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Introduccion

Sonar el suefio imposible, luchar contra el
enemigo invencible, correr donde valientes no se
atrevieron, alcanzar la estrella inalcanzable.

(Miguel de Cervantes, Don Quijote)

A la hora de escribir este libro se anuncia la constitucion del Forum Valencia pel
Corredor Mediterrani, cuya meta es reunir a los distintos actores de la Comunidad
Valenciana que actiian a favor del Corredor Mediterraneo, para posicionarse como
una fuerza de reivindicacion local y regional frente al Gobierno central espafiol
y a la Comision Europea (Levante-emv, 2016). El Foro reune a la Generalitat y
a actores del sector publico, como las universidades y sindicatos, pero también a
actores privados, como las asociaciones empresariales y grandes empresas que ya
participaban en el debate sobre el proyecto de Corredor. Con este nuevo grupo de
presion, Valencia refuerza su posicion central en el eje mediterraneo y afirma la
prioridad econdmica de una infraestructura ferroviaria litoral, tras la promesa, en
enero de 2015, al inicio de un afio de elecciones crucial para Espafia, del Gobierno
de Mariano Rajoy (pp) de llevar el avE a ocho capitales de provincias mas, lo que
representa unos mil kilometros de vias adicionales, conforme con las promesas de
los sucesivos gobiernos. La comunicacion gubernamental pone de relieve el tren
de alta velocidad para viajeros y no el transporte de mercancias. El mapa de los
nuevos tramos muestra la voluntad de equilibrar la red hacia el oeste y el norte
de Espaia, con excepcion de los tramos a Castellén, Murcia y Granada (Alon-
so, 2014). La linea prevista de Badajoz a Plasencia (Extremadura) confirma el
objetivo de llegar en alta velocidad a todas las provincias. Entre las prioridades,
el Corredor Mediterraneo tiende a desaparecer como eje, aunque sigue presente
como territorio, pues casi todas las provincias de la costa quedan en el mapa de la
alta velocidad, excepto Almeria. Esta presencia/ausencia en los planes de infraes-
tructuras, que se traduce en un conjunto de operaciones en determinados puntos
que llevan a la fragmentacion del eje, es un hilo conductor de la larga historia del
Corredor Mediterraneo, que desde la década de 1920 ha conocido alternativas
fases de gracias y desgracias en la planificacion nacional de infraestructuras. El
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Corredor también es un asunto politico de gran importancia, basado en el enfren-
tamiento de visiones contrarias del territorio. El debate sobre el planeamiento del
eje mediterraneo ahora se plantea en la escena europea, lo cual le confiere una le-
gitimidad fuera de su contexto original, una ampliacion de su posible financiacion
y asimismo nuevos retos para el planeamiento y la gobernanza.

El Corredor Mediterraneo: problemas de definiciones

La apelacion Corredor Mediterraneo se refiere a un objeto geografico que corres-
ponde a distintos trazados y proyectos a escala espafiola y europea: es a la vez
un proyecto espafiol relativamente antiguo para vincular las regiones litorales y
uno de los nueve ejes multimodales definidos por la Comision Europea en 2013
(Commission européenne, 2013) para constituir la trama basica de la red central
de transportes. En la vision europea, el Corredor Mediterraneo se extiende desde
el sur de Espafia (pais que atraviesa con un doble trazado por la costa y por el
interior) hasta la frontera de Ucrania. Ademas, el Corredor Mediterraneo también
se refiere a la propuesta de gran eje ferroviario trans-Europeo de Ferrmed (Ferr-
med, 2009), lobby cuya vision hace de la costa mediterranea espaiiola el trozo
fundamental de un eje de mercancias desde Casablanca (Marruecos) hasta San
Petersburgo (Rusia) (mapa 1).

Los distintos trazados que se consideran para el Corredor Mediterraneo y los
espacios geograficos en los que se enmarca solo coinciden en la parte espafiola.
Ademas, el proyecto radica en Espafia, donde se encuentran los principales terri-
torios interesados y los actores que lo reivindican. Considerando que el Corredor
Mediterraneo se sitda historica y geograficamente en el ambito econémico y po-
litico nacional, concentraremos ¢l analisis en la parte espafiola, pues los tramos
previstos al sur de Gibraltar y al norte de los Pirineos son mas recientes, menos
estables a lo largo del tiempo y no dan lugar a similares procesos de apropiacion
territorial o reivindicaciones politicas.

El Corredor Mediterraneo espafiol, aunque sea un proyecto de planeamiento
perenne, no puede reducirse a una definicion Unica. Presenta facetas multiples y
cambiantes seglin el contexto politico y econdomico a distintas escalas. Una prime-
ra aproximacion puede basarse en tres criterios fundamentales. Primero, se trata
de un proyecto de infraestructura ferroviaria cuya finalidad (mercancias, viajeros
o trafico mixto) es variable, localizada a lo largo de la costa mediterranea espaiiola
y de extension variable, segun la época, desde la frontera francesa hasta Valencia,
Alicante, Murcia, Almeria o Algeciras. Esta primera definicion plantea el proble-
ma de los limites espaciales y del contenido del objeto que ofrecen diversas inter-
pretaciones posibles, sucesiva o simultaneamente. Segundo, se trata de un objeto
situado en el tiempo y el espacio, cuyo origen se remonta a la década de 1920 en la
region de Valencia. Durante casi un siglo, el proyecto conocid sucesivas fases de
planeamiento marcadas por documentos de planificacion y eventos politicos. Su
centro de gravedad se fue desplazando hacia el norte, es decir, hacia Cataluiia, al
mismo tiempo que iba ensanchando su espacio de referencia a Europa. Tercero, el
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MAPA 1
Trazados del Corredor Mediterraneo a escala europea

asablanca

[ ——

Gran eje Ferrmed

“Corredor Mediterraneo” @ E. Libourel, 2015;
de la Comision Europea Fuentes: Ferrmed y Comisién Europea

Corredor Mediterraneo es un proyecto con una dimension politica fundamental en
un contexto de tensiones entre los distintos niveles administrativos.

El término Corredor Mediterraneo se usa mucho en Espafia, ha sido recupera-
do por la Comision Europea y es aceptado por todos los actores implicados a todos
los niveles del proyecto, y sin embargo conlleva un problema de terminologia,
pues los actores lo usan con distintos sentidos. Al abarcar diferentes realidades y
visiones, se refiere a otros términos, como los de arco, eje o fachada..., a los que
sustituye para mayor comodidad, pero de los cuales se hace eco al construir su sen-
tido. La nocion hace referencia a un amplio conjunto que puede abarcar un objeto
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cual el Corredor Mediterraneo, pero que no se limita a este sentido. Es posible dar
una definicién a minima de la nocién de corredor de transporte como espacio de
ancho variable, de orientacion longitudinal, ordenado en torno a infraestructuras
de transporte que dan acceso al territorio. Se usara a continuacion el término neu-
tral de eje para hablar del espacio lineal a lo largo de la costa mediterranea con las
propias caracteristicas econémicas, demograficas, etc. Sin embargo, los términos
arco, fachada o range, que también se usan con respecto al Corredor Mediterra-
neo, se refieren a conceptos mas precisos en el campo de la ordenacion del territo-
rio y a veces a un determinado momento de las politicas europeas de planificacion.
Como primera aproximacion, el Corredor Mediterraneo se puede calificar de «idea
territorial», lo cual permite tener en cuenta su complejidad y su relacion con el
territorio. Nuestro trabajo se focalizara en un objeto geografico cuya caracteristica
esencial es que ain no existe: esta inscrito en los documentos de planificacion
espaiioles y europeos, esta en el centro de un debate politico nacional y tiene im-
pactos territoriales a través de determinados equipamientos locales, pero aun no se
ha realizado como infraestructura de transporte, lo cual permite la variabilidad de
los proyectos y definiciones.

Corredor Mediterraneo es una denominacion comun para los actores institu-
cionales, politicos y econémicos en Espaiia, asi como para la sociedad civil. Sin
embargo, en otras partes de Europa su uso parece reducirse a un pequeio grupo
de especialistas de los transportes en la parte sur de Europa o de cuestiones de
ordenacion del territorio. En efecto, Corredor Mediterraneo se refiere en Espa-
fla, aunque para una realidad mal limitada e imprecisa, a un objeto familiar para
todos los interlocutores, incluyendo los que no forman parte de los especialistas
o protagonistas del proyecto. Al contrario, es interesante notar hasta qué pun-
to el Corredor Mediterraneo carece de identidad en el resto de Europa, y espe-
cialmente en Francia, incluso para investigadores especializados en los temas de
transportes o para actores ferroviarios. Parece que haya una diferencia mayor en
la percepcion del Corredor Mediterraneo como objeto en Espafia y en Francia.
Se puede plantear la hipotesis de que ello es debido a su caracter politico en el
marco nacional: el Corredor Mediterraneo esta en el centro de conflictos politicos
y territoriales en Espafia.

El Corredor Mediterraneo en el marco cientifico

El Corredor Mediterraneo se ha estudiado relativamente poco con respecto a su
caracter antiguo y generalmente se ha estudiado desde una perspectiva tinica (mer-
cancias, puertos, alta velocidad...). Casi todos los estudios cientificos son espa-
foles y la mayoria realizados por investigadores de las regiones mediterraneas.
Distintos campos cientificos dedican analisis al Corredor Mediterraneo con
enfoques que realzan diferentes caras del mismo tema. La mayoria de las publi-
caciones son redactadas por economistas y abordan el Corredor a través de su
impacto en la economia general o a través de un determinado sector econéomico.
La cuestion de su impacto y relevancia socioecondmica también alimenta inves-
tigaciones, en particular sobre los flujos actuales o potenciales a lo largo del eje
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mediterraneo (Bel i Queralt, 2010a; Mufioz Martinez, Barreiro Pereira y Lopez
de Sabando, 2014; Segarra ef al., 2013). Se trata, por una parte, de interrogarnos
sobre la relevancia de las inversiones en el Corredor Mediterraneo teniendo en
cuenta el trafico potencial y los retos de la economia globalizada, y por otra parte,
de comparar la evaluacion de coste-beneficio del Corredor con la de otras gran-
des infraestructuras, como lineas de alta velocidad, para las cuales se han hecho
importantes inversiones en Espaiia (Albalate del Sol y Bel i Queralt, 2011). Otros
trabajos de investigacion se focalizan en un determinado sector, como la agricultu-
ra (Morales Gil, 1997; Pérez Mesa y Garcia Barranco, 2015; Vidal Olivares, 1992)
o la industria (Milla Bordera, 2013; Serrano, 2014), que son los dos principales
focos de reivindicacion del Corredor Mediterraneo. Sin embargo, estos estudios
no se concentran en el Corredor Mediterraneo, sino que estudian temas mas am-
plios, como las exportaciones a Europa, el transporte de mercancias, la logistica o
la competencia intermodal (Aguayo Gonzalez et al., 2007; Camara Boluda, 2012;
Estrada, 2011, 2014).

Los analisis econémicos y geograficos del Corredor Mediterraneo no se pue-
den disociar de un analisis politico, pues se interesan por las opciones politicas
en cuanto a la construccion de infraestructuras en Espafa y el papel del Corredor
en dichas opciones. Estos analisis también son obra de investigadores involucra-
dos en la vida politica, como Germa Bel (Bel i Queralt, 2010a, 2011a, 2012) en
Catalufia o Josep Boira en Valencia (Boira i Maiques, 2013a; Boira i Maiques y
Prytherch, 2015) —ambos autores también escriben en la prensa—. El analisis po-
litico también se interesa por las relaciones con Europa, por el Corredor Medite-
rraneo como apertura hacia el mercado continental (Boira i Maiques, 2002, 2010;
Muiloz Martinez, 2012), y sus implicaciones en la politica regional (Diez Verdejo
y Pinazo Hernandis, 2005; Giménez i Capdevila, 2012).

La cuestion de la integracion regional también aparece en la literatura bajo la
perspectiva espacial de la constitucion en torno al Corredor Mediterraneo de un
conjunto litoral coherente de caracteristicas comunes (Montesinos, 2014; Serrano
Martinez, 2012), sobre todo desde el punto de vista de los intereses econémicos y
comerciales y, asimismo, de la construccion de conjuntos territoriales macrorre-
gionales que puedan favorecer una mejor integracion en la Unidén Europea y en los
mercados globales. El vinculo entre territorio e infraestructura también aparece a
escala nacional en la literatura que subraya la posicion del Corredor Mediterraneo
en el esquema general (Olmos, 2011), a escala regional para poner de relieve la
constitucion de un territorio mediterraneo (Boira i Maiques, 2010; Catala i Oltra,
2013), o a escala local con estudios de impacto de los equipos de transporte (Milla
Bordera, 2013; Romera Franco, 2011; Serrano, 2014).

Ademas de una literatura cientifica relativamente concentrada en torno a
algunos autores claves, existe una importante produccion de literatura admi-
nistrativa (informes, estudios, documentos..., publicados en distintos niveles).
En Espaila, los documentos de planificacion nacional en su gran mayoria se
interesan por el conjunto de la red y, por lo tanto, rara vez le otorgan un peso
importante al Corredor Mediterraneo, que tan solo aparece como una de las pro-
puestas. Sin embargo, el Ministerio de Fomento publica notas e informes sobre
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el Corredor en determinados momentos del debate politico. Los gobiernos re-
gionales a menudo tienen la iniciativa del debate, pero publican pocos informes
al respecto, excepto la Generalitat de Cataluiia (Generalitat de Catalunya, 2011,
2013a, 20135, 2015). El sector privado —asociaciones empresariales y think-
tanks como el Instituto Ignasi Villalonga de Economia y Empresa (11vEg)— pu-
blica informes econdémicos con frecuencia, encargados a investigadores como
Josep Boira, en el caso del nveg, o César Camison, en el caso de la Asociacion
Valenciana de Empresarios (AVE).

A escala europea, el Corredor Mediterraneo no existe como tal en los proyec-
tos de la Union Europea hasta que entra en 2013 en los nueve corredores multi-
modales de la red central (Commission européenne, 2013). La pg-Move (Direc-
cion General de Movilidad y Transportes) publica a propoésito de cada corredor
un informe que presenta la metodologia para su implementacion y una biblio-
grafia basica sobre el tema (Commission européenne, 2014), concentrandose en
cuestiones de ingenieria y ordenacion del territorio como los cuellos de botella.
Hasta ahora, solo existe un estudio sobre el conjunto del trazado del Corredor
por seis paises (Guédel, 2014): tiene en cuenta las oportunidades economicas y
modela el potencial de trafico de la infraestructura con una perspectiva de cre-
cimiento anual del 1,5%. En su informe, la bG-Move subraya que los estudios
hechos en Espafia —que a menudo no se publican— sobre todo se concentran en
prever la demanda para alta velocidad y en estudiar las infraestructuras dedi-
cadas a mercancias existentes o previstas, con especial atencion a la conexion
con los puertos y a los cuellos de botella. Finalmente, a nivel europeo, el lobby
Ferrmed, especializado en la promocién del Corredor Mediterraneo, también
publica con regularidad estudios sobre el tema, como su informe fundamental
de 2009 (Ferrmed, 2009) o estudios muy especificos sobre aspectos técnicos del
corredor, desde la infraestructura hasta el material rodante (Alstom et al., 2009;
Cenit, 2012; Ferrmed, 20124, 2012b; Ferrmed y Cenit, en prensa; Ferrmed y EU
Core Net Cities, 2015; xtH-Railway Group et T0B, 2010). El objetivo de dichos
estudios, que a veces se realizan en cooperacion con organizaciones empresa-
riales y organismos de investigacion, es convencer a la Comision Europea y al
Gobierno espaiiol de que es necesario ir avanzando con el proyecto de Corredor
Mediterraneo, usando argumentos técnicos. Sin embargo, al contrario de otros
proyectos transeuropeos, como el corredor de Rotterdam a Génova (Austria-
Tech, 2009; Niskanen, 2005), no existe ningin grupo de investigacioén especia-
lizado en el Corredor Mediterraneo.

En este contexto, caracterizado por una importante dimension nacional de las
investigaciones sobre el Corredor Mediterraneo y por el predominio de los enfo-
ques econoémicos, queda por explorar en gran parte la aproximacion geografica del
proyecto. Aunque haya pocas publicaciones al respecto, también se puede analizar
el Corredor a través de las cuestiones de transporte, de urbanismo, de cooperacion
euromediterranea y de retos politicos (figura 1).

Adoptaremos el punto de vista de la geografia, con una aproximacion basada
en las cuestiones territoriales, casi ausentes hasta ahora de la literatura cientifica y
mas aun de la literatura administrativa. Integracion regional.
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FIGURA 1
El Corredor Mediterraneo en la encrucijada de distintas tematicas
de investigacion
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El Corredor Mediterraneo esta en la encrucijada de retos e intereses multiples, lo
cual lo hace aparecer fragil, equivoco y maleable. El investigador puede sorpren-
derse ante la diversidad de definiciones y usos de la apelacion de Corredor Medi-
terraneo por los distintos actores, y asimismo ante su uso en la literatura cientifica.
La sustancial presencia mediatica del Corredor Mediterraneo, proliferando el
tema sin traducirse en apariencia en una infraestructura, es un primer elemento im-
portante. De hecho, el Corredor Mediterraneo estd muy presente en el debate poli-
tico y econdmico, y actores de todo tipo y a todos los niveles lo usan como atributo
territorial o reivindicacion politica. Mas el Corredor Mediterraneo sigue desde hace
mas de un siglo en el estado de proyecto de infraestructura cuya realizacion esta
programada aunque siempre postergada. En este contexto, jcabe considerar el Co-
rredor Mediterraneo como un objeto tnicamente discursivo, sefial de otra cosa por
averiguar, que no seria principalmente un proyecto de infraestructura ferroviaria?
La segunda clave es la pasion que el Corredor Mediterraneo parece desenca-
denar en Espafia y que se revela por medio de la audiencia mediatica que se le
otorga. A nivel nacional, son los actores regionales y locales quienes muestran un
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interés superior por el tema, porque ven en el caracter transeuropeo del proyecto
la garantia de su legitimidad y la certidumbre de su realizacion. Hasta este punto,
parece que el Corredor Mediterraneo sea un problema unicamente espaiiol y solo
remita a cuestiones de planeamiento y de geopolitica nacional. El desajuste entre
el excesivo interés por el Corredor Mediterraneo a escala regional y nacional, y su
poca representacion a escala europea cuestionan el estatuto de los proyectos tran-
seuropeos como objetos reales de planificacion o como elementos para legitimar
proyectos anclados en realidades locales.

En altimo término, paraddjicamente, el Corredor Mediterraneo también puede
suscitar cierta indiferencia, sobre todo en Francia. Considérese el Corredor como
proyecto transeuropeo (y por lo tanto que interesa a Francia como a los demas
paises atravesados por ¢él) o como un proyecto espafiol cuya vocacion es asegurar
la interconexion con la red francesa, este pais ocupa un papel esencial en el dispo-
sitivo. El caracter «invisible» del Corredor Mediterraneo al norte de los Pirineos
revela la ignorancia casi total en que se mantiene el tema, excepto entre los pocos
actores del ambito ferroviario implicados en los proyectos transfronterizos. Solo
los actores de regiones fronterizas, particularmente del Languedoc-Rosellon, im-
plicados en el proyecto de linea de alta velocidad Montpellier-Perpifian, tienen una
vision prospectiva de la interconexion con Espana, aunque los problemas de dicha
linea también se consideren casi exclusivamente en el marco nacional. Para casi
todos los demas actores el Corredor Mediterraneo es un problema exclusivamente
espaiiol, asociado a un debate politico nacional y visto inicamente desde el punto
de vista de la interoperabilidad de la red, es decir, de la adaptacion de las lineas
ibéricas a los estandares europeos.

Esta paradoja (Francia es el eslabon central del Corredor Mediterraneo pero
parece no interesarse en su realizacion) hace del Corredor Mediterraneo un objeto
variopinto que integra dimensiones variadas que a veces se complementan y a ve-
ces se yuxtaponen sin comunicarse. También cabe tener en cuenta el Corredor en
su dimension multiescalar, como objeto que cruza los retos propios de cada nivel
institucional y cada territorio.

El Corredor Mediterraneo, un objeto problematico

Este estudio se sita en la encrucijada de varios campos epistemologicos, territo-
riales e institucionales. Distintos elementos participan en la definicion del Corre-
dor Mediterraneo aunque no siempre sean especificos de este proyecto. La geopo-
litica espaiiola, las tensiones entre las comunidades autonomas y el Estado central,
y asimismo entre las propias regiones, van moldeando el Corredor Mediterraneo
como objeto politico. La planificacion de las Redes Transeuropeas de Transporte
(RTE-T) a partir de los afios noventa (Commission européenne, 1990) introduce
una capa adicional de complejidad en la gobernanza del proyecto. Ademas, el
Corredor Mediterraneo se fundamenta, desde el punto de vista de las regiones que
atraviesa, en cuestiones economicas que no dejan de estar en la actualidad del con-
texto de crisis, lo cual implica encontrar soluciones para reactivar el crecimiento
econdémico, disminuir el paro y favorecer la reindustrializacion. Finalmente, el
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Corredor Mediterraneo esta en el centro de retos territoriales a todas las escalas,
como el proceso de metropolizacion de las principales ciudades de la costa, que
buscan una imagen positiva para mejorar su atractividad para las actividades turis-
ticas y el sector terciario.

