidad de vehículos por terri-
torio útil (mucho más que otras comunida-
des más extensas, con menos fragilidad
medioambiental y mayor PIB); genera-
mos una parte sustancial de todo el tráfi-
co de mercancías de España tanto por
carretera como ferroviario —mucho más
si tomamos como escala el eje mediterrá-
neo—, el tráfico intrarregional es más ele-
vado que en otras comunidades autóno-
mas más pobladas; en algunos itinerarios
la densidad de mercancías es especialmen-
te preocupante por compartir espacio con
otro tipo de tráficos (turístico, vacacional,
laboral, cotidiano), y por otra parte, las
dotaciones son peores, tanto en ferroca-
rril como en carreteras.

Pero además, debe contemplarse otro
factor primordial a la hora de dibujar el
estado de nuestras infraestructuras: hacia
dónde se mueve el tráfico generado en
nuestra comunidad.

Los flujos reales del transporte y los
niveles de concentración espacial
Sin saber cuáles son los destinos de este
intenso tráfico, será difícil planificar las
infraestructuras terrestres necesarias para
nuestra economía. Pues bien, la situación
se puede resumir en una idea: tenemos
flujos comerciales y de transporte que no
responden en absoluto al sistema radial de
comunicaciones, excepto la relación entre
el puerto de Valencia y la economía madri-
leña. Como anticipó Luis Lucia en 1930:
“Valencia queda siempre en la periferia: la
mata la distribución radial de los ferroca-
rriles españoles...”. Los dos cuadros si-
guientes son significativos.

Tomada como región ferroviaria interre-
gional, la nuestra (Este), por cada tonela-
da enviada a Madrid, expide dos hacia el
área nororiental de la península (Aragón,
País Vasco, Navarra y La Rioja). Por lo
que se refiere a la economía valenciana
estricta, nuestro principal destinatario es
Madrid, a la que sigue muy de cerca Cata-
luña y el País Vasco. Si nos vamos al trans-

porte por carretera, la no radialidad de los
flujos comerciales del eje mediterráneo es
más evidente: el Este comercia, por este
orden, con las economías del noreste, sur
(Andalucía y Murcia), centro (Castilla y
León, Castilla-La Mancha y Extremadu-
ra) y Madrid. Si analizamos tan sólo la
economía valenciana, Murcia y Cataluña
son los destinos privilegiados, seguidos
por Castilla-La Mancha y Madrid. Men-
ción aparte merece la relación entre la eco-
nomía madrileña y el puerto de Valencia.

En esencia, nos hallamos ante
un flujo que beneficia a aque-
lla comunidad en términos ge-
nerales y al puerto de Valencia
en términos puntuales. Es pre-
ciso recordar que en torno a
una cuarta parte del 24% y del
26% de exportaciones e impor-
taciones madrileñas que se ha-
cen por mar, usan el puerto de
Valencia. Es evidente que el de
Valencia es el puerto de Ma-
drid. Visto desde la perspecti-
va propia, el 13% de las mer-
cancías que llegan a nuestro
puerto en importación tienen
como destino Madrid y el 6%
de las exportaciones desde el
mismo tienen su origen en la
capital del Estado. En este ca-
so, los términos de la relación
son precisos: una economía de-
pendiente en buena forma de
un puerto y un puerto que se
nutre, en parte, de esta rela-
ción.

El mapa 1 refleja, recogien-
do todas estas ideas, el escena-
rio natural de la economía y
de la sociedad valenciana: un
eje mediterráneo —con co-
nexiones con economías inte-
riores como Madrid—, que se
muestra como una de las prin-
cipales zonas europeas, poten-
te y concatenada, de concen-
tración espacial de población,
actividad y áreas urbanas.