Como proyecto de ordenacion territorial, el Corredor Mediterraneo se integra en
un contexto multiescalas que compendia retos locales, regionales, nacionales y euro-
mediterraneos. Las 16gicas politicas, econdmicas y de planeamiento que lo sostienen
se pueden leer a cuatro niveles perceptibles en los discursos que a €l se refieren:
Corredor Mediterraneo es a la vez un término comun para describir un proyecto
ferroviario y un eje litoral, un término técnico que incluye elementos de ingenie-
ria, un término politico que pone el proyecto en el escenario nacional y un término
cientifico usado por los investigadores para describir un objeto polimorfo (tabla 1).

TABLA 1
Cuatro niveles del discurso sobre el Corredor Mediterraneo

Nivel de lenguaje | Actores Temas asociados al Corredor
Proyecto ferroviario
Lenguaje . Zona de la costa
sue Sociedad . .
corriente Conjunto de infraestructuras y

equipos en el litoral mediterraneo

Interoperabilidad

Actores del transporte , .
S P Vias y material rodante

Lenguaje Actores institucionales . - .
. . Soluciones técnicas (tercer carril...)
técnico Ingenieros . ..
. Seguridad ferroviaria
Lobbies

Evaluacion de impacto

o Enfrentamiento Madrid/litoral
. Actores politicos -y .
Lenguaje R Construccion de una red nacional
Actores institucionales

politico . . Cuestion territorial
Asociaciones empresariales

Planificacion
Lenouaic Investigadores Evaluacion socioeconémica
. ‘iu Y Universitarios Historia del Corredor
cientifico ; e :
Lobbies Analisis de discursos

A escala infranacional, el Corredor representa a la vez una oportunidad para el
planeamiento urbano, un instrumento para el desarrollo regional y un objeto po-
litico. Su caracter politico es el que cristaliza la relacion de fuerzas de los niveles
regionales y nacionales. Ademas, el Corredor Mediterraneo, como proyecto de
planeamiento transeuropeo, esta en la encrucijada entre la planificacion espaiiola,
que determina la ordenacion del territorio por las redes de transporte, y la plani-
ficacion europea, que define los objetivos de interconexion e interoperabilidad a
escala continental. Por ultimo, el Corredor Mediterraneo también se inscribe a
escala mundial —aunque con menos vigencia— en los flujos econdmicos y de mer-
cancias (los puertos tienen un papel de interfaces entre el territorio del Corredor
Mediterraneo y su foreland global).
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El caracter multiescalas de la inscripcion del Corredor Mediterraneo en el te-
rritorio plantea tres cuestiones principales para la investigacion. Las dos primeras
se sitlian en la interfaz entre analisis tedrico ¢ interés operacional: se trata por una
parte de identificar todos los niveles relevantes de lectura del Corredor Mediterra-
neo y el conjunto de los actores involucrados en el proyecto, y por otra parte de
definir cuales son los territorios y niveles institucionales relevantes para la realiza-
cion de los numerosos equipos del Corredor Mediterraneo. La tercera cuestion es
teorica: se trata de desarrollar un analisis que permita compendiar las dimensiones
propias del proyecto, por una parte, y de los actores, por otra parte, y asimismo las
hipotéticas deformaciones con respecto al equilibrio tedrico.

La relativa indefinicion del Corredor Mediterraneo y el hecho de que el ob-
jeto se pueda tener en cuenta en campos muy distintos son una coaccion cien-
tifica contundente, por lo que se plantea como abordar dicho objeto con una
vision de gedgrafo. En seguida se plantea el problema central de la definicion
del propio objeto de investigacion: el Corredor Mediterraneo esta omnipresen-
te pero carece de definicion clara o univoca, como si dicha indefinicion fuese
su razon de ser en el marco complejo de gobernanza. El Corredor Mediterra-
neo, al ser omnipresente, integra el verdadero objeto de debate que es el de la
politica espafiola.

Dos preguntas centrales guiaran la investigacion. En la medida en que el Co-
rredor Mediterraneo es un proyecto singular en el conjunto de los proyectos de
planeamiento e infraestructuras en Espafia y en la medida en que se hace necesa-
ria una lectura multiescalas, ;como interactia en los procesos de ordenamiento
y gobernanza en Espafia? El problema es entender como un objeto que al inicio
es un proyecto de infraestructuras basado en un proceso institucional clasico de
toma de decisiones viene a ser un factor potente de recomposicion del juego de
los actores y de reinterpretacion de los paradigmas del planeamiento a todas las
escalas. Entre la dimension técnica de la implementacion de una infraestructura
de transportes y la dimension mas apasionada del debate politico, el hecho de
que el Corredor Mediterraneo no se haya realizado todavia le va otorgando una
influencia creciente en el terreno politico.

Correlativamente se plantea la pregunta siguiente: ;qué formas de territoriali-
zacion puede engendrar un proyecto de infraestructuras de dimension continental
en el espacio del eje mediterraneo espafiol? Se trata de analizar la dialéctica que
se establece entre los distintos niveles institucionales asi como entre las distintas
escalas territoriales (europea, nacional, regional y local) en las que el Corredor
Mediterraneo puede tener un efecto al conllevar representaciones territoriales, al
participar en la recomposicion de la gobernanza o al originar la creacion de nuevos
equipos. La inscripcion del proyecto da lugar a distintas formas de territorializa-
cién materiales o inmateriales, desde la construccion de equipos ferroviarios hasta
la modificacion de la gobernanza en un determinado territorio en torno al proyecto
de Corredor. En efecto, parece que el Corredor Mediterraneo pertenezca simulta-
neamente a tres dimensiones que tedricamente deberian ser sucesivas: es a la vez
una representacion, un proyecto actual y un proceso de progresiva materializacion
(figura 2).
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FIGURA 2
Las tres dimensiones del Corredor Mediterraneo
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Estas dos preguntas centrales llevan hacia la de los actores, institucionales o no,
involucrados a todos los niveles, y asimismo a la de su relacion de fuerzas. La
multiple inscripcion territorial del Corredor Mediterraneo también indaga su ca-
racter fragmentado y la posible definicion de un «territorio de Corredor» en si.
(Como entonces se pueden ponderar las representaciones territoriales del Corre-
dor Mediterraneo, por una parte, y, por otra, un proyecto de ordenacion del que
determinados tramos se van implementando sin que el corredor se materialice?

El Corredor Mediterraneo es un objeto a la vez multiple y unico, entre per-
manencias y evoluciones: es un proyecto bien identificado aunque de diversas
interpretaciones, pero también de relativa estabilidad desde mas o menos un siglo
a pesar de sus incesantes modificaciones y constantes enmiendas. Por otra parte,
el proyecto solo se puede entender teniendo en cuenta las racionalidades pecu-
liares de los actores involucrados, cada uno persiguiendo objetivos propios. La
divergencia y el dialogo entre los distintos intereses son los que permiten definir
el proyecto de corredor. Basandose en esos dos planteamientos, la tesis propone
analizar el Corredor Mediterraneo apoyandose en tres hipdtesis principales que
constituyen tres aspectos fundamentales del Corredor.

La primera hipotesis es que el Corredor Mediterraneo puede analizarse como
un proyecto de infraestructuras definido por sucesivos documentos de planifica-
cioén que contribuyen —aunque sea de manera movediza a lo largo del tiempo— a
consolidarlo como objeto compartido entre un conjunto heterogéneo de actores.
Por lo tanto, la realizacion de la infraestructura importa menos que la existencia
del proyecto y su impacto en el territorio.

La segunda hipdtesis es que el proyecto de infraestructura ferroviaria en el
eje mediterraneo no es el elemento central, sino que el Corredor Mediterraneo
se ha convertido en un tema importante merced a su inscripcion en el debate
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politico espaiiol. El Corredor tiene un papel distinto del de los demas proyectos
de infraestructuras al estar en el centro de un debate que implica a un amplio
espectro de actores publicos y privados a todos los niveles institucionales y te-
rritoriales. Parece que lo esencial en el debate sea la dimension simbolica del
proyecto como objeto politico.

La tercera hipdtesis —que es la base del analisis geografico que se propone
hacer— es que el Corredor Mediterraneo esta en el centro de procesos de territo-
rializacion que a todas las escalas modelan el espacio y la gobernanza indepen-
dientemente de la propia infraestructura. Seria pues un factor de recomposicion
de los perimetros relevantes, a distintos niveles, para aplicar los planes de in-
fraestructuras, y en definitiva un elemento de cristalizacion frente a la profunda
desunion del territorio espafiol.

Desde el punto de vista metodoldgico, se plantea el problema de abordar
como gedgrafo un objeto atn sin realizar pero que no deja de ser polémico en el
ambito politico y econémico. Cabe poner la dimension espacial en el centro del
analisis, en un momento en el que el estatuto del Corredor Mediterraneo como
proyecto movedizo y discutido sigue siendo problematico porque se encarna a
la vez en proyectos locales numerosos y heterogéneos y en discursos multiples.
El punto central de este trabajo es el analisis de estas dos encarnaciones, una
territorial y otra discursiva.

El método estd basado en entrevistas semiestructuradas, que constituyen la
principal fuente de informaciones de primera mano. Se han realizado con aproxi-
mativamente cincuenta actores publicos o privados, econdémicos, politicos, aca-
démicos..., con una duracion media de mas de 2 horas y proporcionan cantidad
de datos sobre los conocimientos basicos (incluso en el campo de la ingenieria de
transportes), los intereses de los actores, los conocimientos cientificos, la politica
y la economia en general... Se procede a un inventario del contenido de las entre-
vistas y a su analisis a través de un filtro basado en el analisis de datos provenien-
tes de otras fuentes. Los otros métodos utilizados en su mayoria estan relacionados
con el trabajo de campo (conferencias, inauguraciones, visitas...). Una estancia
de tres meses en el Instituto Interuniversitario de Desarrollo Local de la Univer-
sidad de Valencia y varias estancias mas cortas en Espafa y en Bruselas fueron
necesarias para acceder a los archivos (en particular ferroviarios) y para hacer una
encuesta a estudiantes de universidades espafiolas, lo cual precisaba una presen-
cia prolongada y numerosos viajes entre las distintas ciudades. Las encuestas de
campo fueron completadas con un trabajo de documentacion y analisis de datos
socioeconomicos (por ejemplo, en cuanto a flujos de mercancias) necesarios para
dibujar el marco del tema de estudio. Asimismo, la investigacion esta basada en un
conjunto de fuentes diversificadas de literatura cientifica, de documentos institu-
cionales, de publicaciones en papel o en internet de las asociaciones empresariales
y grupos de presion, y en un importante conjunto de articulos de prensa y de blogs.
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Historia del Corredor
Mediterraneo

—Alors, je vous écoute. Qu’est-ce qu’on met

a la place de «conséquences graves»? Je vous écoute.
—On pourrait dire «graves conséquences.

C’est moins fort que «conséquences gravesy.

—Ils sont comment dans la direction Europe?

—Trés inventifs aussi.

(Abel Lanzac, Quai d’Orsay, Tome 2)

La idea de Corredor Mediterraneo inscrita en los documentos de planificacion
de las Redes Trans-Europeas de Transporte y en los planes de infraestructuras
espafioles desde los afnos noventa esta basada en casi un siglo de reivindicaciones,
de pensamiento territorial y de proyectos que mas o menos se han llevado a cabo,
entre peticiones de principios y realizacion de fragmentos de infraestructuras. Las
primeras alusiones a la posibilidad de un Corredor Mediterraneo se remontan a los
proyectos de unos empresarios valencianos en las décadas de 1920 y 1930, de tal
modo que los actuales proyectos —europeos, nacionales o regionales, publicos o
privados— reposan en un verdadero palimpsesto de referencias infraestructurales,
territoriales, culturales e histéricas.

Existen antagonismos politicos y reivindicaciones territoriales en las escalas
local, regional y nacional, una fuerte implicacion de actores privados que actian
seglin su arraigo local y segun la inscripcion de sus actividades en el contex-
to globalizado, y una integracion en el contexto europeo de planificacion, que
conducen a considerar las escalas imbricadas en las que se presenta el Corredor.
Ademas, las logicas cronologicas de los empresarios, de los actores politicos
o de la planificacidon europea no siempre encajan. Por eso es necesario colocar
los actuales proyectos en su contexto histérico y determinar el impacto de los
debates pasados en los actuales trazados. Esta aproximacion permite entender la
evolucién del concepto de Corredor Mediterraneo, la creciente complejidad del
objeto y la construccion de visiones del Corredor segun los objetivos y reivindi-
caciones propios de cada momento.
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EL CORREDOR MEDITERRANEO Y SUS
REIVINDICACIONES ANTIGUAS

Génesis del Corredor Mediterraneo

Las primeras reivindicaciones a favor de un eje de transporte ferroviario que enla-
ce las regiones productoras mediterraneas de Espafia con los principales mercados
europeos surgen en la década de 1920, en el sector agricola.

La exportacion de citricos y las primeras reivindicaciones

Las regiones mediterraneas producen frutas y verduras, y el sector agroalimentario
es tradicionalmente muy potente. Espaiia es el principal abastecedor de hortalizas
(producidas en su mayor parte en las regiones mediterraneas) para los mercados de
Europa occidental. En la década de 1920 es el unico sector que impulsa el comer-
cio exterior del pais: «A diferencia de la tendencia hacia la autarquia del conjunto
de la economia espafiola durante el primer tercio del siglo xx, los decenios inicia-
les de la centuria suponen en el Pais Valenciano un periodo en el que se consoli-
dan sus vinculaciones con el mercado exterior, como resultado del espectacular
aumento de las exportaciones» (Palafox Gamir, 1983: 339).

Después de la Primera Guerra Mundial, las exportaciones de citricos crecen de
manera importante: entre 1920 y 1930, han sido multiplicadas por cuatro, pasando
de 257,9 a 1.084,6 miles de toneladas (Hérin, 1968; Palafox Gamir, 1983). En el
mismo periodo, Gran Bretafia, que era el primer cliente, representa una parte cada
vez menos importante de las exportaciones, que se dirigen de manera creciente
hacia Francia y Alemania. Al final de los afos veinte, la cuota del ferrocarril en las
exportaciones de naranjas se acercaba al 30% (era del 6% a principios de siglo),
lo cual se puede relacionar con el mercado y el hecho de que los clientes son en su
mayoria continentales. Este crecimiento se hizo perjudicando el transporte mariti-
mo, que hasta este momento era el dominante.

Frente a un sector agricola dominado por unos pocos compradores extranjeros
que controlan las posibilidades de financiacion y crédito y por algunos armadores
que transportan los citricos a menudo en condiciones mediocres, surgen varias
propuestas de reorganizacion del sector, particularmente cuando dos episodios de
frio amenazan la produccién del invierno 1925-1926. Entre dichas propuestas se
pueden citar las de José Bellver Mustieles en 1927 y la de Fracisco Doménech
Beltran y Juan B. Doménech Doménech en 1928, que analiza Vicente Abad Garcia
(Abad Garcia, 1981). Ambas propuestas subrayan la necesaria reforma del sector
y recomiendan —en cuanto a transportes— que se establezca un monopolio para una
nueva compaifiia de navegacion, controlada por el Estado segun la primera pro-
puesta o por los propios productores de naranjas segun la segunda: frente al pro-
blema del coste y calidad del transporte maritimo, no se propone cambiar de modo
de transporte. Las dos propuestas son rechazadas por las asambleas de productores
de naranjas que tienen lugar en Valencia y Castellon en 1928 porque los producto-
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res quieren conservar el modelo existente. La mayoria de los profesionales siguen
fieles a un principio liberal e individualista reacio al cambio. La década de 1930 es
la del individualismo «mas cerril e intransigentey, segtin Ignasi Villalonga, jurista
y politico valenciano (Villalonga, 1934: 113).

Sin embargo, frente al crecimiento de las exportaciones hacia los paises conti-
nentales y a las carencias del transporte maritimo, una fraccion de los productores
de citricos se declaran a favor del transporte por ferrocarril. En 1924 se crea en
Valencia la N (Federacion de Exportadores de Naranjas) en torno al carismatico
Norberto Ferrer, propietario en Carcaixent, a 45 km al sur de Valencia, de una
de las principales plantaciones de naranjos que atn existe hoy en dia (Bellveser,
1982; Daras i Mahiques, 2015). Vicente Abad Garcia, investigador en la Universi-
dad de Valencia, explica que la Fex pide, desde los afios veinte, mejores condicio-
nes de transporte por ferrocarril para los citricos (Abad Garcia, 1984), que alcanza
parcialmente con un descenso de los precios del transporte de mercancias. No
obstante, su principal reivindicacion, que es la implementacion de un tercer carril
para la circulacion de los trenes de ancho europeo,' no se realiza. Casi un siglo mas
tarde, esta es sin embargo la propuesta que se esta realizando.

Los exportadores de naranjas que estuvieron entre los primeros en pedir un
Corredor Mediterraneo conforme al estandar europeo desde los afios veinte vuel-
ven a afirmar sus reivindicaciones en los momentos clave del debate. Cuando en
1996 se inscribe el Corredor Mediterraneo en las RTE-T, Espafia sigue siendo el
primer productor mundial de citricos: «Espafia es el pais lider en la exportacion
de frutas frescas debido a su posicion dominante en citricos, incluyendo naran-
jas, mandarinas y limones. De hecho, Espafia controla alrededor de la mitad del
volumen del comercio mundial de mandarinas» (Cook, 1997: 187). Las frutas se
exportan en su mayor parte hacia Europa, especialmente Alemania, Francia y Pai-
ses Bajos. La Comunidad Valenciana por si sola produce las dos terceras partes de
los citricos espafioles y, con excepcion de Canarias, las comunidades auténomas
mediterraneas producen casi la totalidad de los citricos (Soria, 1996). En los afios
1970-1980 el transporte por ferrocarril de mercancias en general y de hortalizas
en particular conocid una caida drastica porque la carretera parecia mas idonea
para entregar las mercancias a su destinatario final con costes mas bajos (Garcia
Martinez et al., 2010). Sin embargo, en los Gltimos cincuenta afios el volumen
transportado por ferrocarril en Espaifia queda estable.

El contexto actual de crisis, combinado con la subida del precio del combus-
tible hasta 2015, con la posibilidad de una «ecotasa» europea, y con crecientes
exigencias medioambientales, invita a reconsiderar las ventajas del transporte fe-
rroviario. En 2011 el presidente de la Asociacion de Exportadores de Frutas de
Castellon (Asociex), Jorge Garcia, lamenta ante la prensa que las infraestructuras

1. El ancho estandar en Europa y en la mayoria de los paises es de 1.435 mm y correspon-
de a la normativa de la uic (Union Internacional de Ferrocarriles). En Espaia el «ancho
ibérico» que tiene la mayor parte de la red es de 1.668 mm, lo cual plantea problemas de
conexion en la frontera.
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ferroviarias ya no sean operativas y considera que un Corredor Mediterraneo de
mercancias seria clave para el sector agroalimentario, sobre todo si permite mejo-
rar la intermodalidad entre ferrocarril y carretera (Olivares Ruipérez, 2011).

Paris-Casablanca: surgimiento de la justificacion por el turismo

En la misma época surge la idea de que el ferrocarril podria ser un potente me-
dio para desarrollar el turismo espafiol, especialmente canalizando los flujos de
franceses entre Marruecos y la metropoli. A esta idea se suma la conciencia del
potencial turistico de la costa mediterranea espafiola, aunque en esa época se sitlie
al margen del principal eje ferroviario que atraviesa la Peninsula.

El Patronato Nacional de Turismo (PNT) se crea en 1928 bajo la dictadura de
Primo de Rivera con el objetivo de desarrollar el turismo en Espaia. Para solu-
cionar el problema del viaje entre Paris y Marruecos por ferrocarril, que carece de
conexiones garantizadas en Madrid y Algeciras entre las distintas partes del viaje,
el PNT crea en 1932 un tren directo de Casablanca a Paris via Cérdoba, Madrid y
Avila, es decir, via un itinerario por el centro de la Peninsula. En el trayecto de
ida se prohiben las paradas, pero se entregan folletos turisticos junto con el billete
de regreso —valido varios dias— y se permite parar en las ciudades atravesadas.
Se promocionan las ciudades de Granada, Cordoba, Toledo y Sevilla, que hacen
referencia al imaginario orientalista de los viajeros del siglo xix. La Oficina de
Turismo Espaiiol (oTE) de Paris empieza desde entonces a promocionar itinerarios
mas diversificados para valorizar la ruta de Francia a Marruecos. El itinerario por
Irdn y Madrid tiene una alternativa por Canfranc y Zaragoza y otra por Port-Bou,
Valencia y Almeria, primera evocacion de un recorrido por el eje mediterraneo
(Boumeggouti y Valero, 2006; Valero, 2009), aunque esté reservado a los viajeros
en coche porque la costa carece de una red coherente de ferrocarril desde la fron-
tera francesa hasta Algeciras.

Si en los afos treinta todavia no existe la reivindicacion de un eje ferroviario de
viajeros en la costa, la promocion de un eje turistico que pase por dichas ciudades
sigue en vigor: hoy en dia los actores del turismo piden un Corredor Mediterraneo
de alta velocidad con parada en los municipios turisticos para difundir el turismo
en todo el eje. Mas que un modo de transporte lo que surge en los afios treinta es
la conciencia de un Corredor Mediterraneo turistico.

Estructuracion en torno a los primeros congresos y a Ignasi Villalonga

En los afios treinta, los empresarios de la region de Valencia se estructuran en torno
aun objetivo comun: desarrollar la economia valenciana reforzando su apertura ha-
cia los mercados europeos. En este contexto se cre6 en 1929 el Centro de Estudios
Econdmicos Valencianos (CEEV), que organiza la Conferencia Econémica del Pais
Valenciano de mayo a diciembre de 1934 en varias ciudades de la region, con la
meta de poner el conocimiento al servicio del desarrollo econdmico regional: «Se
trataba de crear, en la linea del pensamiento del momento, un “criterio” econdémico
valenciano que pudiese ser defendido unanimemente por los diferentes partidos po-
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liticos valencianos, en un contexto cambiante en el que los esfuerzos de unificacion
europea y de apertura a los flujos econémicos mundiales se entrecruzan»?® (Boira i
Maiques, 2011a: 8). En el inicio del congreso, Ignasi Villalonga —que tiene vinculos
con el valencianismo politico— defiende el proyecto de infraestructuras ferroviarias
para vincular la region de Valencia con Barcelona y Europa sin pasar por Madrid.
Se trata esencialmente de un Corredor Mediterraneo de mercancias, para favorecer
la economia valenciana y reforzar su peso en Espaiia.

Otros intelectuales de los afios treinta también se comprometen a favor del Co-
rredor Mediterraneo en nombre del acercamiento entre Catalufia y Valencia y de la
apertura de sus economias hacia Francia y Europa. Roma Perpinya i Grau, econo-
mista valenciano, forma parte del cEEv y participa en la conferencia economica de
1934. Publica en la revista Economia i Finances el texto de su intervencion en la
Unidn Catalana justificando el interés de dicho acercamiento entre las dos regiones
catalanohablantes. Se refiere a la crisis economica mundial y explica que la econo-
mia valenciana, basada en exportaciones agricolas y en pequefas industrias fami-
liares, depende estrechamente del contexto internacional: «Aqui estan las necesida-
des o los requisitos de prosperidad de la economia valenciana: prosperidad europea,
libertad comercial, y bajos costes espafioles»® (Perpinya i Grau, 1931: 374).

Roma Perpinya también pone en tela de juicio la orientacion comercial ex-
clusiva hacia el mercado interior espafiol, que a su parecer es responsable de un
desequilibrio en los flujos del puerto de Barcelona, esencialmente importador
cuando deberia ser exportador al ser potentes las industrias catalanas. Partiendo de
la constatacion de que los puertos catalanes y valencianos representan el 50% del
comercio exterior de la Peninsula, el autor subraya el interés del eje mediterraneo
(en particular de la alianza entre Catalufia y Valencia) para la economia ibérica.
De esta manera, pone las relaciones entre las principales ciudades espafiolas y
entre las distintas regiones en el centro de su argumentacion. A la oposicion entre
Barcelona y Madrid (sometiéndose supuestamente la primera a la segunda) se
afiade la cuestion de la relacion entre Cataluiia y Valencia, dos regiones que se dan
la espalda pero cuyos intereses no dejan de ser convergentes. Del andlisis de las
estructuras econémicas de ambas regiones Roma Perpinya deduce una necesaria
ampliacion de la cooperacion en el marco de una economia abierta sobre Europa.
Para ¢él, alli se situan los argumentos mas contundentes a favor de un corredor
ferroviario doblado con un eje de cabotaje:

Mas déjenme observar dos medios de colaboracion especificamente catalano-
valencianos. Por tierra y por mar. Catalufia como Bélgica esta en una situacion

2. «Es tractava de crear, en la linia del pensament del moment, un “criteri” economic va-
lencia que poguera ser defensat unanimement pels diferents partits politics valencians, dins
d’un context canviant en queé els esfor¢os d’unificacié europea i d’obertura als corrents
economics mundials s’entrecreuaveny.

3. «Heus aci les necessitats o requisits de prosperitat de I’economia valenciana: prosperitat
europea; llibertat comercial, i baixos costos espanyols».
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magnifica de region de transito; pero para eso le falta un requisito. Salvar la
frontera rapidamente y con los menores gastos posibles. Cabe, por lo tanto, que
se establezca una colaboracion decidida para que tome cuerpo una via de ancho
internacional desde las ricas regiones valencianas hasta la susodicha frontera
catalana del Pirineo.

Por mar, cabe considerar la costa valenciano-catalana no como un mar sino
como un rio. Cabe intensificar el comercio maritimo entre Catalufia y Valencia.
Si lo hacemos asi, Valencia absorbera muchos mas productos catalanes y Ca-
talufla comprara mas a Valencia. Y a lo largo de la costa se establecera una de
las regiones mas prosperas de Europa, como se han establecido a lo largo de los
grandes rios europeos los grandes hinterlands de las grandes ciudades europeas*
(Perpinya i Grau, 1931: 376).

Este razonamiento basado en el comun interés de Catalufia y Valencia en la
construccion del Corredor Mediterraneo subraya que las dos regiones son los
motores del proyecto desde los afios treinta. La energia con la que Roma Per-
pinya defiende este interés comun esta relacionada con la voluntad de superar
las tensiones de identidad y politica en nombre de una mejor integracion en la
economia europea. El tema del hinterland europeo, en efecto, es una parte esen-
cial de su argumentacion porque la salida hacia el continente se presenta como
un supletorio al mercado interior espafiol, que, aunque sea esencial, segun el
autor limita el crecimiento de los puertos mediterraneos. Ademas, es interesante
notar la referencia a la organizacion del comercio europeo a lo largo de grandes
rutas fluviales presentada como una expectativa y un modelo de desarrollo eco-
némico. El transporte ferroviario, combinado con el cabotaje maritimo, seria para
el Mediterraneo espafiol un verdadero corredor, en el sentido de un manojo de
infraestructuras de comunicacion (Priemus y Zonneveld, 2003) que le permitiria
acercarse material (salvando el paso de la frontera) y simbdlicamente al centro
econdémico de Europa, intensificando también los intercambios entre Cataluiia y
Valencia. El ultimo argumento se suma al de la creacion de una «megarregiony
(Florida y Ayres, 2008) que muchos actores ponen de relieve en una perspectiva
de desarrollo basada en los procesos de metropolizacion. Hoy en dia, el Instituto
Ignasi Villalonga de Economia y Empresa (11vEg) —asociacion sin &nimo de lucro
que reine a empresas, instituciones y expertos— es heredero de esta corriente de

4. «Pero deixeu-me remarqui dues menes de col-laboracions especialment catalano-valen-
cianes. Per terra i per mar. Catalunya com Belgica, esta en actuacidé magnifica de regio de
transit; per aixo la falta, pero, un requisit. Salvar la frontera rapidament i amb les menys
despenses possibles. Cal, doncs, que s’estableixi una decidida col-laboracio per tal de que
sigui aviat un fet la via d’ample internacional des de les regions riques valencianes fins a la
mateixa frontera catalana dels Pirineus.

Per mar, cal que considerem a la costa valenciano-catalana no com un mar, sindé com
un riu. Cal que intensifiquem el comerg maritim entre Catalunya i Valéncia. Si aixo fem,
Valéncia absorbira molts més productes catalans i Catalunya comprara més a Valéncia. I al
llarg de la costa s’establira una de les regions més prosperes d’Europa, com s han establert
al llarg dels graus rius europeus els grans hinterland de les grans ciutats europeesy.
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los afios treinta. Establecido en Valencia y con perspectiva regionalista, el Insti-
tuto sigue publicando informes (Catala i Oltra, 2013; Institut Ignasi Villalonga,
2010; Turro, 2010a) y participando de manera activa en el debate y en las rei-
vindicaciones a favor del Corredor Mediterraneo con el objetivo de promover la
cooperacion entre las regiones del noroeste del Mediterraneo.

Los proyectos de infraestructuras de la primera mitad del siglo xx en el eje
Mediterraneo son la base de las actuales reivindicaciones de los lobbies. Cabe
notar que si las nuevas perspectivas tecnoldgicas y la integracion europea han
ensanchado sus ambiciones, las reivindicaciones siguen siendo idénticas. La con-
tinuidad de la vision del Corredor Mediterraneo como columna vertebral saca a la
luz los antagonismos territoriales espafioles y traduce la biisqueda continua de una
posicion en la red de transportes que sea el reflejo de la importancia demografica
y econémica de las regiones mediterraneas.

El Corredor Mediterraneo: historia de un desencuentro entre
estructuras territoriales y red de transportes

El eje mediterraneo, ¢ histéricamente estructurante?

Las reivindicaciones histéricas del Corredor Mediterraneo se fundamentan esencial-
mente en el argumento de la coherencia econdmica del eje litoral, basado en el dina-
mismo de los sectores productivos (industrial y agricola) espafioles, en la intensidad
de los intercambios entre las regiones de la costa y en su peso demografico.

Al final de los afos cincuenta una mision del Banco Mundial pone de relieve el
interés del eje mediterraneo en Espaiia y publica sus conclusiones en un informe de
1963 sobre el desarrollo economico del pais (World Bank, 1963) que identifica el
eje mediterraneo como uno de los territorios claves para el desarrollo, y subraya que
carece de las adecuadas infraestructuras de transporte. Dicho informe se publica en
un periodo de poca actividad a favor del Corredor, pero se inscribe en un contexto
historico particular: en los afios cincuenta se va abriendo la dictadura franquista,
Espafia se adhiere a las principales organizaciones internacionales y acaba con la po-
litica de autarquia econdmica. Al mismo tiempo, los autonomismos de las regiones
mediterraneas se van reforzando. En este doble contexto los autores del informe del
Banco Mundial proponen un proyecto de autopista a lo largo de la costa mediterra-
nea que seria el eje de comunicacion mayor en la peninsula Ibérica:

La tunica construccion importante susceptible de ser necesaria en un futuro
proximo es la autopista de la Costa Oriental, una carretera moderna de acceso
limitado con un nuevo trazado, con variantes e interconexiones en las principa-
les areas urbanas a lo largo de la costa mediterranea desde la frontera francesa
hasta Murcia, es decir una distancia de 730 km mas o menos. Este proyecto
ambicioso estd en fase de estudios en Espafia y sostenemos la profundizacion
de sus estudios y planificacion. El argumento prima facie a favor de la cons-
truccion de semejante carretera es fuerte. Atravesaria los espacios de mayor
densidad y de mas rapido crecimiento del trafico en toda Espafa. Pasaria por
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espacios industriales y agricolas importantes y prestaria servicio a algunas de
las regiones mas turisticas del pais (World Bank, 1963: 218).

El proyecto se inscribe en un periodo de fuerte crecimiento del transporte por
carretera y es coherente con la apertura de la economia espafiola, que necesita
mejorar los enlaces con Francia. De hecho, se inauguran en los afios setenta los
primeros tramos de la Autopista del Mediterraneo, acorde con una politica de ver-
tebracion de un eje econdémicamente importante. Se trata del primer eje de gran
envergadura que no pasa por Madrid. Ademas, el informe subraya las necesarias
inversiones en las infraestructuras portuarias y en la mejora de las redes ferrovia-
rias existentes.

La designacion de un eje mediterraneo como eje prioritario esta estrechamente
relacionada con la observacion de datos geograficos que el Banco Mundial subra-
yaba, asi como la mayoria de los protagonistas del Corredor Mediterraneo hasta
ahora. En efecto, las tendencias del siglo xx ponen este eje entre los mas dinami-
cos de Espafa. En términos demograficos, con excepcion de Madrid, las provin-
cias mediterraneas son las mas pobladas y tienen las mayores tasas de crecimiento,
a menudo superiores al 100% desde 1900, lo cual las pone en la situacion mas
dinamica, junto con el Pais Vasco (mapa 2).

En términos econoémicos, las regiones mediterraneas también son muy dinami-
cas en el sector agricola, industrial y turistico. El sector agricola, de hecho, se ha
desarrollado historicamente en las regiones mediterraneas, particularmente con la
cultura de los citricos (Abad Garcia, 1984; Hérin, 1968). Desde que la cuestion del
transporte de naranjas inicio la reivindicacion del Corredor Mediterraneo, el sector
agricola evoluciond y el Mediterraneo espafiol se ha vuelto el principal proveedor
de hortalizas para una gran parte de Europa, gracias a las sucesivas campaiias de
mejora ¢ irrigacion de las huertas (Courtot, 1986). Sin embargo, el sector agricola
ya no es el motor principal de las reivindicaciones a favor del Corredor Medite-
rraneo, pues ha sido suplantado por el sector industrial. La industrializacion de
Espaiia en el siglo x1x se apoyd en las tradiciones manufactureras y comerciales
del Pais Vasco, por una parte, y de la region de Barcelona, por otra. Estos dos pun-
tos dominantes del siglo x1x dibujan el eje Cantabrico-Mediterraneo (Tamames y
Rueda Serén, 2000; Tortella Casares, 1994). Por otra parte, la industrializacion
de las ciudades portuarias sigue progresando en torno a estructuras pequefias que
forman la trama densa en la que se apoyan los principales sectores, como el textil,

5. «The only major piece of new construction which is likely to be necessary in the near
future is the East Coast aufopista, a modern limited access road on a new right of way, with
by-passes of, and interconnections with, the major urban areas along the Mediterranean
coast from the French border to Murcia, a distance of about 730 km. This ambitious project
is under consideration in Spain, and we endorse the further study and planning of it. The
prima facie case for building such a road is strong. It would traverse areas of the highest
traffic density in Spain and of the most rapid traffic growth. It passes through important in-
dustrial and agricultural areas and serves some of the major tourist regions of the country».
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MAPA 2
Poblacién de las provincias espaiolas en 2011
y evolucién desde 1900
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el juguete o el zapato, organizados en clusters (Houssel, 1983; Le Bot et Perrin,
2011). A lo largo del siglo xx, la orientacion hacia la siderurgia y la quimica les
otorga a los puertos un papel fundamental y refuerza el peso del eje mediterraneo
en la economia espafiola. Los actores industriales, y en primer lugar los de la qui-
mica y la industria automotora, y las asociaciones de empresas que representan las
pequetias estructuras y los clusters, son los que se hicieron cargo de la reivindica-
cion del Corredor Mediterraneo. Por ultimo, el sector del turismo, que habia pa-
trocinado los experimentos ferroviarios de los afios treinta, conoci6 un auge en los
afios sesenta con un crecimiento anual de mas del 10% alimentado sobre todo por
turistas de Francia, Alemania y Reino Unido. La apertura econdmica y la imple-
mentacion de un modelo fundamentado en los municipios turisticos mediterrancos
permitieron que Espafa atrajese a muchos turistas, primero gracias a la autopista
litoral y luego con el desarrollo de los aeropuertos. Este modelo esta cuestionado,
mas sigue representando una actividad bastante importante cuyos actores partici-
pan ahora en la reivindicacion de un corredor ferroviario mediterraneo.

El conjunto de factores y evoluciones que caracterizan la economia de las re-
giones mediterraneas en el siglo xx explica su interés creciente por un eje fe-
rroviario que las enlace con Europa, que es su mercado historico. El que parece
constituir un eje funcionalmente relevante y un corredor de desarrollo mayor en
Espaiia, de hecho, esta mal conectado con el resto de Europa y sufre de sus malas
conexiones internas.
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Existir en la red ferroviaria

Con la autopista litoral, el eje mediterraneo representa el 90% de los flujos de mer-
cancias del pais (Monzon, Ortega y Lopez, 2010), pero casi exclusivamente por
carretera. La tasa del ferrocarril en el transporte de mercancias tiende a disminuir
a pesar de que las primeras lineas fueron construidas en Cataluiia en la década de
1850 (Comin Comin, 1998; Lentisco, 2005). Si observamos las sucesivas fases de
extension de la red ferroviaria espafiola, es notorio que hasta la década de 1860 su
estructura es en su mayoria radial, organizada en forma de estrella alrededor de
Madrid, con excepcion de cortos tramos que vinculan Barcelona con las ciudades
de la region en un radio de 50 km y de un tramo entre Valencia y Jativa. Solo en
la ultima parte del siglo xix se realiza una verdadera trama reticulada (mapa 3). La
constitucion de una red nacional al fusionar en 1941 las redes de las distintas com-
paifiias en Renfe (Mufioz Rubio, 1995), operadora nacional de la red, se hizo de
manera muy centralizada siguiendo el modelo francés de estrella ferroviaria. Asi,
Madrid esta ahora en un extremo de casi todas las lineas de mercancias y viajeros
y sus dos estaciones, que tan solo se comunican desde hace poco tiempo, atin no
ofrecen un tinel pasante para los trenes de alta velocidad.® El esquema radial de
las lineas convencionales fue reproducido para la implementacion del AVE a partir
de 1992. Ahora el reto mayor del Corredor Mediterraneo para la ordenacion del
territorio nacional es complementar la red centrada en Madrid.

La cuestion del Corredor Mediterraneo remite a la de la insercion en una red
que, aunque era completa a finales del siglo xix, dejo de lado los servicios regiona-
les en beneficio de una creciente centralizacion a lo largo del siglo xx. El informe
del Banco Mundial pone de relieve la necesidad de mejorar las infraestructuras
ferroviarias en dos etapas: primero, un plan quinquenal debe permitir la renova-
cion de las principales radiales y de la linea litoral mediterranea desde la frontera
francesa hasta Alicante; luego se recomienda mejorar las lineas andaluzas y medi-
terraneas, en particular al sur de Alicante (World Bank, 1963: 199-208). A pesar de
ello, durante la segunda mitad del siglo xx no se mejora mucho la red litoral y cier-
tos tramos que existian en los afios cuarenta incluso ya no estan en servicio (mapa
4), como por ejemplo entre Murcia y Andalucia. Ademads, la mayoria de las lineas
convencionales son de via tinica e incluso la linea de la frontera francesa a Alican-
te, aunque tenga mucho trafico de viajeros y mercancias, sigue con un importante
cuello de botella entre Tarragona y Vandellos, es decir en su parte central, donde
unos cuarenta kilémetros de via tnica causan problemas de congestion (Ballester,
2013). Por tltimo, es interesante notar que en cada comunidad autéonoma hay una

6. El primer tunel entre las estaciones de Atocha (al sur) y Chamartin (al norte) debia cons-
truirse en 1923 al mismo tiempo que la estacion de Chamartin. A causa de la Guerra Civil
las obras fueros postergadas hasta 1967. El tunel, ahora insuficiente, se desdoblé entre 2004
y 2008 pero atn no pueden pasar los trenes de alta velocidad. Un tercer tinel que cumple
con los estandares de la uic debia ser inaugurado en 2013, pero los recortes presupuestarios
y los retrasos de las obras han vuelto a postergar la apertura a 2018.

32



El Corredor Mediterraneo. Desencuentro politico y territorial

orientacion nitida hacia Madrid de la red convencional y de la red de AvE, para la
cual la capital regional a menudo es el extremo exclusivo.

MAPA 3
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La orientacion radial de la red que se ha privilegiado en el momento de la planifi-
cacion de los ferrocarriles espafoles en los siglos x1x y xx confirma la idea de que
el Corredor Mediterraneo puede aparecer como un cuestionamiento del papel de la
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capital en la organizacion del territorio nacional. La percepcion del Corredor como
posible instrumento de afirmacion regional en el Mediterraneo contra Madrid es
subrayada por investigadores (Bel i Queralt, 20105; Boira i Maiques, 2010), pero
también por los principales protagonistas del proyecto, como los lobbies, que in-
terpretan dicha situacion como la razén por la cual el Corredor Mediterraneo esta
siempre previsto pero postergado.

AVATARES RECIENTES DE UN PROYECTO
FERROVIARIO A LARGO PLAZO: TREINTA ANOS DE
PLANIFICACION

En los afos noventa el proyecto de Corredor Mediterraneo se encarna en los do-
cumentos de ordenacion del territorio nacional y europeo. El tema del transporte
ferroviario vuelve a surgir a través de la interconexion de la red espafiola con las
redes europeas. Ademas, la perspectiva de financiacion por la Unidon Europea de
una parte de los proyectos en el marco de los fondos estructurales y de cohesion
también permitié que se estableciesen nuevas prioridades. Desde este momento,
aunque la definicion exacta de los proyectos sea variable y el trazado mas o menos
extenso (tablas 1y 2) el Corredor Mediterraneo esta incluido entre las prioridades
nacionales y europeas.