El contexto de los datos
Visto lo visto, las preguntas nos
vienen de forma rápida a la
mente: ¿responde el estado de
nuestras infraestructuras terres-
tres a esta realidad económica?,
¿los ejes primados por las inver-
siones del estado se adecuan al
mapa de flujos?, ¿las líneas estra-
tégicas de actuación del gobier-
no de la Generalitat en materia
de infraestructuras se ajustan a
la radiografía de esta geogra-
fía?, ¿la realidad de una platafor-
ma logística en el eje mediterrá-
neo tiene una traslación en con-
tactos de cooperación y colabo-

ración interregional entre Cataluña y el País
Valenciano y otras regiones?, ¿el Ministerio
de Fomento, a través de su Plan Estratégico
de Infraestructuras, da respuesta a las necesi-
dades vistas?, ¿las cuentas de negocio del
puerto de Valencia justifican una privilegia-
da relación con Madrid en detrimento de
otras conexiones? La contestación a cada
interrogante debe ser analizado con deteni-
miento y sobrepasa el ámbito de este artícu-
lo. Pero algunas señales mueven a la desespe-
ranza. En primer lugar, la dependencia del
transporte por carretera de la economía va-
lenciana cuenta con la limitación de la im-
portancia del peaje en el eje mediterráneo:
334 kilómetros de peaje en el País Valencia-
no —y 655 en Cataluña—, contra 48 para
Madrid.

En segundo lugar, como ha señalado el
profesor Gregorio Martín, las perspectivas
de Kyoto junto a las medidas derivadas del
Libro Blanco de Transportes de la Unión
Europea señalan elementos de duda sobre la
sostenibilidad del actual modelo de logística
y transporte valenciano y, por extensión, del
eje mediterráneo. En tercer lugar, el estado
de las comunicaciones desde el País Valencia-
no con Europa es muy deficiente, con índi-
ces de accesibilidad desde el corazón de Eu-
ropa que nos sitúan en el contexto de regio-
nes como Sicilia, Cerdeña o El Alentejo o
países periféricos como Irlanda o Grecia.

 Pasa a la página siguiente

Infraestructuras sí, pero
¿para qué país?

JOSEP VICENT BOIRA, JOAN ROMERO Y JOSEP SORRIBES

Los autores analizan las deficiencias actuales y de planes
futuros del transporte en el eje mediterráneo y piden un debate
del modelo de desarrollo para decidir nuevas infraestructuras

EL ARCO MEDITERRÁNEO Y LAS REDES DE TRANSPORTE

País Valenciano
Cataluña
Madrid
Andalucía

35,6
40,1
24,0
41,0

29,1
34,7
16,9
37,7

5.877
8.455
2.035

10.260

8.200
11.540
4.200
7.484

Desplazamientos
por carretera 

Desplazamientos
intrarregionales

Densidad (Tm/Km.)
Tráfico intrarregional

Densidad (Tm/Kg.)
Tráfico internacional

Datos en millones

Fuente: Anuario del Ministerio de Fomento, 2003 (último año disponible)

Desplazamientos por carretera y densidad (cuadro 1)

Flujo de mercancías entre regiones de CC.AA (cuadro 2)

Principales flujos de mercancías desde el País Valenciano (cuadro 3)

(*) Región Este: Cataluña, Comunidad Valenciana e Islas Baleares.
Fuente: Inebase (Ministerio de Fomento y Renfe, 2003 -último año disponible-)

Fuente: Inebase (Ministerio de Fomento y Renfe, 2003 -último año disponible-)

Este* (ferrocarril)
Este* (carretera)

290
3.144

2.017
15.195

1.101
7.763

507
9.860

279
13.610

817
8.415

37
629

Origen/destino Noroeste Noreste Madrid Centro Sur Eur. 15 Otros
Datos en millones de toneladas

Datos en millones de toneladas

País Valenciano (FF.CC.)
País Valenciano (carretera)

490
5.730

609
3.965

1
6.512

179
2.686

4
4.959

47
3.328

284
1.236

331
3.284

Cataluña Madrid Murcia Aragón C. La Mancha Andalucía Castilla y León Eur. 15
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Intensidad de la concentración espacial
Mapa publicado por ESPON
(European Spatial Planning
Observation Network) en mayo
de 2005, que muestra la
intensidad de la concenetración
espacial de la población,
red urbana y áreas
funcionales urbanas en
Europa. La continuidad del eje
mediterráneo, incluso fuera de
las fronteras de España, es
evidente.
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El proyecto refundido incluye
tres grandes novedades: la co-
nexión de todo el sector a la
nueva depuradora de Alican-
te, en la partida de Fontca-
lent; la prolongación del par-
que que incluye los humeda-
des de las llamadas Lagunas
de Rabassa hacia el sector del
PAU 2, y la garantía de co-
nexión del nuevo barrio con
la autovía. Además, las edifi-
caciones más cercanas al cuar-
tel de Rabassa se retranquean
y rebajan su altura.