El Corredor Mediterraneo en los planes de infraestructuras
espafoles

Una relativa continuidad desde los afios noventa

El Corredor Mediterranco aparece en los documentos de planificacion de los su-
cesivos gobiernos espafioles a partir del Plan General de Ferrocarriles de 1979
(Renfe y Ministerio de Fomento, 1979), actualizado en el Plan de Transporte
Ferroviario de 1987 (Ministerio de Fomento, 1987). Desde entonces, todos los
planes de infraestructuras, que a partir del Plan Director de Infraestructuras de
1993 (Ministerio de Fomento, 1993) ya no se dedican especificamente al ferro-
carril, mencionan proyectos en el eje mediterraneo. El Corredor Mediterraneo no
se identifica bajo esta apelacion y no siempre se asimila a un proyecto Unico,
mas esta presente a través de diversas acciones programadas para mejorar las co-
nexiones ferroviarias litorales. Dichas acciones son variables por su tipo (desde
mejoras de tramos existentes hasta grandes proyectos de eje con varias vias) y por
su importancia en el documento (tabla 2). En efecto, entre los afios 1979 y 2005
el Corredor rara vez se identifica como tal en los documentos: esta presente por
primera vez en el pit 2000-2007 (Ministerio de Fomento, 2000) bajo el nombre
«eje mediterraneoy, que se refiere a la extension litoral de la red radial; luego hay
que esperar al PEIT 2005-2020 (Ministerio de Fomento, 2005) para que el Corredor
Mediterraneo se presente como un proyecto con coherencia propia. Sin embargo,
todos los documentos tienen en cuenta el eje mediterraneo y planifican acciones
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de renovacion o creacion de vias, lo cual lo transforma en un elemento clave del
mapa de la red nacional de transportes.

La evolucion de la posicion del Corredor Mediterraneo en los sucesivos
planes de infraestructuras es indicio de la importancia de este eje en la red fe-
rroviaria nacional y de los retos politicos que plantea: es el eje que mas cambios
conoce en los proyectos. En el p6r 1980-91 de 1979 se representa el Corredor
Mediterraneo en toda su longitud pero carece de continuidad y en cada tramo
se plantean operaciones diferentes: la linea de Tarragona a Valencia debe adap-
tarse con doble via pero el desdoblamiento de la infraestructura no se plantea
mas hacia el norte, lo cual origina el actual cuello de botella de unos cuarenta
kilometros entre Tarragona y Vandellos. El plan diferencia la red «arterialy, tér-
mino que se hace eco de la metafora organicista a menudo empleada en Espana
y Europa a proposito de infraestructuras de transporte, que se considera mas
importante que la red principal. El Corredor Mediterraneo, desde la frontera
francesa hasta La Encina en el sur de Valencia, pertenece a la primera categoria.
A partir del ptr de 1987 se plantea la cuestion de la realizacion de una red fe-
rroviaria de alta velocidad: ademas de la linea Madrid-Sevilla y del proyecto de
enlace con el norte del pais, se encuentra en dicho plan el eje litoral de Barce-
lona a Valencia como linea a mas de 200 km/h, asociado con las lineas Madrid-
Barcelona y Madrid-Valencia para formar un anillo entre la capital y la costa.
El eje que conecta las dos principales ciudades litorales es uno de los unicos
ejes interurbanos transversales planeados con el eje Cantabrico-Mediterraneo.
Los siguientes planes de infraestructuras —el ppr 1993-1997 y su declinacion
con el piT 2000-2007— revisan el tema de la alta velocidad: en la primera ver-
sion del poi el eje Barcelona-Valencia ya no aparece como eje de alta velocidad
y, frente a la contestacion de las regiones mediterraneas, se vuelve a afadir en
1994 como eje de «velocidad altay, es decir, como eje convencional mejorado,
pero no como linea de ave. Solo los mapas del piT publicado unos afios mas
tarde le devuelven al Corredor Mediterraneo su papel en la red de alta veloci-
dad en construccion. Por ultimo, el principal cambio introducido por el pEIT,
publicado después de la revision de las RTE-T de 2004 que sacaba el Corredor
Mediterraneo de los proyectos prioritarios europeos, es la consideracion de la
cuestion del transporte de mercancias, mientras que los planes previos se con-
centraban en mejorar las infraestructuras litorales para los viajeros. Este vaivén
de la importancia del Corredor Mediterraneo muestra las dudas de los sucesivos
gobiernos en cuanto a su afectacion y asimismo las presiones que ejercen las
comunidades autonomas litorales.

El analisis preciso de los planes de infraestructuras muestra que continua-
mente hay actuaciones previstas en el eje mediterranco, pero que cambian a lo
largo del tiempo, lo cual hace muy hipotético un corredor continuo y funcional.
Al mismo tiempo, los proyectos relativos al Corredor Mediterraneo estan cada
vez mas dispersos en las distintas partes de los planes de infraestructuras. El co-
rredor aparece en los objetivos de los sucesivos gobiernos en cuanto a transporte
ferroviario de viajeros y mercancias, pero la presentacion de dichos objetivos
va cambiando en los planes segiin el contexto. El Plan de Infraestructuras de
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Transporte 2000-2007 proponia en su introduccion la modernizacion de Espafia
y su conexion con Europa: «Desde esta perspectiva, la politica del Ministerio de
Fomento tiene como objetivo fundamental la culminacioén de proyectos basicos
en materia de infraestructuras que nos permita avanzar en la modernizacion de
Espaifia, desde la solidaridad, de tal manera que logremos acabar con el déficit
de infraestructuras existente con respecto a Europa» (Ministerio de Fomento,
2000). Unos afios mas tarde, el et de 2005 sostiene la idea de que las conexio-
nes transfronterizas deben estudiarse especificamente para facilitar las relacio-
nes culturales y econémicas entre Espafa y Europa. La insercion del transporte
de mercancias en el mercado internacional consta principalmente de la mejora
de las conexiones por ferrocarril y de las autopistas del mar, con el objetivo
siguiente: «Estructuracion del conjunto del sistema logistico y de transporte de
mercancias en torno a una red de nodos regionales, plenamente integrados en el
territorio y que constituyen los centros de articulacion logistica de sus hinter-
lands. Esos nodos se articulan a través de una serie de corredores multimodales
de transporte de mercancias, que afiade a los corredores tradicionales (radiales,
eje Mediterraneco y Corredor del Ebro) algunos ejes alternativos transversales»
(Ministerio de Fomento, 2005: 60). El peiT es el documento en el que surge, en
el capitulo dedicado al transporte de mercancias, la idea de corredores multimo-
dales, originada en los objetivos de las RTE-T establecidas en 2004-2005 por la
Comision Europea (Commission européenne, 2005). Entonces surge una vision
territorial organizada en red alrededor de unos grandes ejes que son los corredo-
res espafioles. Es interesante notar que en dicho documento el eje mediterraneo
se presenta como unos de los «corredores tradicionalesy, al igual que las grandes
radiales, aunque todavia esté en el estado de proyecto. La expresion traduce la
historia ya larga del Corredor Mediterraneo en los planes nacionales y europeos,
pero también adelanta que se considere como una conquista y ya no como un
proyecto prioritario. Este argumento voluntarista también traduce la voluntad de
anclar el Corredor Mediterraneo como proyecto central en Espana en el momen-
to en el que las RTE-T lo han excluido de la lista de prioridades en beneficio tinico
de la conexion con Madrid.

El Corredor Mediterraneo sigue siendo un tema esencial en las ruedas de
prensa y comunicaciones del Ministerio de Fomento y en las publicaciones ins-
titucionales (de Alamo, 1997; Ordéiez, 1995). Basada en crecientes exigencias
medioambientales y en la existencia de importantes intercambios, la necesidad
de mejorar el eje ferroviario mediterraneo parece admitida por todos los gobier-
nos espafoles, sin distincion de color politico, como se puede comprobar en los
sucesivos planes de infraestructuras. El eje también representa una posibilidad de
financiacion europea al formar parte de las RTE-T definidas en 1996 (Parlement
européen, 1996). Sin embargo, mas alla de la continuidad del Corredor Medite-
rraneo en los documentos de planificacion, la cuestion del contenido del corredor
sigue cambiando, en el doble ambito del transporte de viajeros, por una parte (es-
pecialmente con la estructuracion de una red de alta velocidad), y del transporte
de mercancias con su conexion a Europa por otra (que corresponde a las primeras
reivindicaciones historicas).
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¢Alta velocidad o velocidad alta? Estrella, eje y prioridad a los
viajeros

El proyecto de Corredor Mediterraneo a menudo se confunde con un proyecto de li-
nea de alta velocidad entre las principales ciudades de la costa y la frontera francesa,
conectada con la red de TGv,” como proponen los documentos de planificacion desde
1987. Sin embargo, la alta velocidad solo es una cara del proyecto y sus criterios
han variado a lo largo del tiempo: trafico de viajeros inicamente o transporte mixto
de viajeros y mercancias, por una parte, construccion de una linea con estandares
europeos o mejora de la infraestructura ibérica existente, por otra parte.

La idea de un Corredor Mediterraneo de alta velocidad surge con los primeros
proyectos de red de ave en Espafia a mediados de los afios ochenta (Ministerio de
Fomento, 1987). En 1995 el Ministerio de Fomento anuncia la realizacion del Co-
rredor Mediterraneo en alta velocidad (Ordoiiez, 1995) e incluso en 1997 propone
su disefio para la circulacion de trenes hasta 350 km/h (de Alamo, 1997) y prevé su
entrada en servicio a principios del siglo xxi, lo cual hubiese hecho de dicha linea
la méas moderna de Europa. En aquel entonces se presentaba el Corredor Medite-
rraneo como una prioridad: «El corredor mediterraneo, que transcurre por Mur-
cia, Alicante, Valencia, Castellon, Tarragona, Barcelona y Girona hasta la frontera
francesa, tiene un cardcter vertebrador y estructurante, de gran influencia en la
actividad productiva espafiola. El MmoPTMA invertira en infraestructura ferroviaria
un total de 200.000 millones de pesetas, que mejoraran notablemente uno de los
ejes espafioles con mayor numero de viajeros y mercancias» (Ordoiiez, 1995: 23).

Sin embargo, la extension de la red de ave desde la inauguracion de la primera
linea en 1992 se hizo de manera radial, como lo muestra el trazado de la red actual
(mapa 5), que es el resultado de un relativo consenso politico (Audikana, 2012)
y de un periodo de prosperidad econdémica propicia para los grandes proyectos
(Baron-Yelles, 2010).

Esta red esta calcada del esquema de la red ferroviaria convencional y de la red
de autopistas, ambas muy centralizadas. Su logica se inspira en el modelo francés
de convergencia de los ramales de la red hacia la capital, y el Corredor Medite-
rraneo seria una ruptura con este modelo. La implementacion de la alta velocidad
en Espaia es decidida por el gobierno Gonzalez en 1986 para conectar Andalucia
con Madrid. En esa época, la creacion de una linea de alta velocidad, pocos afios
después del primer TGV francés y en el momento de la entrada de Espafia en la
Unidén Europea, prevalece con respecto al mejoramiento de la linea convencional
existente para realizar el «nuevo acceso ferroviario» a Andalucia. Se trata de dis-
minuir drasticamente el tiempo de recorrido gracias a una linea moderna, con alto
nivel de servicio y trazado mucho mas directo que el de la linea historica. En 1988
el Gobierno inicia el «contrato del siglo» (Navas y Tizon, 1988) para la adquisi-
cion del material rodante que finalmente se otorga a Siemens y Alsthom. En aquel

7. El t6v (Train a Grande Vitesse) es el tren francés de alta velocidad.
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MAPA 5
Construccion de la red espaiiola de aAve
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©E. Libourel, 2015; Fuente: ADIF

momento se toma la decision de una red de AvE con ancho europeo, lo cual pone
a Espaifia en la situacion de gestionar dos redes separadas cuya interconexion solo
es posible gracias a equipos que permiten el cambio de ancho de los ejes, equipos
desarrollados en Espafa desde 1969 para la conexion con Francia y que se adaptan
a la red de AvE a partir de 1992.

La decision de conectar Sevilla —y no Barcelona— con Madrid en 1992 se ha
tomado con respecto a consideraciones sobre la renovacion de la red, por una
parte, y a una preocupacion por el equilibrio del territorio, por otra parte. El tra-
yecto ferroviario entre la capital y el sur del pais era muy largo y de mala calidad,
y Andalucia permanecia como una de las regiones menos desarrolladas del pais,
al contrario de Catalufa. La segunda linea permite enlazar Madrid con Zaragoza
y Lérida en 2003 y luego con Barcelona en 2008, y la tercera (la linea Madrid-
Levante) conecta Valencia con la capital en 2010 y luego Alicante en 2013, reanu-
dando con la l6gica metropolitana: se enlaza con la segunda y la tercera aglomera-
cion del pais en prioridad. El gobierno Zapatero es el que reafirma la prioridad de
los ejes radiales cuando el presidente del Gobierno (PSoE) promete conectar todas
las capitales de provincias con ave antes de 2020 (Mufloz, 2005). Dos afios mas
tarde, Mariano Rajoy, presidente del pp, hace la misma promesa en nombre de la
cohesion territorial (2007). Con estas perspectivas, la posibilidad de un Corredor
Mediterraneo de alta velocidad parece alejarse (figura 3).

Siguiendo la logica enunciada por los sucesivos gobiernos de unir todas las
capitales de provincia con Madrid en alta velocidad antes de 2020, las cuatro
primeras lineas de alta velocidad que se inauguran son radiales y forman una
estrella en torno a la capital. Tres de los ramales y sus extensiones conectan
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FIGURA 3
Logicas de evolucion de la red de ave

Loégica de una red radial nacional Légica de un Corredor Mediterraneo

v
]i““

\5//

Realizaciones

Etapa 1
(1992-2007)

[ ]
& \
Etapa 2
{2003-2008) /?
L
> [
Etapa 3
(2010-2013) //?
ik

Etapa 4
(2011-2015)
_~~ Principales lineas de AVE

d<3 .-~ Proyectos en el eje mediterranea

A\

© E. Libourel, 2015 X Principales discontinuidades

con las regiones mediterraneas y su trazado parece tener en cuenta la reivindi-
cacion del Corredor Mediterraneo: la linea Madrid-Barcelona-Francia se desvia
por Tarragona y asi dibuja un tramo litoral en alta velocidad entre esta ciudad y
la frontera; la linea Madrid-Levante conecta por una parte con Valencia y prevé
la extension hacia el norte hasta Castellon, y por otra parte con Alicante con una
posible extensién a Murcia y Almeria (sin embargo, estando Valencia y Alicante
conectadas con Madrid por dos ramales distintos de la linea, la continuidad de
la red entre las dos ciudades en alta velocidad no esta asegurada); por tltimo, la
linea Madrid-Sevilla, con un tramo hacia Malaga, también se estd extendiendo a
lo largo de la costa hacia el este. Las radiales en alta velocidad son la base para
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tramos que podrian formar parte de un Corredor Mediterraneo disefiado con
pequeiias pinceladas como para afirmar que la lo6gica radial no es contradictoria
con la del Corredor Mediterranco. Sin embargo, ¢l hecho de que se desarrollen
tramos litorales como extensiones de otros proyectos plantea tres problemas:
primero, es sefial de una falta de voluntad politica a nivel nacional para el de-
sarrollo del corredor ferroviario mediterraneo como tal; segundo, al estar cada
linea radial inscrita en su temporalidad propia y siendo las lineas litorales (con
excepcion del tramo Tarragona-Barcelona) sus extensiones, la puesta en servicio
de las lineas de alta velocidad litorales no se hace de manera sincronizada y a
menudo se retrasa, como en el caso de la conexidon con Castellon y con Murcia;
tercero, dichos retrasos y el hecho de que las extensiones pertenezcan a radiales
implican discontinuidades en el eje litoral, como entre Castellon y Tarragona o
entre Murcia y la red Andaluza.

La politica de ordenacion del territorio por el tren de alta velocidad, aunque
paralelamente se afirme la importancia del Corredor Mediterraneo y su garantia
con la implementacién de algunos tramos, elige romper el proyecto de Corredor
fragmentandolo. El efecto de dicha politica es retrasar su realizacion y asimis-
mo romper la solidaridad entre las regiones litorales en la reivindicacion del
Corredor Mediterranco al otorgarle a cada una su acceso en alta velocidad por
separado con un tramo litoral que conecta entre si las principales ciudades de la
comunidad autéonoma. Al mismo tiempo, el argumento politico que justifica la
falta de continuidad de la linea de alta velocidad de la costa se fundamenta en
la existencia de un servicio asegurado por el Euromed pese a las imperfecciones
en su recorrido, y en las dificultades técnicas y los costes de la construccion de
una linea de alta velocidad al sur de Alicante. Las Gltimas propuestas parecen,
en el contexto de crisis econémica, conceder mayor importancia a la mejora de
la infraestructura existente en perjuicio de un proyecto mas visible de ave. En
este contexto, la perspectiva de implementar la alta velocidad en el Corredor
Mediterraneo se aleja y se privilegia la circulacion de trenes a velocidad alta® en
la red convencional.

¢cUn corredor de mercancias?

La cuestion del transporte ferroviario de mercancias esta en el centro de los pro-
yectos de Corredor Mediterraneo desde las primeras reivindicaciones en los afios
veinte. El transporte de naranjas y luego de otros productos, industriales por ejem-
plo, esta en el centro de la documentacion institucional en la década del 2000 y en

8. La alta velocidad permite la circulacion de trenes a mas de 300 km/h en vias general-
mente dedicadas al transporte de viajeros y especificamente disefiadas como lineas de alta
velocidad: la electrificacion, la pendiente de las vias y los sistemas de transporte son espe-
cificos. Por el contrario, la velocidad alta es el resultado de una modificacion de las vias
convencionales para aumentar la velocidad comercial de los trenes, que queda por debajo
de los 300 km/h.
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las acciones de lobbying de los empresarios. Es en la década del 2000 cuando el
reto del transporte de mercancias pasa a ser mas importante que el de viajeros en
los documentos de planificacion europeos, y por consiguiente en los documentos
nacionales. También en ese momento los actores privados se retinen en torno a
Ferrmed. Sin embargo, el transporte de mercancias sigue poco presente en los
discursos politicos y la comunicacion publica del Ministerio de Fomento pone sis-
tematicamente el enfoque en el transporte de viajeros, pues las mercancias son un
tema mas lejano a las preocupaciones de los ciudadanos y electores, y tienen me-
nor dimension simbdlica (no le confiere atractividad a los territorios que atraviesa
e incluso los menosprecia a causa de las reales o supuestas molestias que origina
[Margiocchi et al., 2010; Savy, 2005]).

Las mercancias son el elemento crucial del proyecto de Corredor Medi-
terraneo identificado como un elemento estratégico por la Comision Europea
desde los primeros proyectos de las RTE-T (Parlement européen, 1996). La im-
portancia de las mercancias también se pone de relieve en los estudios sobre
el Corredor Mediterraneo en términos de rentabilidad y desarrollo econdémico
(Bel i Queralt, 2010q; Catala i Oltra, 2013; Segarra et al., 2013). Ademas, es
un reto mayor para Europa, que intenta luchar contra la disminucién del ferro-
carril en el reparto modal y contra las emisiones de co,: la interoperabilidad, la
reduccion de las barreras (fisicas, aduaneras y reglamentarias) en las fronteras
y el crecimiento de los flujos intracuropeos guian la politica de las rRTE-T. La
evolucidn del trazado de los corredores prioritarios es el reflejo de las adhesio-
nes a la Union Europea: en los afios noventa se trataba de conectar los paises
del sur de Europa con su pulmén econdémico, es decir Francia, Alemania y el
Benelux; ahora se trata de integrar las redes de los nuevos paises miembros del
este de Europa a las redes continentales. En dicho contexto europeo evolutivo
(Cruz Villalon, 2013), el Corredor Mediterraneo tiene un papel cambiante. Se
observan dos deslizamientos. El primero concierne al papel y el estatuto de
Espafa en las RTE-T: el pais conserva un proyecto prioritario pero pasa de un
estatuto de periferia al sur de Europa de recién integracion en la cEe que debe
ser conectada, al estatuto de pais miembro de largo tiempo comparativamen-
te con los nuevos miembros de Europa del Este. El segundo concierne a las
prioridades declaradas para el Corredor Mediterraneo: las mercancias siempre
estan en el telon de fondo, pero se pasa de una orientacion claramente centrada
en el desarrollo de una red de alta velocidad para los viajeros a una clara prio-
ridad dada al transporte de mercancias.

El Corredor Mediterraneo en las RTE-T:
permanencias y cambios

Los proyectos de «Corredor Mediterraneo» en las RTE-T

La meta de las RTE-T, que se adoptaron en 1990 (Commission européenne, 1990),
es definir los grandes ejes prioritarios de transporte que deben recibir presupuestos

43



Eloise Libourel

‘Jew [9p eysidone

BUN B 90NPAI 39S 0dueLIdIpaw 30 [q “eurwopald
pupeN BIA 2[2 19 010d ‘epesoaenie B1S9 vURdsH
"(€10T ud 0dUBLIANIPIN

J0pa110)) [op 9red vrewnoy) oisiaaid €)so

BIURIO() OP BINUOIJ-UOAT 0399401d un ‘sewrapy
‘oouRLI)IpaW 9fd [0 0

euRdSH € 9JUSWEIOAIIP UIUIAIOU0I S0399K01d 0our)

‘Tew [9p seysidoiny ‘|7 ,'U 0309401d

“BOLIQQI B[NSUIUS] ©] UD PEPIOO[IA

B[ B[ 9P pepliqeiddoiu] ‘g1 , U 0309K01d
‘SLIEJ-PLIPBIA-SBIIO0S]V//SAUIS SBIOUBdIOW
9P OLIBIAOLIRY 9[F ‘9] ,'U 0309K01J
‘edoing-euedsyg

/[esniiod [epownnuwi [ °g ,'u 0309401d
“BIURION 9P

BIOJUOIJ-UOAT OLIBIAOLIDY 3l ‘9 ,'U 0300401g
‘00doIng-91s9()-INS AV “¢ ,"U 0300K01d

(800T-%007 ‘erouery)
joureg sonboer

(#00T-6661 “euedsd)
oroe[ed p €joko

(€002)
I-41¥ sojoadoid £

sorwjriorid salg

“«pep1oo]aA eyfe ] ered epeoyruerd eourp»
OWO9 BIIPISUOD IS BIOINA-BUO[OITRY OWE) [

“PEPIOO[IA BIE BIed SO[BUOIOUIAUOD

SeIA SepeuruLlop op uoroeldepy
‘TeSmuIod-euedsy aAv UOIXouo))

‘00SBA Sied [ Jod euedsg-erouer,| UoIxouo))
'sope1adnosl uassy 9p S0309K01g

(6661-5661 ‘oprun
ourey]) yoouury [N

(9661) 1-a14

D] 2p 0]]044DSIP |2
pAvd SD1IDIIUNUIOD
Mwu.ﬁ&bwk.% ,n@&E\N

"PEPIOO]AA B[R Bojue]d oS 0[0S
‘(oureyuionid euojOOIRY
-BSOOURIJ BIOJUOILJ OWEI) [ O[OS) OJIUIN 0JUSWS[d un

($661-v661 ‘euedsy)
elo10 ourjadIRIN

(r661)

OWO0D BUOIOUIW S OU OJUBLIAIPIJA JOPALIO)) [ Xe(-pUpeN #661-€661 UISST P 24qUINY)
«xeq JIDI[OdIUOIN-PLIPRIAl FAV "€ U 0)02K01 | ‘BUedSH) SOIMBIA [0QY | D] U2 SOpDU01II2]2S
-BLIOJA -PLIPEN-I0I[[odiuoN-upuIdiod-Eeuoodreg (2T661-6861 ©A3[04) 50122404
-PUPEIA J/d INS PEPIOO[A BB Op UIL» [ JIOIIA UBA [oIRY]
s eyedsq € ouIo10U00 onb 0302401d ootun 1
02UD.LIIIPIUW 22 [ O DUDAST D UDULIIOUOD ap10dsun.i uo1vIfiuv)d

02UD.LIJIPIPY A0PaLLOY) [op DIOUDLLOdU]

onb 1-41¥ sp] ap SOLIDILIOLI S01D2L04g

ap 014SIUO))

op ojuUN20(J

1-31¥ Se| 9P SOUOISIOA SBAISOINS SB| Ud 03UR.LISJIPIA Jopaliod |3

gviavl

44



El Corredor Mediterraneo. Desencuentro politico y territorial

de la Unién Europea para mejorar la interconexion de los paises europeos y la inte-
roperabilidad® de las redes nacionales (Parlement européen, 1996, 2001).
En 1993, la entrada en vigor del Tratado de Maastricht le da una base legal a la
creacion de las Redes Transeuropeas de Transporte, y en 1994 el grupo presidi-
do por Henning Christophersen, vicepresidente de la Comision Europea, deposita
un informe que propone catorce proyectos «prioritarios» de transporte (y diez de
energia) que se avalan en el Consejo Europeo de la Cumbre de Essen en diciembre
de 1994 (Conseil européen, 1994), antes de ser definitivamente adoptados en 1996
(Parlement européen, 1996) junto con otros proyectos transeuropeos previstos en
el horizonte de 2010. En 2004, ante el caracter inacabado de los primeros proyec-
tos se revisan las RTE-T. En el contexto de la ampliacion de la Unioén Europea al
Este, y la espafiola Loyola de Palacio siendo comisaria de Transporte, el nimero
de proyectos se eleva a treinta, a propuesta del informe de Karel Van Miert (Van
Miert, 2003), antiguo comisario europeo de la Competencia: dichos proyectos se
incluyen en el documento de programacion de 2005 (Commission européenne,
2005), en el cual el Corredor Mediterraneo deja de aparecer como tal (tabla 3).
Entre 1994 y 2005 los proyectos de las RTE-T han evolucionado en cuanto a
su nimero y contenido. Los catorce proyectos prioritarios seleccionados por el
informe Christophersen y avalados en la Cumbre de Essen prevén actuaciones
limitadas en términos de ordenacion del territorio. La lista se amplia con las lineas
directrices adoptadas en 1996 para tener en cuenta las reivindicaciones y obser-
vaciones de los Estados miembros con respecto a la primera lista. Los proyectos
ferroviarios presentes en este documento son casi exclusivamente proyectos de
transporte de viajeros en alta velocidad. Elaborados en los afios noventa, cuando
la alta velocidad representaba para Europa un importante potencial de reduccion
del espacio-tiempo, dichos proyectos aparecian como un elemento de modernidad
y cohesion europea, y la construccion de una nueva red era una oportunidad para
vincular los Estados miembros entre si. En el plan de 1996, el Corredor Medi-
terraneo se materializa mediante una linea de alta velocidad en continuidad con
la red francesa hasta Barcelona, y luego por la adaptacion de la red existente (el
Euromed) a la velocidad alta entre Barcelona y Murcia. En 2005, la revision de
las RTE-T mantiene un limite de treinta proyectos prioritarios e intenta responder
a la integracion de nuevos paises con ejes prioritarios que conectan el este con el
oeste de Europa, lo cual es un factor explicativo de la reduccion del niimero de
proyectos en los paises miembros mas antiguos. Si la alta velocidad no deja de ser
emblematica, las mercancias aparecen en ese momento como una de las claves de

9. La nocidn de interconexion de las redes de transporte «concierne tanto a la configuracion
espacial como al funcionamiento de las redes». Debe permitir una continuidad de las in-
fraestructuras entre distintos paises y una circulacion continua de los servicios de transporte
internacionales. En el ambito ferroviario, la interoperabilidad significa la posibilidad de
circulacion del mismo material rodante en distintas redes y en particular en paises distintos.
Consta de los elementos que permiten dicha circulacion (infraestructura, coordinacion, se-
guridad...). Es un eje mayor de la politica de la Unién Europea.
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las RTE-T. Los ejes prioritarios de 2005 conservan la mayor parte de las propuestas
de red de AvE hechas en 1994 y 1996, pero el Corredor Mediterraneo desaparece al
sur de Barcelona, en el mismo momento en el que el it 2000-2007 y el pEIT 2005-
2020 lo afirman como prioridad nacional.

El eslabon espariol: ;qué importancia en Europa?

En el historico de los proyectos europeos, el Corredor Mediterraneo espafiol es
a la vez una constante, porque siempre esta representado total o parcialmente, y
una variable de ajuste o negociacion. En efecto, la parte de la costa espaiiola entre
la frontera francesa y Barcelona siempre se considera como un eje prioritario en
todos los documentos de planificacion porque se trata de la mejor conexion con
Francia. Al sur de Barcelona, por el contrario, los proyectos litorales se inscri-
ben en los documentos europeos de manera discontinua. Sin embargo, siempre
se mantienen uno o varios proyectos en Espaiia, de modo que el peso relativo del
Corredor Mediterraneo es variable en las prioridades europeas que conciernen a la
peninsula Ibérica (mapa 6).

MAPA 6
Los proyectos europeos en Espaiia (1994-2005)
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Los documentos de planificacion europeos de los afios 1990 y 2000 le otorgan a
Espafia un peso importante en las RTE-T. El centro de la accion europea en la Penin-
sula es Madrid, donde convergen casi todos los ejes y que, como capital politica,
es la principal ciudad para conectar con el resto de Europa. Esta en la encrucijada
de los dos principales ejes seleccionados en las rRTE-T: Madrid-Barcelona-Francia
y Madrid-Valladolid-Pais Vasco, que respectivamente conectan con el proyecto de
linea de alta velocidad Montpellier-Perpifian y con el proyecto Sud-Europe-Atlan-
tique. Solo las RTE-T de 1996, que incorporan la red de alta velocidad mas extensa y
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corresponden a las propuestas de los planes de infraestructuras espanoles de 1987
y 1993 (Ministerio de Fomento, 1987, 1993), destacan el proyecto de Corredor
Mediterraneo como eje que debe ser adaptado para la velocidad alta.

El Corredor Mediterraneo esta relativamente poco presente en la planificacion
europea, pero su inclusion en la primera version de las RTE-T es un elemento deci-
sivo para legitimar las reivindicaciones litorales que surgen en los afios siguientes
en torno a la posible financiacién europea. Por consiguiente, la decepcion que
engendra la ausencia del Corredor como eje en el documento siguiente es el punto
de partida de una politizacion masiva en las décadas de 2000 y 2010.

El Corredor Mediterraneco esta presente en los debates espafioles acerca de
las infraestructuras de transporte desde las décadas de 1920 y 1930, y adquiere
una dimension europea que conduce a una reactivacion del concepto en Espaia
en los afios noventa. A lo largo de una historia de casi un siglo, se puede notar la
permanencia del objeto «Corredor Mediterraneo» a todos los niveles, pero con
importantes cambios de contenido. Estos cambios vienen primero de los promoto-
res del proyecto: las primeras reivindicaciones venian de los actores econdomicos
valencianos y luego catalanes, antes de ser adoptadas en las décadas de 1990 y
2000 por los actores politicos regionales y nacionales como un elemento del de-
bate geopolitico.

La consolidacion de los proyectos a nivel europeo y su inclusion en objeti-
vos continentales (cohesion, interconexioén, medioambiente...) provoca luego
un cambio de escala: los primeros proyectos se fundamentaban en las estruc-
turas locales de produccion y en un conocimiento del territorio para proponer
conexiones, mientras que los ultimos proyectos hacen mas hincapié en las ne-
gociaciones politicas que desembocan en trazados que permiten incluir, en una
segunda fase, los proyectos locales y nacionales. La referencia territorial de los
proyectos se invierte, al perder poco a poco la nocidon de Corredor Mediterraneo
su anclaje en beneficio de una visién que tendra que encontrar a posteriori una
aplicacion territorial.
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Tres concepciones del
Corredor Mediterraneo
en el marco
institucional

Bien entendu, on peut sauter sur sa chaise comme un
cabri en disant «I’Europe!», «I’Europe!», «I’Europe!»
mais cela n’aboutit a rien et cela ne signifie rien.
(Charles de Gaulle, entretien télévis¢, 14 décembre 1965)

Vérité en-deca des Pyrénées, erreur au-dela.
(Blaise Pascal, Pensées, 294 Brunschvicg, 1669)

El proyecto de Corredor Mediterraneo evoluciona en paralelo con los marcos po-
litico-institucionales y con la implicacion creciente de numerosos actores. Entre
las acepciones del Corredor Mediterraneo elaboradas por los distintos actores, tres
provienen de prescriptores de la ordenacion del territorio e influyen directamente
en la definicion de los proyectos actuales. Basada en una sucesion de proyectos de
casi un siglo, la primera concepcion del Corredor Mediterraneo es la que presentan
las instituciones espafiolas en la planificacion vigente del Ministerio de Fomento
(Ministerio de Fomento, 2012). Desde este punto de vista, es en Madrid donde
se define el Corredor y se toman las medidas presupuestarias y de programacion
que determinan su realizacion. La segunda concepcion es la de las instituciones
europeas: el nombre de «Corredor Mediterraneo» fue integrado en la planifica-
cion plurianual en 2013 (Commission européenne, 2013), lo cual le confiere una
mayor visibilidad a escala continental y un estatuto de primer plano. La inclusion
del proyecto en la planificacion a nivel supranacional es importante porque, si la
Unidn Europea no es quien in fine toma las decisiones de ordenacion del territorio,
aparece como un factor de legitimidad, desde el punto de vista financiero (gracias
a los fondos europeos) y simbolico. Por ultimo, la tercera concepcion del Corredor
Mediterraneo es la de Ferrmed, que es un lobby inscrito en la Comision Europea:
propone una lectura muy fundamentada del Corredor Mediterraneo que tiene un
impacto bastante fuerte (Ferrmed, 2009), aunque Ferrmed no sea un actor institu-
cional, pues su fuerza se respalda en el peso economico de sus miembros y en su
accion politica de lobbying ante las instituciones espafiolas y europeas.
Comparando las propuestas de los distintos prescriptores, se trata de entender
cuales son las caras del Corredor Mediterraneo y sus realidades contemporaneas,
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y como se articulan las propuestas. La cuestion es saber de qué manera los do-
cumentos de planificacion, que son sintesis politicas de retos multiples y mul-
tiescalas, van forjando el Corredor Mediterraneo como proyecto comun y objeto
compartido. La comparacion analitica de los documentos producidos por dichos
prescriptores debe permitir entender la construccion institucional del corredor.
Primero analizaremos el tratamiento del Corredor Mediterraneo en los actua-
les documentos espaioles de planificacion de los transportes. Luego aclararemos
la inclusion del proyecto en los documentos europeos que definen los proyectos
prioritarios de las RTE-T y la red central de corredores multimodales. Finalmente,
veremos como la propuesta de «gran eje» de Ferrmed, que aunque no sea una
propuesta institucional tiene peso en las representaciones finales, aclara la génesis
y la definicion del proyecto actual y como la accion del lobby va modificando los
proyectos planificados por el Gobierno espaiiol y las instituciones europeas.

EL PAPEL AMBIGUO DEL CORREDOR MEDITERRANEO
EN LA PLANIFICACION NACIONAL

En Espaiia, el Gobierno central es competente en cuanto a grandes infraestructu-
ras de transporte. Sus documentos de planificacion son el principio rector de la
ordenacion del territorio y de las normativas: definen los proyectos y establecen la
jerarquia de las prioridades. El ultimo plan de infraestructuras que ha publicado el
Gobierno Rajoy (siendo Ana Pastor ministra de Fomento), en un contexto de crisis
economica, es el Plan de Infraestructuras Transporte y Vivienda (Pitvi) 2012-2024
(Ministerio de Fomento, 2012). Publicado en 2012, en el mismo momento en el
que la revision de las RTE-T y la definicion de los nueve corredores multimodales
de la red central esta por reintegrar el Corredor Mediterraneo en la planificacion
europea, el Pitvi traduce las prioridades nacionales y es el vehiculo de didlogo con
las instituciones europeas.

Objetivos y retos del Pitvi

La publicacion del Pitvi tiene lugar después del cambio de gobierno, en ruptura
con la politica que se habia aplicado anteriormente. El nuevo documento propone
reequilibrar un sistema que se considera demasiado dominado por la carretera,
dandole prioridad al ferrocarril, pero también recalca la necesidad de reducir los
presupuestos de los proyectos de gran envergadura para concentrarse en mejoras
directamente relacionadas con la demanda. Entre la prioridad otorgada al ferroca-
rril y la reduccion de los gastos para los grandes proyectos, el Corredor Mediterra-
neo se enfrenta a dos logicas opuestas.

El Pitvi: ¢una ruptura con los documentos anteriores?

La red espafiola de transportes, por ferrocarril o carretera, se construyd de mane-
ra puramente radial (Comin Comin, 1998). Sucede lo mismo con la red de ave,
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aunque el piT y el PEIT introduzcan los primeros signos de una estructuracion re-
ticular de ejes de gran capacidad, vinculando las capitales regionales sin pasar
por Madrid, lo cual apoya el Corredor Mediterraneo como vision renovada de la
organizacion del territorio.

El Pitvi de 2012 establece un diagndstico grave del transporte ferroviario. Pri-
mero subraya que los objetivos que se han planteado para el transporte de mer-
cancias por ferrocarril nunca se realizaron: hoy en dia el ferrocarril representa
menos del 2,5% del reparto modal, la carretera el 85,3% y el transporte maritimo
el 12,2% (Ministerio de Fomento, 2012: I1.5). En este contexto se pone de relieve
el objetivo de mejorar la intermodalidad entre el ferrocarril y la carretera: segun el
plan, el fracaso del transporte ferroviario de mercancias seria una consecuencia de
las masivas inversiones en el transporte de viajeros en vez del de mercancias. De
hecho, el Pitvi subraya que el AVE contribuye a un cambio en los habitos de movi-
lidad. Sin embargo, su extension a ejes de menor potencial de trafico se describe
como una inversion insostenible, 1o cual va contra las politicas de los anteriores
gobiernos de conectar todas las capitales de provincia. El nuevo plan propone li-
mitar la extension de la red de AvE a los ejes que ya estan en obras y supeditar nue-
vos tramos a la existencia previa de una fuerte demanda. Ademas, el Pitvi expone
la dificultad de mantener eventuales lineas de alta velocidad con trafico mixto y la
falta de interoperabilidad que ese tipo de vias ofrece con las lineas convencionales.
Por ultimo, la reorganizacion del conjunto del sector ferroviario, en el contexto
de la apertura a la competencia ferroviaria, se plantea como una necesidad para
reducir la dependencia de las subvenciones publicas en un contexto presupuestario
complicado, y para cumplir al mismo tiempo con las directivas europeas. El Pitvi
se presenta como un documento de ruptura (especialmente para con los grandes
proyectos), lo cual puede afectar a la realizacion del Corredor Mediterraneo.

Después de hacer el diagndstico, el Pitvi compara una «alternativa continuista
que consistiria en la continuacion de la 16gica implementada por los anteriores go-
biernos, y una «alternativa nueva planificacion», que significaria un cambio brutal
de logica. Por supuesto se elige la segunda opcion, justificando el nuevo plan.
Entonces la logica de estructuracion reticular de la red, que se habia considerado
como un elemento imprescindible para completarla, se puede considerar obsoleta,
y al mismo tiempo el Corredor Mediterraneo, arquetipo del eje transversal, esta
amenazado en su logica fundamental por este cambio de prioridades.

Los principales objetivos del Pitvi y sus consecuencias para el
Corredor Mediterraneo

El Gobierno Rajoy debe enfrentarse con la crisis econdmica que afecta a Espana
y gestionar la herencia de los grandes proyectos de infraestructuras anunciando al
mismo tiempo de manera nitida el final de las grandes inversiones de prestigio.
El Pitvi debe considerarse como un plan de infraestructuras de crisis que tiene en
cuenta los recortes presupuestarios: «La inversion publica en infraestructuras es
una prioridad del gasto publico y un instrumento basico para dinamizar la econo-
mia, para el aumento de la productividad, el funcionamiento eficaz del mercado de
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bienes y servicios, la vertebracion del territorio, y el desarrollo de las zonas mas
desfavorecidas» (Ministerio de Fomento, 2012: 11.214). Desde el punto de vista
territorial, el plan conserva la idea de una estructuracion en torno a grandes ejes y
usa el concepto de vertebracion que subtiende el debate sobre el Corredor Medite-
rraneo. También se trata en el plan de adaptar la financiacion de los macroproyec-
tos al contexto econdmico favoreciendo el desarrollo econdmico y no la conexion
europea, como se hacia anteriormente. Para ello, el Pitvi plantea cinco objetivos
principales que corresponden a grandes orientaciones de ordenacion del territorio
y responden al contexto econémico:

* Mejorar la eficiencia y competitividad del sistema global del transporte op-
timizando la utilizacion de las capacidades existentes;

* Contribuir a un desarrollo econémico equilibrado, como herramienta al ser-
vicio de la superacion de la crisis;

* Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos econdmi-
cos y sociales con el respeto al medio ambiente;

» Reforzar la cohesion territorial y la accesibilidad de todos los territorios del
Estado a través del sistema de transportes;

» Favorecer la integracion funcional del sistema de transportes en su conjunto
mediante un enfoque intermodal (Ministerio de Fomento, 2012: 11.64).

Entre dichos objetivos, tres son fundamentales para entender las inflexiones de
la politica de transportes con respecto al Corredor Mediterraneo. La primera pro-
puesta traduce la voluntad de acabar con la construccion de lineas nuevas, lo cual
estd en ruptura completa con la politica del pEIT que planificaba la construccion
de numerosas lineas de Ave: «Las redes de infraestructuras del transporte espa-
folas tienen importantes capacidades disponibles, no siempre utilizadas. [...] Por
otra parte, y en el fiscalmente restrictivo escenario actual, resulta imprescindible
que el tradicional énfasis sobre la nueva inversion se desplace gradualmente hacia
la optimizacion de la gestion» (Ministerio de Fomento, 2012: 11.65). El segundo
objetivo pone de relieve la idea de que las inversiones en los transportes podria
favorecer la recuperacion econdmica:

Los efectos macroeconémicos de las inversiones en infraestructuras tienen un
caracter doble:
» Encel corto plazo, efectos inducidos sobre la actividad econémica y el empleo.
* En el largo plazo, efectos sobre la competitividad de la economia (Ministe-
rio de Fomento, 2012: 11.66).