El nuevo proyecto se expo-
ne a partir de ahora durante
un periodo de 20 días y luego
entrará en fase de alegaciones.
El grupo socialista, en la opo-
sición, que dio sus votos a la
iniciativa presentada por el go-
bierno del PP y abrió con ello
una crisis en la agrupación lo-
cal que de momento se ha sal-
dado con la dimisión del secre-
tario general y la constitución
de un ente provisional para di-
rigir el partido, ha pedido
que, a efectos del cómputo de
plazo de exposición pública,
el reloj administrativo se pare
el 1 de agosto y no se ponga
en marcha hasta septiembre.
También los ecologistas han
realizado esa petición que, se-
gún ellos persigue “facilitar al
máximo la presentación de
alegaciones”. Al rebufo de
ello, también el PP quiere
apuntarse el tanto y la edil de
Urbanismo, Sonia Castedo,
afirma: “La decisión de decla-
rar agosto inhábil a efectos de

plazos es mía; y la voy a to-
mar”.

El grupo socialista, que
condicionó su visto bueno pro-
visional al proyecto a un nue-
vo periodo de exposición pú-
blica —el que ahora se abre—
ha adelantado alguna de sus
alegaciones. “Vamos a pedir
que el plan, a efectos de dota-
ciones, se divida en tres gran-
des zonas, de forma que ni un
solo rincón del territorio que-
de marginado respecto a
otro”, indica un edil socialis-
ta. “No es lo mismo incluir
dotaciones generales para
una población de 45.000 habi-
tantes que para 15.000”. Los
socialistas van a “exigir” que
las viviendas protegidas y las
de renta libre se entremezclen,
para compensar socialmente
todo el sector. El grupo socia-
lista propondrá una mayor
centralidad en las plazas y
que el parque de las lagunas
se configure como un bosque
mediterráneo. El PSPV insiste
en que no tiene adoptada una
decisión de antemano.

La concejal de Urbanismo
aseguró que los técnicos muni-
cipales examinarán el proyec-
to modificado para compro-
bar si cumple las exigencias
planteadas en la aprobación
provisional. Entretanto, el
grupo de ediles del PP en el
Ayuntamiento de Alicante
que encabeza el presidente
provincial de ese partido, José
Joaquín Ripoll, no descarta
solicitar mejoras al proyecto.

Ortiz altera el plan de
Rabassa para rebajar
el descontento social
Acuerdo municipal para que agosto no
cuente como período de alegaciones

XAVIER ESPANYA, Alzira
Los grupos del PSPV y EU-L’Ente-
sa en las Cortes valencianas tienen
previsto aprobar en septiembre
una declaración contraria a la ins-
talación de la central térmica de
ciclo combinado proyectada en la
localidad de Catadau. El acuerdo
ha sido propiciado por la Platafor-
ma Cívica de Catadau tras mante-
ner reuniones con los portavoces
de los grupos parlamentarios.

Falta por decidir si la declara-
ción se tramitará en las Cortes co-
mo propuesta de resolución o co-
mo proposición no de ley, pero se
buscará su debate en el inicio del
periodo de sesiones. El acuerdo se
trasladará al Ministerio de Indus-
tria, que debe aprobar o rechazar
el proyecto de la empresa Inter-

gen. Ell presidente de la Generali-
tat, Francisco Camps, aseguró en
su día a los representantes de la
plataforma de que respetará la de-
cisión de los vecinos y del Ayunta-
miento.

Los grupos parlamentarios ba-
sarán su oposición a la planta de
producción de energía eléctrica en
“los graves déficits técnicos del
proyecto”, como el elevado consu-
mo de agua, la contaminación y el
impacto paisajístico. Asimismo,
aludirán a la “alarma social y polí-
tica” que genera la instalación. La
Mancomunitat de la Ribera Alta
y la mayoría de los ayuntamiento
de la comarca presentaron alega-
ciones. La plataforma ha recurri-
do la resolución de declaración de
impacto ambiental positiva.

El PSPV y EU llevarán a
las Cortes el rechazo a la
central térmica de Catadau

Viene de la página anterior
En cuarto lugar, el eje mediterráneo como tal no ha
formado parte de la red de proyectos que la Comisión
Van Miert, formada en el seno de la Unión Europea,
elevó a la consideración de Bruselas dentro de los
proyectos transeuropeos de comunicaciones. En quin-
to lugar, el corredor mediterráneo, pese a su dinamis-
mo, es uno de los más débiles del sistema español, pues
dispone de un ferrocarril con algún tramo de vía única
y es duda que disponga de ancho internacional para
todo su trayecto, mientras que su principal carretera es
una autopista de peaje. Debemos decir que el Plan
Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT)
del actual equipo del Ministerio de Fomento no parece
querer abordar este tema con la decisión adecuada. En
sexto lugar, algunas comunidades autónomas, como
Aragón, están impulsando proyectos de comunicacio-
nes (travesía central de los Pirineos) y plataformas logís-
ticas (Plaza) que, de ejecutarse en la precariedad de
estado de las infraestructuras del arco mediterráneo,
dejarían a las economías que lo conforman en una
posición más periférica incluso dentro de los ejes que
se proyectan de cara al siglo XXI. En séptimo lugar, no
puede tildarse más que de desilusionante la actitud del
gobierno valenciano hacia propuestas de cooperación
interregional como fórmula de solución a problemas
territoriales. En octavo lugar, reconociendo la impor-
tancia de las comunicaciones con Madrid para la vida
portuaria valenciana, su volumen de negocio real no
puede hacer olvidar otras necesidades deslumbradas
por la potente (aunque justa), reivindicación de una
conexión directa con la capital del Estado. Hay otro
motivo de preocupación: quienes piensan en el futuro
(basta ver el mapa 2), ya han descontado al País Valen-
ciano (y por extensión al eje mediterráneo), de los
escenarios de futuro, aunque ello entre en contradic-
ción con los datos y el anterior mapa que reflejaba el
escenario natural de la actividad humana y económica
en nuestros territorios y, por ende, el espacio que se
debería tomar como referencia para ordenar mediante
infraestructuras adecuadas.

Modelo de país
La reflexión sobre el estado de las infraestructuras del
País Valenciano debería ir más allá. ¿Infraestructuras?
Sí. Pero, ¿para qué país, para qué territorio? Es eviden-
te que si nuestra economía se dirige hacia un perfil
netamente turístico y volcado de forma exclusiva en la
construcción, la actividad residencial y el ocio a escala
europea e incluso mundial, un ferrocarril de mercan-
cías de ancho europeo por el litoral mediterráneo, co-
mo el que la asociación Ferrmed propugna en contra
de la opinión de la CEOE, no sólo es innecesario, sino
que es irracional. Mejor sería una red de aeropuertos
subregionales con buenas conexiones europeas y com-
pañías de bajo coste y una buena autopista con más
carriles por cada sentido. Dentro de este modelo, el
corredor ferroviario de Ferrmed no es necesario, pero
tampoco el puerto de Valencia —si es que Madrid
encuentra un sustituto para sus exportaciones e impor-
taciones—, ni el Short Sea Shipping. ¿Podría rivalizar
la renta del suelo generada por un espacio de almacena-
je o logística con una apuesta decidida por el turismo?