Aqui se expresan dos dogmas distintos: el primero es el de la reactivacion economi-
ca gracias a los grandes proyectos, idea fundamentada en la intervencion publica,
como se ha experimentado en muchos paises, pero cuyos efectos se notan casi ex-
clusivamente a corto plazo; el segundo se fundamenta en la idea liberal de que las
ventajas comparativas creadas por las infraestructuras tienen virtudes economicas
a largo plazo (se trata de una retorica de los «efectos estructurantes»). Sin embargo,
ambas logicas se enfrentan a la constatacion de las mismas causas de la crisis: la
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burbuja del sector inmobiliario y de obras publicas. El cuarto objetivo es una refe-
rencia a la ordenacion centralizada del territorio, pues la idea de accesibilidad de
los territorios es una referencia clara a Madrid como punto de partida. Desde este
punto de vista, los proyectos espaioles de transportes reproducen los planes de in-
fraestructuras mas antiguos que han liderado la construccion de las redes actuales,
convencional y de avg, siguiendo el modelo «francés» (Bel i Queralt, 20105). Este
objetivo ilustra perfectamente el fendmeno de «dependencia al sendero» (Priemus
y Zonneveld, 2003); sin embargo, el mismo objetivo permite considerar una mejor
interconexion a la red europea en nombre del principio de accesibilidad. La segun-
da modalidad no sustituye a la primera, sino que coexiste en el discurso institucio-
nal como si la existencia de las RTE-T produjese un desdoblamiento de la centralidad
de referencia: Madrid por una parte y el centro de Europa por otra.

Si la reduccion de las inversiones y el cuestionamiento de la organizacion reti-
cular del territorio pueden ir en contra del proyecto de Corredor Mediterraneo, una
parte de los objetivos del Pitvi confirman su utilidad y, en ocasiones, su emergen-
cia. Particularmente en el sector ferroviario, las orientaciones del Pitvi recomien-
dan, en el contexto de liberalizacion, trabajar en la articulacion de los actores para
preparar la apertura a la competencia y estimular el mercado. Desde este punto de
vista, el eje mediterraneo, que soporta los principales flujos de mercancias del pais
(Ministerio de Fomento, s. d.), esta en primera linea. Los flujos terrestres depen-
den estrechamente de los puertos de la fachada mediterranea, que tienen un papel
imprescindible en la economia espafiola y en la reivindicacion del Corredor Me-
diterraneo. De manera mas concreta, la interconexion europea esta en el centro de
dos de las principales orientaciones del plan: mejorar la eficacidad del transporte
de mercancias y de la cadena logistica bajando las barreras fisicas, operacionales
y economicas por una parte, y mejorar la interconexion en alta velocidad con los
demas paises europeos por otra. Las principales inversiones para la interconexion
con la red europea hasta ahora se han hecho en ambas extremidades de los Piri-
neos, en el Pais Vasco y en Cataluia, es decir, en uno de los extremos del Corre-
dor Mediterraneo espafol y en uno de los puntos estratégicos del Corredor tal y
como se percibe en la Unidon Europea. Esos elementos son los que han justificado
plenamente la inscripcion del Corredor Mediterraneo en las RTE-T: las prioridades
avanzadas por la Comision a través de las convocatorias de la INEA se centran sis-
tematicamente en la reduccion de los cuellos de botella y en particular en el paso
de las fronteras y en la interoperabilidad e interconexion de las redes nacionales.

El Corredor Mediterraneo en el Pitvi

La inscripcion del Corredor Mediterraneo en el Pitvi y en el juego
institucional

Segun el Pitvi, las actuaciones a corto y medio plazo deben ser guiadas por tres

grandes principios que corresponden a la logica establecida por la Comision Eu-
ropea a la hora de definir las prioridades de transportes (Commission européenne,
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2011a): la liberalizacion de la gestion de la infraestructura y los servicios; la parti-
cipacion del sector privado; la adecuacion del sistema de transportes a la demanda.
El Gobierno intenta de manera muy notable cambiar la orientacion de los planes
de infraestructuras anteriores poniendo de relieve el argumento econdémico.

El intento de dinamizar la economia mejorando las infraestructuras es rele-
vante en el contexto de crisis economica que conoce Espaia desde 2008. El Pitvi
obedece a logicas que permiten que los proyectos puedan beneficiarse de fondos
europeos € inscribirse en una racionalidad econdémico-financiera aceptable, so-
bre todo para las regiones y provincias, pues son los miembros del Congreso,
elegidos en las provincias, quienes aprueban los textos del poder ejecutivo. Los
representantes electos del eje mediterraneo pueden temer que se pongan en tela de
juicio los proyectos patrocinados a nivel politico por las comunidades autdonomas
litorales. Este temor, y asimismo las nuevas reivindicaciones que surgen a nivel
regional y local, participan en un vaivén entre el nivel nacional y el nivel regional
en un debate politico que se expresa por ejemplo en la prensa y en el proceso ins-
titucional de validacion de las prioridades en cuanto a infraestructuras (figura 4).

FIGURA 4
Principales etapas de adopcién de la planificacion

1. Presentacion prioridades
europeas para RTE-T
(oct. 2011)

2. Voto sobre los proyectos
prioritarios en la Comisidn
Europea (marzo 2012)

3. Adopeién del Pitvi por el
Consejo de Ministros (sept.
2012}

*El Corredor Mediterrines *El goblerna espafiol
vy el Atlantico figuran entre intenta en vano obtener
las prioridades definidas. la inclusién de la travesia
central de los Pirineos.

# El Corredor Mediterrineo
aparece en su maxima
longitud para viajeros y
mercanclas,

#Ana Pastor vota en contra
del Corredor Mediterrinec
en Bruselas.

* Sin embargo, no aparece
comao tal, sino a través de
otros proyectos.

4. Presentacion de la
implementacion de las RTE-T
(nov. 2012)

5. Aprobacion del Pitwi por
el Congreso espafiol [oct,
2013}

6. Publicacidn proyectos
elegidos por la Comision
(nowv. 2013}

=Espafia estd concernida
por el eje mediterrines
a través de |a alta velocidad
sur-oeste de Europa y de la

= El Pitvi es aprobado =Le nombre de Corredor
mas de un afio después Mediterréneo se le da
de ser publicado por el a uno de los 9 corredores
Ministerio, multimodales de |a Red

interoperabilidad en alta basica'europes.

velocidad de la Peninsula
Ibérica,

El plazo de mas de un afio entre la presentacion del plan y su adopcion definitiva
se puede explicar por la evolucion simultanea de la planificacion europea y de las
reivindicaciones que se plantean a niveles institucionales inferiores. Entre 2011 y
2013, dos procesos institucionales de validacion se desarrollan en paralelo, uno
en Espafia y otro en la Comision Europea. La superposicion de ambos procesos
es un factor de explicacion del papel ambiguo del Corredor Mediterraneo en el
Pitvi. El hecho de que la Comision haya seleccionado el Corredor Mediterraneo
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en las RTE-T revisadas en 2011-2012 puede haber forzado la accioén del Gobierno
espafiol para que lo incluya también en su plan de infraestructuras. Sin embargo,
el plan adoptado en Espaia en 2012, aunque incluya el Corredor Mediterraneo, no
le otorga un estatuto claro, sino que lo difunde entre distintas prioridades como
para no individualizarlo frente a otros corredores como el Atlantico o el Central,
reivindicado por otras regiones. Se trata pues de un ejercicio de equilibrio politico
entre los distintos proyectos.

El deseo del Gobierno de mantener un equilibrio entre los tres corredores —Me-
diterraneo, Atlantico y Central— es el punto de partida de un episodio destacado
del proceso de revision de las RTE-T: el voto de la ministra Ana Pastor en contra del
proyecto propuesto por la misma Espafia en Bruselas en marzo de 2012 (Pérez,
2012; Ricds y Carchano, 2012). Se comenté mucho el acontecimiento, que provo-
c6 vivas reacciones en las comunidades autonomas de Catalufia y Valencia, donde
José Ciscar, vicepresidente del Consell, del pp, intento justificar a Ana Pastor su-
poniendo que habia actuado a sabiendas de que de todas maneras se adoptaria el
Corredor Mediterraneo y buscando con su voto que las RTE-T ratifiquen el conjunto
de los grandes ejes espaioles. El Ministerio de Fomento afirma, por su parte, que
es irrelevante cuestionar el apoyo del Gobierno al Corredor Mediterraneo: en una
entrevista,' el secretario general de Infraestructuras explicaba que la inclusion del
Corredor Mediterraneo en la red prioritaria europea no podia ponerse en tela de
juicio y que estaba entre las prioridades del Gobierno, al igual que los demas ejes
de importancia, que son el Corredor Atlantico y el Central (es decir, la porcion
de Algeciras a Sevilla y Madrid, conectando con la red de Barcelona). Desde el
punto de vista del Gobierno, el Corredor Mediterraneo es un proyecto mayor, con
igual importancia que otros. El interlocutor también planteaba que el debate sobre
el Corredor Mediterraneo parecia ser, en estas condiciones, un debate regional
instrumentado por Cataluifia al servicio de sus intereses politicos.

Las divergentes concepciones del Corredor Mediterraneo por parte de los dis-
tintos niveles institucionales se concentran, por una parte, en la importancia del
propio proyecto y, por otra, en el equilibrio entre las prioridades de ordenacion del
territorio que remiten a logicas politicas y territoriales distintas. En este contexto,
el Pitvi se concentra en no elegir, manteniendo el Corredor Mediterraneo en toda
su longitud aunque sin individualizarlo como proyecto.

El Corredor Mediterraneo: presencia-ausencia en el Pitvi

El Corredor Mediterraneo no tiene su propio lema en el Pitvi, al contrario de lo que
se podia esperar. Esta ausencia es significativa de la relacion compleja del Gobier-
no espaiol con dicho eje. Sin embargo, el Corredor Mediterraneo esta presente en
el documento, al igual que el Corredor Atlantico y conforme con las propuestas de
la Comision Europea de 2011 (Commission européenne, 20115). El Pitvi distingue

1. Entrevista en el Ministerio de Fomento en Madrid el 31 de octubre de 2013.
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dos redes en el eje mediterraneo: una para los viajeros, proponiendo una linea de
alta velocidad entre la frontera francesa y Algeciras, completando las porciones
existentes con tramos a lo largo de la costa hasta Alicante y creando una linea nue-
va al sur; y otra para las mercancias, con una linea continua a lo largo de la costa
que podria en determinados tramos ser compartida con la infraestructura de alta
velocidad. Unas quince acciones se plantean en el plan de infraestructuras, lo que
se puede interpretar como la marca de un interés creciente por el Corredor Medi-
terraneo, pero también como una manera de fragmentarlo en una multiplicidad de
proyectos negandole su unidad propia.

Los dos mapas que sintetizan los proyectos ferroviarios responden a las pro-
puestas del Gobierno espafiol en el marco de las RTE-T. El primero presenta una red
de alta velocidad completa y reticulada en la que se destaca, entre otros proyectos,
el Corredor Mediterraneo. Este documento (mapa 7) muestra una red de alta ve-
locidad muy completa, que cumple con el ideal de conexion de todas las capitales
de provincia y completada por ejes de provincia a provincia. Sin embargo, esta
propuesta maximalista es contradictoria con los objetivos de reduccion de los pro-
yectos y presupuestos enunciados al principio. En cuanto a la red de mercancias
(mapa 8), es interesante notar que el Corredor esta dibujado en su maxima longitud
mezclando tramos convencionales y tramos mixtos con la alta velocidad, lo cual
es un sintoma de la dificultad en elegir las actuaciones finales. El mapa no es per-
fectamente claro: sugiere el uso de lineas de alta velocidad mixtas, lo cual una vez
mas es contradictorio con la constatacion inicial del coste demasiado importante
de este tipo de infraestructura, y el resto del documento no aclara esta cuestion.

MAPA 7
Proyecto de red de alta velocidad en el horizonte de las RTE-T
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Fuente: Pitvi, 2012.
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MAPA 8
Proyecto de red ferroviaria de mercancias en el horizonte de las RTE-T
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Fuente: Pitvi, 2012.

El caracter voluntarista de los planes en cuanto a la extension de la red es asom-
broso si se considera la restriccion presupuestaria anunciada al principio del Pitvi,
pero sobre todo es evidencia de la voluntad de captar las inversiones europeas en
un gran niumero de lineas sin pronunciarse, a nivel nacional, a favor de uno u otro
de los corredores y atendiendo asi a las peticiones regionales. Se trata de conservar,
en el plan de infraestructuras que fija las orientaciones presupuestarias, la posibi-
lidad de obtener financiaciones europeas de las RTE-T atendiendo al mismo tiempo
a las reivindicaciones de las regiones espafiolas y sus respectivos gobiernos. Los
mapas son ante todo visiones de un ideal reticular y territorial destinado a generar
un consenso y guardarse de las criticas de los distintos partidos. El Pitvi deja la
puerta abierta a diferentes opciones y jerarquias en cuanto a infraestructuras.

¢, Qué posibilidades para el Corredor Mediterraneo?

¢Alta velocidad perdiendo velocidad?

La alta velocidad aparece en el Pitvi como un elemento decisivo porque conec-
ta Espafia con el resto de Europa. Las obras de la interconexién para viajeros
prevista desde hace muchos afios entre Perpifidn y Barcelona se iniciaron en
2004 y se acabaron en 2009. La inauguracion del tramo tuvo lugar en enero de
2013 y la apertura comercial en diciembre del mismo afio. Desde este momento,
el argumento del empalme con la red francesa pierde intensidad: sigue siendo
importante para la Comunidad Valenciana pero parece menos urgente a escala
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nacional. De hecho, los documentos espafioles de planificacion no especifican
hasta donde deberia ir la linea de alta velocidad en la costa mediterranea. Al
estar el enlace Valencia-Barcelona ejecutado por el Euromed? en mas o menos
3 horas, el AVE no permitiria ahorrar suficiente tiempo como para justificar la
inversion, segln la logica del Pitvi. El principal cuello de botella se sitiia entre
Vandellos y Tarragona, en un tramo de 40 km de via tinica cuya resolucion me-
joraria por si sola notablemente la situacion.

La implementacion de la alta velocidad en el eje mediterraneo cumpliendo
con estandares internacionales es una serpiente de mar, al ser un proyecto
costoso y politicamente problematico, porque se trataria de una inversion im-
portante en un eje que ya tiene servicios de buena calidad en su zona de mayor
densidad. Sin embargo, el disefio del proyecto de 1995 (Ordonez, 1995) es el
de un Corredor Mediterraneo como el que atin aparece hoy en los documentos
de planificacion, y las actuales mejoras de la infraestructura existente se pare-
cen a la realizacion tardia de un antiguo proyecto que ya no se presenta como
tal, al no traer ninguna novedad y al ser heredero de veinte afios de funciona-
miento aleatorio (incluso el tiempo de trayecto entre Barcelona y Valencia ha
aumentado en media hora en 2014). Ademas, la mejora de las vias existentes
en ancho ibérico no constituye un equipo de alta velocidad, sino una adapta-
cion a la velocidad alta.

El estatuto del ave en el Corredor Mediterraneo es cada vez mas incierto:
originalmente era la idea puntera porque permitia conectar la red espafiola con la
francesa en ancho uic y al mismo tiempo completar el proyecto de red ferroviaria
moderna en la Peninsula, pero su implementacion se va alejando. Al ser realiza-
da la conexion Francia-Espafia el argumento de la interconexion transfronteriza
pierde su vigencia. Ademas, la determinacion de Espafia a constituir rapidamen-
te la red de AvE mas extensa de Europa parece ahora ir a contracorriente del resto
de Europa, que, al haber acabado sus principales ejes de comunicacion o al estar
a punto de hacerlo, se aleja cada vez mas de los proyectos exclusivamente dedi-
cados a los viajeros entre las grandes ciudades para concentrarse en mejorar la
estructuracion reticular del territorio. La contestacion de la alta velocidad viene,
por una parte, de su coste y, por otra, del desfase entre esta opcion y la tendencia
europea general.

¢ Y el transporte ferroviario de mercancias?

Las bases historicas del Corredor Mediterraneo se fundamentan en el transporte
de mercancias, dimension que sigue en el centro de los proyectos europeos de

2. El Euromed se puso en servicio en 1997 y recorre el eje mediterraneo desde Figueras hasta
Alicante con una velocidad comercial tedrica de 220 km/h. Sin embargo, la velocidad media
de los trenes no supera los 120 km/h, lo que deja Alicante a cuatro horas y media de Barce-
lona. Previsto en los afios noventa como un servicio de alta velocidad, el Euromed se ha con-
vertido en un servicio interurbano en ancho ibérico, con velocidad alta en sus mejores tramos.
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corredores multimodales (Commission européenne, 2013) y de las preocupacio-
nes en cuanto a la reduccion de la contaminacion causada por el transporte por
carretera. La cuestion del transporte ferroviario de mercancias en el Corredor
Mediterraneo también es el principal caballo de batalla de los lobbies, que en
su mayoria abarcan empresas del sector industrial o agroalimentario que consi-
deran dicho corredor para mejorar su vinculo con sus principales mercados de
la Union Europea. Sin embargo, este tema es menos atractivo y unificador que
el de la alta velocidad y por lo tanto rara vez se plantea en primer plano. Desde
que se acabo la linea de alta velocidad Perpifian-Barcelona y desde que surgen
criticas vigentes sobre el coste de la alta velocidad, el interés creciente de las
instituciones europeas concentra el debate en el transporte de mercancias y, en
particular, en la conexién de los grandes puertos de la fachada mediterranea con
su ensanchado hinterland europeo.

El transporte de mercancias coincide con varias prioridades del Ministerio de
Fomento, como la interoperabilidad, el reparto modal entre carretera y ferrocarril
y el medio ambiente (Ministerio de Fomento, 2012), y es la principal reivindica-
cion de los distintos lobbies y asociaciones empresariales, asi como de los sectores
del automovil y agroalimentario. En efecto, la construccion del Corredor Medi-
terraneo histéricamente se pide en nombre de la competitividad de las empresas
espafiolas y del peso econémico de las regiones mediterraneas. Los argumentos
que se ponen de relieve son la falta de competitividad en los mercados europeos,
la saturacion de las autopistas y las crecientes exigencias de sostenibilidad, que
penalizan a las empresas, asi como la necesidad de ensanchar el hinterland de los
puertos espaiioles. El tltimo punto se presenta en los estudios econdmicos (Ca-
mara Boluda, 2012; Esteve Pérez y Garcia Sanchez, 2015; Monios, 2011; Morales
Gil, 2010) y en las acciones de los mismos puertos como el Puerto de Barcelona,
que tiene sus representantes permanentes en Lyon y Tolosa y que fleta un tren de
mercancias a la semana hacia cada uno de estos destinos.?

Sin embargo, existe un debate sobre la cuestion de la rentabilidad del transpor-
te ferroviario de mercancias en Europa, pues se considera como una solucion cara
y poco rentable, especialmente para los productos perecederos. Al contrario de
Norteamérica, donde un amplio territorio casi sin barreras permite la circulacion
de trenes a distancias muy largas para conectar ciudades alejadas, Europa tiene
una fuerte densidad urbana en un territorio menos extenso y con mas tension. Sin
embargo, el ejemplo de los Paises Balticos, de Suiza y de Alemania contradice
que el transporte ferroviario de mercancias esté condenado a declinar (figura 5):
dichos paises tienen un reparto modal a favor del ferrocarril superior al promedio y
sus objetivos siguen elevados (Eurogroup Consulting, 2012; Frey, Hartwig y Doll,
2014). Espaiia, por el contrario, con menos del 3% de mercancias por ferrocarril,
esta entre los peores resultados de Europa.

3. Informaciones presentadas por Emma Cobos, directora del Desarrollo Estratégico y Co-
mercial del Puerto de Barcelona, en un encuentro en la Representacion de Cataluna en Paris
el 27 de febrero de 2013.
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FIGURA 5
Reparto modal de las mercancias en Europa
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Muchas voces se elevan para defender la rentabilidad de un Corredor para mercan-
cias entre los universitarios (Bel i Queralt, 20105, 2011a; Boira i Maiques, 2009,
2010, 2013a), los actores econdémicos (Institut Ignasi Villalonga, 2010; Meca, 2012)
y los actores politicos: la idea esta esencialmente soportada por los actores econd-
micos, pero solo por necesidad es aceptada por los actores politicos, mas orientados
hacia la satisfaccion de sus electores y por lo tanto hacia el transporte de viajeros.

Separacion de flujos, trafico mixto y tercer carril

Los sucesivos proyectos de Corredor Mediterraneo van previstos con modalidades dis-
tintas y mas o menos costosas. Su doble funcion de transporte de mercancias y de viaje-
ros plantea el problema de la gestion de flujos. La logica de total separacion de flujos es
la que prevalecio durante mucho tiempo: el proyecto era establecer una infraestructura
de alta velocidad para los viajeros y mantener la linea convencional para mercancias y
trafico de viajeros de corto recorrido. Se traduce en un proyecto maximalista expuesto
por el Ministerio de Fomento en 2011* que conserva las lineas convencionales actuales
para el trafico regional, construye una linea de alta velocidad especifica para viajeros y
una linea de mercancias de «altas prestaciones» en ancho uic (mapa 9).

4. Presentacion de Fomento, ADIF € Ineco sobre el Corredor Mediterraneo en marzo de 2011.
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MAPA 9
El Corredor Mediterraneo: propuesta de 2011
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Fuente: Ministerio de Fomento, 2011.

Si se hubiese llevado a cabo, dicho proyecto hubiese liderado la creacion de un
verdadero «manojo de infraestructuras» (Priemus y Zonneveld, 2003: 167) con el
inconveniente de ser costosisimo: se anunciaba entonces una inversion de 51.300
millones de euros para un eje de maxima longitud (de la frontera francesa hasta
Gibraltar) cerca de la costa. Ese es el proyecto que defendié el ministro de Fomen-
to José Blanco en su comparecencia ante la Comision Europea el 15 de septiembre
de 2011: «Ahora, en el momento en que tenemos que definir la Red Basica y la
Red Global Europea de Transporte, que abarcara el periodo de 2012 a 2030, hemos
dejado muy clara nuestra posicion: que el Corredor Mediterraneo esté incluido
desde Algeciras hasta la frontera francesa» (Blanco Lopez, 2011).

Para reducir las infraestructuras por construir, también se consider¢ la opcion de
mutualizar las nuevas lineas para establecer servicios de transporte de mercancias
de alta velocidad, solucion propuesta en trabajos de investigacion financiados por la
Uniodn Europea sobre el trafico mixto (Behrends et al., 2012; Ferrovie dello Stato,
2001) que suscita mucho interés en Europa (Schonharting et al., 2003). Sin embargo,
una linea de alta velocidad mixta también provocaria gastos importantes a causa del
peso de los convoyes de mercancias, de las restricciones técnicas que dificultarian
la circulacion de trenes de mercancias (las pendientes en la linea serian demasiado
importantes para los trenes) o para los trenes de viajeros (considerando un trayecto
mucho mas largo para evitar dichas pendientes). A ello cabe afiadir una limitacion
operacional, pues la diferencia de velocidad entre los trenes AVE y los trenes de mer-
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cancias estorba su convivencia en las mismas lineas: tocaria planificar los servicios
de mercancias por la noche, lo cual dificultaria las operaciones de mantenimiento de
vias y plantearia problemas de contaminacion acustica en las zonas urbanas. Por eso
los planes mas recientes vuelven a la idea de una separacion de flujos.

Sin embargo, en ambos casos queda planteado el problema de la circulacion de
los trenes de galibo europeo. Hace falta usar un tercer carril en vias convenciona-
les para las mercancias y crear una linea de alta velocidad para viajeros. El tercer
carril se considera como una solucioén poco costosa (Vazquez, 20125) que permite
la circulacion de distintos galibos de trenes en la misma via (foto 1).

FOTO 1
Dispositivo de cambio de agujas en via de doble ancho a la salida
del centro técnico de Fuencarral

Como la realizacion del Corredor Mediterraneo al sur de Barcelona, que permitiria la
circulacion de trenes con galibo europeo, esta siempre postergada e incluso atn es in-
cierta, la Comunidad Valenciana, inquieta por no estar conectada o estarlo con retraso
con respecto a Catalufia, propuso en 2013 a través de la voz de Isabel Bonig, su conse-
jera de Infraestructuras, Territorio y Medioambiente (también presidenta del pp valen-
ciano), un tercer carril en el eje ferroviario existente (Generalitat Valenciana, 2013). Ella
misma soporto el proyecto y obtuvo en el Ministerio de Fomento el presupuesto para
su implementacion. Tras una argumentacion basada en las economias presupuestarias y
en un plazo de realizacion mas corto que para una infraestructura nueva, la opcion del
tercer carril traduce consideraciones politicas: se trata para la Comunidad Valenciana,
que federa las asociaciones empresariales en torno al proyecto, de afirmar su papel de
motor frente al de Catalufia en el lobbying a favor del Corredor Mediterraneo.

La tecnologia del tercer carril ya se ha implementado y comprobado en una
parte del trayecto —en Catalufia—, y sigue planteando problemas de mantenimiento
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y explotacion: como los trenes se desplazan a uno u otro lado, el paso de los puente
y tineles requiere importantes modificaciones, al igual que el acceso a los ande-
nes; el contacto entre catenaria y pantografo es disimétrico; los cambios de aguja
no permiten el paso de los trenes a plena velocidad; el desigual reparto del peso
de los trenes podria dificultar el mantenimiento...*> Al estar suspendida la linea de
alta velocidad de la costa, la via convencional arreglada podria quedar como unico
eje de transporte con sus dificultades de explotacion y sus menores prestaciones a
causa del tercer carril y de los imperativos de gestion de los surcos respectivos de
lineas de largo recorrido, regionales y de mercancias. La solucion del tercer carril,
que se considera por parte de las asociaciones empresariales como una solucion
satisfactoria para arreglar rapida aunque provisionalmente® una cuestion recurren-
te, se presenta como provisional por parte del Gobierno y por Ferrmed, que pide
que los estandares internacionales se implementen completamente.

EL CORREDOR MEDITERRANEO EN LA PLANIFICACION
EUROPEA DE 2013

Desde la primera version de las RTE-T en 1996 (Parlement européen, 1996) la lista
de proyectos prioritarios se ha incrementado, y su contenido y modalidades han sido
modificados varias veces. La revision de 2011-2013 da lugar a la inscripcion del
Corredor Mediterraneo en los corredores de la red central como resultado de las ne-
gociaciones de los actores institucionales desde la revision de 2004-2005, de modo
que el Corredor no es ninguna evidencia en la planificacion a escala continental y sin
embargo se posiciona en la agenda publica europea como un objeto bien delimitado.

Un Corredor «Mediterraneo» multimodal y transeuropeo

Cambios de l6gica en la planificacion europea

En 2013 las Redes Trans-Europeas de Transporte se convierten en Mecanismo
para la interconexion en Europa, o cer (Connecting Europe Facility). El cambio
de nombre traduce un cambio de logica en la planificacion europea: al contrario
de la segmentacion por modo de transporte que prevalecia en los documentos an-
teriores, el nuevo mecanismo define ejes en los que pueden coexistir varios modos
de transporte. Ademas, se prefiere un ntimero mas restringido de corredores inclu-
sivos, espacialmente identificables por sus nombres, en vez de una larga lista de
acciones prioritarias puntuales. El término mecanismo o facility traduce la volun-
tad de facilitar un servicio, una herramienta a disposicion de los Estados miembros

5. Elementos técnicos presentados por Jaime Pallarol, director técnico del Servicio de Trans-
portes de la Comunidad Valenciana y profesor en la Universidad Politécnica de Valencia.

6. Este elemento fue evocado en numerosas entrevistas en el Ministerio de Fomento, como
en Cierval y Croem y en los lobbies.
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para integrar diferentes proyectos de manera mas flexible de lo que proponian las
RTE-T, cuyo nombre era una referencia directa a la materialidad de las infraestruc-
turas. Por tltimo, la idea de red se sustituye por la de interconexion: en adelante
se trata menos de construir una red europea cuyos principales ejes se desarrollaron
desde los afios noventa, que de vincular las redes nacionales existentes.

MAPA 10
Los nueve «corredores multimodales» de la red central europea

Fuente: Comisién Europea, 2013.
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Los corredores asi definidos abarcan mas o menos los proyectos prioritarios ante-
riores otorgandoles visibilidad como grandes ejes transeuropeos en el pleno sen-
tido de la palabra, es decir, que atraviesan varios paises y conectan las extremi-
dades del continente (mapa 10). Responden a un objetivo politico: consolidar las
conexiones entre Estados miembros. Cada uno debe estar atravesado por al menos
un corredor, lo cual explica las singularidades del trazado que conecta Chipre o
Malta con la red continental.” El nuevo plan se inscribe en la 16gica de una mejor
integracion de los tltimos paises en ingresar la Unién Europea: «La politica de
las RTE-T constituyo un marco para conectar unas con otras las infraestructuras de
transporte de los Estados miembros “mas antiguos y mas recientes” y, en relacion
con la Politica regional de la UE, para estimular, preparar e implementar proyectos
en los Estados miembros mas recientes. De esta manera se progresé6 mucho duran-
te los 10 pasados afios para mejorar las conexiones de transporte entre el Oeste y el
Este de Europay» (INEa, s. d.). Los corredores que en mayoria se orientan de norte a
sur en las primeras versiones de las RTE-T ahora tienen una orientacion dominante
de este a oeste, y la red, presentada como lineas continuas conectadas entre si por
nodos situados en las principales ciudades, parece coherente, percepcion reforzada
por una semiologia grafica que evoca la de los planos de transportes urbanos.

Un corredor entre unidad y fragmentacion

El «Corredor Mediterraneoy» aparece bajo este nombre para designar el eje de Alge-
ciras a Ucrania que pasa por el sur de Francia, el norte de Italia, Eslovenia, Croacia
y Hungria: «El Corredor Mediterraneo vincula la Peninsula Ibérica con la frontera
entre Hungria y Ucrania. Sigue el litoral de Espafa y Francia, corre a lo largo de
la costa adriatica en Eslovenia y Croacia en direccion a Hungria. Aparte del rio P6
y de pocas otras vias navegables en Italia del Norte, esta constituido por carreteras
y ferrocarriles. Los proyectos ferroviarios claves a lo largo de dicho corredor son
el enlace Lyon-Turin y la seccion Venecia-Liubliana» (Commission européenne,
s. d.). El trazado corresponde solo parcialmente al epiteto «Mediterraneo», cuando
los proyectos de 2005 ni siquiera lo incluian. Se puede plantear la hipdtesis de que
esta denominacion se eligié debido a la movilizacion de las regiones mediterraneas
espafiolas y a la insistencia de los lobbies como Ferrmed en la Comision Europea.
Segtin Giinther Ettl, no se debe sin embargo otorgar demasiada importancia a los
nombres de los corredores, que reunieron un consenso basandose en puntos de
referencia maritimos para no darles niimeros (lo cual hubiese creado una idea de
jerarquia) o los nombres de los paises en cada extremo (lo cual hubiese llevado a
una representacion excesiva de ciertos paises en la nomenclatura y a la ausencia
de otros). En todo caso, por un proceso de sinécdoque, el Corredor Mediterraneo
viene a ser uno de los nueve objetos estructurantes de la politica europea, mientras
tan solo estaba presente de manera muy fragmentada en los documentos anteriores.

7. Entrevista en Bruselas con Giinther Ettl, consejero del coordinador del Corredor Medi-
terraneo en la DG-Move.
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Desde el punto de vista de su trazado, el nuevo «Corredor Mediterraneo»
invierte la logica de los anteriores documentos, que lo orientaban hacia el centro
de Europa y los puertos del norte (Rotterdam y Hamburgo) como preconizan los
lobbies. De ahora en adelante, el Corredor se orienta al este, pero las perspecti-
vas econdmicas de Espafia siguen estrechamente vinculadas con los mercados
francés y aleman, y no con los nuevos paises miembros. La ultima version del
Corredor Mediterraneo no parece responder a las expectativas inmediatas de
los actores econdmicos espafioles. Sin embargo, las perspectivas de desarrollo
economico de los Estados de reciente ingreso en la Union Europea constituyen
un mercado potencial interesante subrayado por los estudios encargados por la
pG-Move (Guédel, 2014).

Ademas, el nuevo mapa propuesto por la Comisiéon Europea se fundamenta
en un paradigma reticular (distinto de los anteriores paradigmas lineares), lo
cual atenua, al menos en el discurso, la loégica norte-sur que hasta ahora habia
prevalecido. El Corredor Mediterraneo esta ahora conectado con el Corredor
Mar del Norte-Mediterraneo, que ocupa en mayor parte el trazado de Espana
al norte de Europa que definen los actores econdmicos espaiioles. No obstante,
si esta logica de red parece satisfactoria a largo plazo, es problematica a corto
plazo porque se basa en procesos de decision distintos: existe para cada uno de
los nueve corredores multimodales una estructura distinta apoyada en un Foro
de Corredor destinado a reunir a los actores de los distintos paises, asi como
en la accidon de un coordinador europeo elegido fuera del area geografica del
proyecto del que se encarga. Entonces los corredores multimodales, ademas de
abarcar varios modos de transporte cuya interconexion podria ser problematica,
estan constituidos por diferentes acciones heterogéneas fundamentadas en los
antiguos proyectos prioritarios, y parece poco probable que se llegue a un nivel
de funcionamiento satisfactorio antes de 2030, que es el horizonte actual del
mecanismo para la interconexion en Europa. El Corredor Mediterraneo, aunque
la cartografia lo haga parecer continuo, esta compuesto por distintos proyectos
(mapa 11) que abarcan diferentes modos (en mayoria el ferrocarril pero tam-
bién la carretera y las vias navegables). Los proyectos obedecen a una jerarquia,
como muestra la definicion de Corredor Mediterraneo que afirma que «los pro-
yectos ferroviarios claves a lo largo del corredor son el enlace Lyon-Turin y la
seccion Venecia-Liublianay (INEa, 2015).

El trazado del Corredor Mediterraneo comprende lineas que ya estan en
servicio, sobre las cuales no se planea ninguna accion, y tramos en los que
se plantean acciones: se trata en su mayoria de proyectos ferroviarios aunque
puedan coexistir en el mismo eje varios modos. Todos los pasos de fronteras
se consideran proyectos prioritarios. En Espana, el doble trazado del Corredor
por la costa y por Madrid muestra las distintas fases de los proyectos, mas
avanzados en el eje central que en el mediterraneo. Al insistir en la continuidad
de los corredores y en la interconexion de las redes nacionales, la planificacion
europea 2011-2013 se fundamenta en las prioridades del Libro Blanco de 2011
(Commission européenne, 2011a) y en la integracion de los nuevos Estados
miembros en la planificacion.
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MAPA 11
Principales acciones previstas en el Corredor Mediterraneo
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Fuente: Comission Europea, 2013

Dos ramales esparioles del Corredor Mediterraneo

El nuevo mapa de la Comision Europea planifica un doble trazado por la costa y
por el interior, lo cual se hace eco del debate nacional sobre los corredores Medi-
terraneo y Central y del hecho de que la planificacion del Ministerio de Fomento
no elige entre las dos opciones. Ademas, el doble trazado permite abarcar todos los
proyectos prioritarios previstos en las RTE-T de 2005.

Mas aun, el caracter «multimodal» del nuevo corredor (mapa 12) permite
no plantear la cuestion de la afectacion de las lineas para viajeros o mercan-
cias, como si el Corredor Mediterraneo, producto institucional europeo, inten-
tase federar ¢ integrar puntos de vista divergentes. Preservando los intereses
de los distintos niveles, Madrid, capital nacional, sigue situada en posicion
nodal en la red central europea. El doble trazado tiene la virtud de preservar las
susceptibilidades de Madrid y al mismo tiempo tener en cuenta a las regiones
mediterraneas, de intenso volumen de trafico, y ofrecerle a Algeciras una co-
nexion europea directa sin abandonar el principio del Corredor Mediterraneo.
Este aparece como tal e incluso le da su nombre a un eje continental, mientras
Madrid puede satisfacerse de que la costa mediterranea no ocupe un lugar
exclusivo en la red.
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MAPA 12
Trazado y composicion de la red central en Espaia

Fuente: bc-Move, 2013.

Por otra parte, existe en los planes la idea de una red transeuropea de transportes
mas desarrollada que la de los nueve corredores multimodales. En Espaiia, todas las
vias de alta velocidad, las carreteras y vias convencionales importantes asi como los
puertos y aeropuertos forman parte de esta «red global» europea que integra casi la
totalidad de la red de transportes de la Peninsula. En la fachada mediterranea, la in-
clusion de los puertos e interconexiones entre carretera y ferrocarril pone de relieve
la complementariedad de los distintos modos y subraya la necesaria aproximacion
multimodal que a menudo se minusvalora con respecto al ferroviario, en el que se
concentra el interés casi exclusivo cuando se habla del Corredor Mediterraneo.

La problematica implementacion del Corredor Mediterraneo
en el marco europeo

El proceso de definicién de los corredores: lIo6gicas administrativas
y retos politicos

La Comision Europea es el 6rgano central de decision para las redes transeuro-
peas. Actua seglin un procedimiento normado a través de la Direccion General de
Movilidad y Transporte (DG-Move) para gestionar la definicion e implementacion
de los proyectos prioritarios. La Comision se apoya en una agencia especializada
en el campo de la innovacion y los transportes, la INEA (Agencia Ejecutiva «Inno-
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vacion y Redes»), que publica las convocatorias anuales y encarga evaluaciones
de los proyectos a expertos internacionales antes de proponer una clasificacion a
la Comision. Su papel es la gestion técnica y administrativa de los fondos atribui-
dos a las RTE-T y la designacion de los expertos internacionales. Los procesos de
convocatoria, evaluacion y seleccion estan en funcion de criterios definidos segun
una légica administrativa apoyada en los Estados miembros.

Dicha légica administrativa y normativa, sin embargo, deja lugar para consi-
deraciones politicas que acaban teniendo la misma importancia en el proceso de
seleccion de los proyectos prioritarios. De hecho, la Comision esta atenta a pre-
servar los equilibrios politicos, econdémicos y territoriales de la Unidon (Abélés et
Bellier, 1996) e intenta para ello tener en cuenta los intereses de cada Estado. Se
trata mas de asegurar una distribucion equilibrada de los fondos europeos que de
mantener una competencia real entre los proyectos, o sea entre los paises. Ademas,
existe una estabilidad de los proyectos seleccionados en los sucesivos documentos
de planificacion, lo que se explica por los plazos necesarios para la realizacion de
las infraestructuras y por la voluntad de que se completen los proyectos para los
cuales ya se hizo un esfuerzo presupuestario importante, de modo que la definicion
de las prioridades también responde a una logica econdomica. Por Gltimo, ademas
de estos objetivos econdmicos y politicos, la Comision Europea también es objeto
de presiones por parte de grupos organizados y mas o menos institucionalizados
(como Ferrmed o eu Core Net Cities), que, al aportar el peso politico y economico
de sus miembros publicos y privados, tienen la oportunidad de inclinar la balanza.

De este modo, la Comision Europea es objeto de una triple influencia: primero,
demuestra una voluntad de objetividad y transparencia que se manifiesta a través
de procedimientos normados y evaluaciones externalizadas; segundo, se somete
a presiones politicas para la preservacion del equilibrio econémico, territorial y
geopolitico de la Union Europea; tercero, se enfrenta a presiones por parte de los
actores institucionales (Estados y regiones) o no institucionales (lobbies).

El Corredor Mediterraneo y la implementacion de la red central

El papel de la Comision Europea es coordinar los proyectos de las RTE-T y de la red
basica, mantener el equilibrio territorial de su reparticion y financiar hasta el 50% de
los estudios necesarios. La seleccion de los nueve corredores multimodales de la red
central responde a los principios determinantes de interoperabilidad y multimodalidad
que deben permitir la integracion de las redes nacionales. Para ello se concatenan los
proyectos a lo largo de grandes ejes soportados por los Estados y seleccionados entre
las respuestas de la convocatoria de 2011 que ponia de relieve cinco prioridades:

1. Promover un sistema de transportes multimodal,

2. Disminuir el impacto de los transportes en el medio ambiente y contribuir

a la adaptacion al cambio climatico;

Facilitar la implementacion de las RTE-T;

Soportar las asociaciones publico-privadas y las innovaciones de financiacion;

5. Soportar una implantacion perenne de las RTE-T, particularmente permitien-
do el desarrollo de una red coordinada a través de los grandes corredores.

bl
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Ante todo, el Corredor Mediterraneo definido por la Comision Europea sufre de
carecer de unidad porque se compone de proyectos separados —y compartimen-
tados— soportados por distintos paises. Se supone que los corredores deben tener
un papel de cemento para permitir una mejor coordinacion de los tramos con fi-
nanciacion europea y su integracion en las redes existentes, lo cual explica que se
insista mas en la multimodalidad que en la continuidad de las infraestructuras. Los
proyectos incluidos en la red basica pueden beneficiarse de presupuestos europeos
hasta el 40% del coste del proyecto (hasta el 30% para los de la red global).?

La implementacion de los corredores se enfrenta a varias dificultades. Los
trazados concretos y las condiciones de explotacion se delegan, en nombre del
principio de subsidiariedad, en las autoridades con competencia para las infraes-
tructuras. En Espana se trata del Gobierno central, mientras las comunidades auto-
nomas hacen un considerable esfuerzo de lobbying porque son aquellas a las que el
Corredor Mediterraneo concierne directamente. Esto crea una relacion triangular
entre las regiones, el Estado y la Union Europea, en la cual el funcionamiento
institucional europeo se hace eco de las cuestiones de geopolitica nacional. En el
caso del Corredor Mediterraneo, se moviliza a los actores regionales de la costa
y existe, en la escena nacional, un debate antiguo sobre su realizacion y sus mo-
dalidades. La inscripcion en las RTE-T introduce un tercer actor en el dialogo ins-
titucional y engendra consecuentemente un cambio de gobernanza: el cara a cara
nacional se fisura a favor de una relacion triangular en la que la Union tiene un
papel de intermediario (figura 6).