¿No sería un despilfarro, especialmente teniendo en
cuenta la escasez de espacio en el litoral valenciano,
dedicar suelo a actividades de almacenaje, logística o
transporte de paso de otras regiones y hacia otras
regiones cuando el valor que se podría extraer de ese
mismo suelo con actividades como el turismo o la
construcción podría ser mucho mayor? ¿Puede un
puerto permitirse el lujo de dedicar millones de metros
cuadrados a una zona de actividades logísticas junto a
suelos residenciales de precio elevado? Si el futuro es el
turismo y el ocio, ¿podemos hacer pasar un nuevo
corredor de mercancías, como el de Ferrmed, por un
litoral mediterráneo ya urbanizado casi al 100%? La
elección de un modelo necesariamente marcará el futu-
ro de nuestras infraestructuras. En cambio, si se apues-
ta por un país donde la actividad industrial y los servi-
cios avanzados puedan tener un cierto protagonismo y
algunas agriculturas intensivas mantengan su competi-
tividad, la red de infraestructuras necesaria sería muy
diferente: autovía mediterránea sin peaje, transporte
intermodal bien conectado con el corazón de Europa,
con trasvase de tráfico hacia el ferrocarril aprovechan-
do los ejes tradicionales de comunicación remozados,
con ligazón interna del eje mediterráneo, con puertos
trabajando en cooperación dentro de una auténtica
fachada marítima de Barcelona a Alicante (o Alme-
ría), con cooperación interregional intensa, implanta-
ción del cabotaje y creación de plataformas logísticas
modales como nodos regionales de una red general.

El debate debe ser abordado de forma abierta y
clara: ¿Florida o California? Tal vez sea demasiado
sencilla la alternativa: ¿una Florida acaliforniada o una
California florida? O mejor todavía: ¿una Emilia-Ro-
magna con lo mejor de California y de Florida? Tal vez
ésta sea una perspectiva más realista. En cualquier
caso, aquí se juega a dos ritmos distintos. A corto
plazo, el problema de la congestión de la red de trans-
porte terrestre del País Valenciano y del eje mediterrá-
neo es evidente y completar el corredor ferroviario
mediterráneo con ancho europeo es, a nuestro enten-
der, prioritario, al poner las infraestructuras al servicio
de los más de 13.000 millones de euros que cada año se
mueven entre las economías valenciana y catalana.
Sólo más tarde, se deberían iniciar nuevos corredores
ferroviarios, de alto interés, pero secundarios. En cam-
bio, a medio y largo plazo, el debate se debería orientar
hacia qué tipo de economía y de sociedad caminamos.
Una economía esencialmente turística y al servicio del
ocio de Europa y de España requiere plataformas aero-
portuarias regionales bien conectadas con los centros
turísticos: sería el modelo enclave, aislado de su entor-
no excepto por vía aérea pero bien estructurado inter-
namente, que podría combinarse con el modelo
tómbolo, es decir, un país con conexión privilegiada
con un punto: Madrid. Una economía de servicios
avanzados, logística y alguna base industrial y agrícola
modernizada requeriría, en cambio, un modelo red,
permeable en todas direcciones, con una mayor integra-
ción interregional y unas buenas conexiones con Euro-
pa. Debemos pensar en ello.

Josep Vicent Boira, Joan Romero y Josep Sorribes son profe-
sores de la Universitat de València y miembros del Instituto
Interuniversitario de Desarrollo Local.
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LUIS DAMIÁN MARTÍNEZ, Alicante
Enrique Ortiz, principal promotor del plan de Rabassa
—15.000 viviendas, 8.000 de ellas protegidas, en la periferia de
Alicante— ha modificado el proyecto que tanta polvareda ha
levantado en la ciudad. Aunque lo básico se mantiene, el
nuevo proyecto subsana “deficiencias clamorosas” del primi-
genio plan, como los consumos hídricos y energéticos, en un
intento de rebajar el rechazo social al plan.
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Previsión de los flujos de transporte entre 2000 y 2020
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Mapa que muestra el escenario
de cambios en los flujos de
transporte para el
horizonte 2000-2020.
Ni el País Valenciano,
ni el eje mediterráneo
aparecen entre los
principales ejes
que dibujan la Europa
activa en los próximos
decenios, mientras el
eje Madrid-Zaragoza-Barcelona
será uno de los que más
crezcan en este
aspecto 
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