FIGURA 6
El Corredor Mediterraneo en el centro de una relacion triangular
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8. Entrevista en la DG-Move.
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Las relaciones entre los distintos actores publicos o privados, a todas las escalas,
estan reguladas por un coordinador europeo encargado de evaluar el progreso de
las RTE-T y hacer recomendaciones para mejorar su implementacion. En el caso del
Corredor Mediterraneo se trata de Laurens Jan Brinkhorst, autor de documentos e
informes sobre el tema (Commission européenne, 2014) para facilitar el intercam-
bio entre actores sobre los distintos aspectos del Corredor. También organiza un
Foro del Corredor para reunir a dichos actores y definir una agenda (Brinkhorst,
2015). De hecho, la fragmentacion interna del corredor y su division entre dis-
tintos paises que a priori tienen pocos intereses en comun implica la creacion de
estructuras ad hoc y la produccidn de una literatura institucional que intente darle
un sentido comin al conjunto del Corredor. Para ello, el coordinador se apoya par-
ticularmente en informes economicos realizados en oficinas de estudios (Guédel,
2014): se trata de dar una vision de conjunto del Corredor Mediterraneo basada en
el diagndstico de los territorios atravesados y en elementos de prospectiva suscep-
tibles de orientar una accion comun de los distintos paises.

La busqueda de una accidon comun es tanto mas importante cuanto que el
Corredor Mediterraneo, si es omnipresente en Espafa, estd muy poco represen-
tado en las mentes de los actores franceses, aunque concierna a Francia desde
el inicio, pues su objetivo es vincular ambos paises. Ademas, en el trazado pro-
puesto por la Comision Europea, Francia resulta ser un eslabon fundamental del
Corredor. Sin embargo, hay en este pais un desconocimiento y una falta de inte-
rés casi totales por el proyecto, en la opinion publica y entre los propios actores
del sector ferroviario y de la ordenacion del territorio. El trazado del Corredor
Mediterraneo esta presente, pero de manera fragmentada: la travesia Lyon-Turin
y su debate (Miihlstein, 2014; Sutton, 2013) se plantean desde el punto de vista
medioambiental y econdmico; la conexion de las redes francesa y espaifiola esta
en el centro de una abundante comunicacion sobre la apertura de una linea de alta
velocidad internacional y desde finales de 2015 sobre la quicbra de la sociedad
concesionaria internacional Tp-Ferro; la construccion postergada de la linea de
alta velocidad Montpellier-Perpifian (Beideler, 2007; Chardard, 2007; Charlanne,
2005; Legrand y Barrio, 2009) también se comenta mucho como un tema pura-
mente nacional. A pesar de ello, los planes de infraestructuras franceses nunca
se refieren al Corredor Mediterraneo como tal. Entrevistas en Réseaux Ferrés
de France (rFF, el gestor nacional de la red) mostraron que aun entre los actores
ferroviarios directamente en contacto con las redes transeuropeas el Corredor
Mediterraneo no es un objeto en si. Fuera de estos actores, el Corredor se cono-
ce muy poco. La fragmentacion de la aproximacion francesa a la interconexion
con Espafia puede interpretarse como una falta de interés por la cuestion de la
infraestructura, pues el problema del cambio de ancho se plantea en Espaia y no
en Francia. Esta falta de interés también se manifiesta con ocasion de las confe-
rencias sobre el Corredor Mediterraneo: por ejemplo, en la conferencia conjunta
de Ferrmed y Eu Core Net Cities de Barcelona en enero de 2015, todos los paises
del Corredor Mediterraneo estaban representados. Los actores institucionales de
la primera mesa redonda demuestran una vez mas la importancia de Cataluia
en el dispositivo, pero sobre todo subrayan la poca implicacion de Francia. Los
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cuatro primeros oradores son emisarios de la Comision Europea, del Gobierno
catalan, del Gobierno espafiol y del Gobierno francés: la pG-Move esta repre-
sentada por Olivier Onidi, director de las Redes europeas y de la Movilidad, el
Gobierno catalan por el secretario de Infraestructuras y Movilidad Ricard Font,
el Ministerio de Fomento por Pascual Villate, director general adjunto de Infraes-
tructuras y Transporte. Los tres tienen funciones elevadas en el organigrama de
sus respectivas administraciones. Por el contrario, Francia solo esta representada
por la adjunta al jefe del Servicio de Transportes de la DREAL (Direccién Regional
del Medioambiente, Planeamiento y Vivienda) del Languedoc-Rosellon, posicion
mucho menos elevada. Comparativamente con los demas representantes insti-
tucionales, la representante francesa parecia estar en una posicion defensiva y
poco a gusto. Mas alla de la anécdota, Francia no desempefia un papel motor en
la implementacion y defensa del Corredor Mediterraneo, lo cual es un problema
dada su posicion central para la conexion de la peninsula Ibérica con el centro de
Europa. Por eso resulta central el papel del coordinador del corredor.

FERRMED: UNA VISION DEL CORREDOR MEDITERRANEO

Uno de los principales actores del Corredor Mediterraneo es el lobby Ferrmed,
creado en 2004 en el momento de la revision de las RTE-T, que propone su propia
definicion del Corredor. Ferrmed esta instalado ante la Comision Europea y actlia
como grupo de presion organizando conferencias y utilizando los medios de co-
municacion, en particular espafioles. De esta manera, juega en el doble registro del
debate politico en Espana y del debate técnico en la Unién Europea. Aunque no
sea propiamente un actor institucional, su situacion entre Espafia y la Union Eu-
ropea lo va consolidando como uno de los principales prescriptores del Corredor
Mediterraneo.

Propuestas concretas para el Corredor Mediterraneo

Del eje a la red: Ferrmed y la evolucion de la politica europea

Establecido en Bruselas, Ferrmed tiene como objetivo promover un vasto corre-
dor ferroviario transeuropeo: «Se trata de una asociacién de caracter multisec-
torial, 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 acropuertos con sus
respectivos “hinterlands”; la impulsion del Gran Eje Ferroviario de mercancias
Escandinavia-Rin-Rodano-Mediterraneo Occidental; la consolidacion, junto con
otras asociaciones, de los grandes vectores de progreso de la UE y paises vecinos;
un desarrollo mas sostenible a través de la reduccion de la polucion y de las emi-
siones de gases que afectan al cambio climatico» (Ferrmed, s. d.). Aunque el obje-
to reivindicado por Ferrmed sea mucho mas amplio espacialmente que el Corredor
Mediterraneo espaifiol, este se encuentra en el centro de su accion.
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MAPA 13
Proposiciones de Ferrmed en 2009 (a) y 2013 (b)

b=

Fuente: Ferrmed, 2009; 2013.

Los estandares enunciados por Ferrmed tienen la ambicion de ser aplicados en
una red europea que compendiaria los principales ejes de comunicacion. El lobby
publicod dos representaciones cartograficas de los ejes en las que planea aplicar
sus recomendaciones. Entre las dos ediciones el mapa ha cambiado poco y usa
una semiologia grafica casi idéntica, pero el «gran eje Ferrmed» (mapa 13a) dejo
paso auna red cuyos principales corredores se confunden con los de la red central
europea (mapa 13b). En los ultimos afios, el mapa presentado por Ferrmed es el
de un «gran eje» desde Casablanca hasta San Petersburgo por la costa medite-
rranea espafiola, el corredor del Rodano, el Rin y el norte del Mar Baltico. La
columna vertebral que se dibuja asi estd completada por algunos ejes secundarios
que la conectan con ciudades importantes (y a veces ciudades medias), y dibujan
el perfil de un area de influencia ensanchada. Refiriéndose a la etimologia de su
nombre, la propuesta de Ferrmed corresponde a un corredor ferroviario medite-
rraneo cuyas extensiones al sur y al norte conectarian el Mediterraneo espafiol
con las regiones europeas de mayor dinamismo econdémico y con el norte de
Africa. Esta vision axial de gran envergadura no tiene vocacién de realizarse
como corredor ferroviario continuo en toda su longitud, sino de crear una imagen
de Europa donde las infraestructuras ferroviarias podrian ser interoperables. El
mapa presentado por Ferrmed en el momento de la revision de las RTE-T de 2012-
2013, aunque se fundamente en el mismo eje, es algo distinto: de un eje inédito
que era la Gnica propuesta de gran envergadura al ir mas alla de la parcelacion
de los proyectos prioritarios de las RTE-T, la proposicion de Ferrmed vino a ser
la de una red integrante de los nuevos «corredores multimodales». Al agruparlos
en una categoria Unica, da una vision bastante reticular que borra las distinciones
entre los proyectos. Ademas, el nuevo mapa tiene en cuenta ejes, perpendiculares
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al eje original, que van hacia los nuevos Estados miembros. Sin embargo, es inte-
resante notar que el trazado de los nueve corredores multimodales no se recupera
en los «full Ferrmed corridors», ya que el eje Algeciras-Madrid-Zaragoza se rele-
ga al estatuto de «otro corredor de mercanciasy.

Esta posicion puede interpretarse como una reivindicacion fuerte por parte de
Ferrmed a favor del Corredor Mediterraneo tal y como se define en Espafa y en
particular en las regiones litorales. Ademas, la idea de representar en un mapa, con
la misma figura, ejes que corresponden a corredores distintos en la planificacion
europea es evidencia de una proposicion fuerte de Ferrmed para ir mas alla de la
cartografia de la Comision (mapa 10), para ir en el sentido de una vision integra-
dora en la que las fronteras, presentes en el mapa oficial, desaparecen.

Los estandares de Ferrmed a la prueba de una proposicion concreta

Con la propuesta de Ferrmed se trata menos de hacer aceptar un trazado pre-
ciso que de apoyarse en las decisiones de la Union Europea para que se consi-
gan adoptar determinadas normas de interoperabilidad con el fin de mejorar la
eficacia y rentabilidad del transporte ferroviario de mercancias en Europa. Los
«estandares» propuestos se originan esencialmente en experimentos extranje-
ros —sobre todo en Norteamérica para la longitud y el galibo de los convoyes—
y en estudios universitarios europeos (Margail, 1996; Ribeill, 2011; Vinois,
2004) a propésito de la interoperabilidad y de las previsiones de trafico, que
son los argumentos que se ponen de relieve con mas frecuencia en las confe-
rencias de Ferrmed.

RECUADRO 1.
Principales orientaciones de las propuestas de Ferrmed

- Permitir la interoperabilidad de las redes: galibo de trenes, ancho de vias
en estandar uic, electrificacion, nuevos estandares para el material rodante.

- Mejorar la competitividad del transporte de mercancias por ferrocarril:
aumentar los convoyes hasta 1.500 m en toda Europa, aumentar el peso au-
torizado por eje, limitar las pendientes a un 12%o, pasar por variantes cerca
de las grandes ciudades, instalar terminales intermodales eficientes, ofrecer
costes de explotacion homogéneos y competitivos.

- Unificar el sistema de transportes europeo: coordinar la accion de la Union
Europea, desde la distribucion de los fondos hasta la gestion de la red,
fundar una red principal policéntrica apoyada en grandes logicas socioe-
conomicas, instaurar ERTMS 2 lujos de viajeros y mercancias, unificar los
sistemas de explotacion y trazabilidad en cada corredor.

- Mejorar las condiciones de operacion de la red: separar los flujos de
mercancias y viajeros, permitir la circulacion 7 dias a la semana y 24 horas
al dia, asegurar una libre competencia entre los operadores, armonizar las
cuestiones administrativas y la legislacion, integrar los principios de in-
vestigacion y desarrollo (I+p+4i: investigacion + desarrollo + innovacion,
identidad, impacto e infraestructura) en la gestion de la red.

74



El Corredor Mediterraneo. Desencuentro politico y territorial

Ferrmed publica en 2009 un estudio muy completo del «gran eje Ferrmed» des-
de Casablanca hasta San Petersburgo (Ferrmed, 2009) que presenta todas sus re-
comendaciones técnicas (recuadro 1). El informe es publicado por la Comision
Europea y es la base de las reivindicaciones del Corredor Mediterraneo por dos
razones principales: por una parte, Ferrmed fue fundado por empresarios catala-
nes que siguen formando su base, y por otra parte, los principales problemas de
interconexion e interoperabilidad se plantean entre la peninsula Ibérica y el resto
de Europa. El estudio estd completado por otras publicaciones del lobby que re-
afirman los mismos principios y actualizan las propuestas técnicas (Cenit, 2012;
Ferrmed, 2012a). Los aspectos técnicos evocados por Ferrmed se refieren tanto
a las infraestructuras como al material rodante y a la politica de transportes. El
objetivo que se pone de relieve es el crecimiento del reparto modal del ferrocarril
para llegar al 30 o 35% del transporte global de mercancias en Europa (en 2013
representa solo el 18% segun Eurostat) y la disminucion del impacto del transporte
de mercancias en las emisiones de co,.

Es interesante notar que dichas propuestas se pueden leer casi punto por punto
en paralelo con las prioridades de la Comision Europea y con las del Pitvi del
Gobierno espaiol (tabla 4).

TABLA 4
Objetivos de los distintos prescriptores

Ministerio de Fomento Ferrmed DG-Move
., e Favorecer la implementacion
Integracion de la red Interoperabilidad (normas) p
de las RTE-T
Competitividad de los e
p Competitividad del
transportes, desarrollo .
. ferrocarril
econdmico
Unificar el sistema europeo | Sistema integrado
Intermodalidad de transportes (coordinacion, | multimodal y coordinacion
seguridad...) de la red
Mejora de las condiciones Desarrollo de asociaciones
de explotacion (legislacion, | publico-privadas e
innovacion, gestion...) innovacion

Disminuir el impacto de los

Movilidad sostenible
transportes

Cohesion territorial

El contraste entre las orientaciones de contornos voluntariamente borrosos de la
pG-Move, que propone un esquema de planificacion, y las recomendaciones con-
cretas de Ferrmed, que intenta demostrar, movilizando una racionalidad cientifica,
el caracter realizable de sus propuestas, es muy visible.
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La acciéon de Ferrmed a favor del Corredor Mediterraneo

Ferrmed escogio establecerse en Bruselas, lo cual prueba su voluntad de tener una
influencia en el debate y las decisiones de la planificacion europea de transportes.
La fecha de creacion de Ferrmed (2004) es significativa porque de hecho corres-
ponde con el proceso de revision de las RTE-T. Ademas, los estudios publicados por
el lobby (Ferrmed, 2009, 2012a) son editados por los servicios de la Comision y
encuentran un eco favorable en la bG-Move. En una entrevista, Guinther Ettl con-
firmo que, al estar satisfechos con la metodologia y la calidad de dichos estudios,
los equipos de la Comision se apoyaron directamente en los estudios de Ferrmed
para definir las normativas de los actuales reglamentos sobre los corredores mul-
timodales. Uno de los medios de accion de la asociacion en las instituciones euro-
peas se fundamenta en su capacidad de produccion de informes precisos sobre las
infraestructuras. Ademas, el hecho de que Ferrmed organice su conferencia anual
en el Parlamento Europeo y que diputados europeos y miembros de la Comision
participen en dichos eventos es una sefal adicional de su posicion privilegiada en
Bruselas. Este es el segundo medio privilegiado de accion de la asociacion: no
solo hace propuestas y propone peritaje, sino que también se posiciona como un
punto de articulacion de la red de actores. Ferrmed esta en la lista del Registro de
Transparencia de la Unién Europea como /obby activo, actividad que forma plena-
mente parte de la gobernanza europea (Ayberk y Schenker, 1998).

La influencia de Ferrmed no solo se manifiesta a nivel de las instituciones
europeas, sino también a nivel regional y nacional, sobre todo en Espafia. La aso-
ciacion también utiliza otros vectores de influencia, por ejemplo al recurrir a la
prensa, que transmite sus posiciones, sobre todo en el escenario nacional. Sus
representantes, y en primer lugar su presidente, Joan Amords, ejercen una pre-
sion sobre el Gobierno espafiol. El Ministerio de Fomento puede recibirlos con
mas o menos entusiasmo. Por ultimo, a nivel nacional, Ferrmed aparece como el
representante de los intereses de las regiones litorales y en particular de Catalufia,
su principal region de implantacion. El tropismo catalan es perceptible a la vez a
través de la geografia de los miembros de Ferrmed, de los permanentes del lobby
(casi todos catalanes) y de los lugares elegidos para las conferencias (a menudo en
Barcelona cuando no en Bruselas). Sin embargo, el /obby tiene un area de recluta-
miento mas grande y una parte importante de su accion es convencer a los actores
publicos o privados a lo largo de todo el eje de la relevancia de sus reivindicacio-
nes, mas alla de los intereses de una u otra region.

Todos los actores involucrados en el juego institucional hacen del Corredor
Mediterraneo un objeto complejo, originado en el enfrentamiento de distintas 16-
gicas politicas y territoriales. A nivel nacional, se observa un consenso forzado,
estructurado por un marco europeo restrictivo y por el principio de subsidiariedad
que le otorga un papel importante a los niveles nacionales y regionales. Sin em-
bargo, la longitud y las modalidades concretas del corredor siguen sin resolverse:
la variacion de dichos aspectos esenciales puede existir gracias a la plasticidad
del Corredor Mediterraneo como lo define la Comisién Europea. De hecho, la
delegacion de su realizacion a los niveles inferiores se hace a favor de una idea
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paneuropea que permita la implementacion de los objetivos comunitarios, lo cual
lleva a una doble ambigiiedad: por una parte, aunque el Corredor le haya dado su
nombre a uno de los nueve ejes de la red central europea, coincide solo parcial-
mente con realidades mediterraneas, y por otra parte, los proyectos prioritarios
incluyen sobre todo tramos para viajeros, sin preocuparse por la coherencia de
un eje que deberia ser multimodal y esencialmente dedicado a mercancias. En
esta anfractuosidad se abren paso los lobbies, aportando una vision apoyada en
propuestas concretas.

Sin embargo, la planificacion a todas las escalas, aunque fracase en definir el
Corredor como objeto bien delimitado, le otorga una existencia institucional y por
lo tanto una legitimidad para los actores. Haciendo abstraccion de las divergencias
materiales que introducen, los proyectos de planeamiento hacen del Corredor un
objeto compartido por los distintos actores a todos los niveles.
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Interés de los actores
y politizacién del
discurso sobre el
Corredor Mediterraneo

Bien loin que 1’objet préceéde le point de vue,
on dirait que c’est le point de vue qui crée 1’objet.

(Ferdinand de Saussure, Cours de linguistique générale)

On ne saurait déduire des principes de 1’économie
politique que I’intérét personnel diiment éclairé
ceuvre toujours au service de I’intérét général. 11
n’est méme pas vrai que 1’intérét personnel soit
généralement éclairé.

(John Meynard Keynes, La fin du laissez-faire)

El Corredor Mediterraneo se encuentra en la encrucijada de tres logicas prescrip-
toras: la de las instituciones centrales espafiolas, la de las instituciones europeas
y la del principal grupo de presion que es Ferrmed. Sin embargo, las prioridades
y logicas en las que se fundamenta el proyecto se expresan a un nivel mucho mas
fino. El Corredor Mediterraneo concierne a priori a una multiplicidad de actores
(politicos, economicos, institucionales, de la sociedad civil...) en diversos grados
y con capacidades de accion e influencia distintos. Las logicas que llevan a la
reivindicacion del Corredor por actores de tipos y estatutos distintos se forman
localmente e incluso, en determinados casos, individualmente.

En esta investigacion se ha elegido interrogar a los actores del Corredor Medi-
terraneo con el mayor nivel de disgregacion posible para conocer sus motivaciones
propias, ancladas en un determinado contexto cronoldgico, econdémico y territorial.
Basandose en dichas motivaciones individuales o locales, es interesante analizar
coémo surgen reivindicaciones comunes y se van formando coaliciones de intere-
ses variados. Desde el punto de vista metodologico, las entrevistas permiten definir
la posicion precisa de los distintos actores con respecto al Corredor Mediterraneo,
aunque también fue necesario recurrir a fuentes complementarias: la observacion de
conferencias o eventos publicos, la documentacion producida por los propios acto-
res o sus discursos transmitidos en la prensa. La multiplicidad de fuentes permite
compendiar informaciones mas completas cuantitativa y cualitativamente.
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Se trata aqui de tener en cuenta a los actores situados en el espacio del Corredor
Mediterraneo, es decir, en un espacio correspondiente a las regiones litorales y que
actuan a ese nivel, lo cual excluye por ejemplo los lobbies, cuya accion se sitlia a
otro nivel y que se analizard mas adelante. El analisis se concentrara en los actores
individuales o colectivos anclados local o regionalmente. Se intentard definir con
qué criterios se forman los intereses y racionalidades de los actores que constituyen
la base de la reivindicacion del Corredor Mediterraneo y luego se demostrara como
dichas l6gicas individuales son politizadas a continuacion por actores colectivos.

PLURALIDAD DE ACTORES, PLURALIDAD DE DISCURSOS

Los actores individuales, plurales y situados a escala local, que expresan sus intereses
propios, son la base en la que se apoyan —o en nombre de la cual pueden actuar— los
actores institucionales y los lobbies, de modo que ellos son los que fundamentan la
reivindicacion del Corredor Mediterraneo. Identificar a dichos actores y valorar sus
discursos permite analizar los tipos de argumentos en favor o en contra del Corredor
o0 de una u otra de sus modalidades.' Se trata de definir asi su posicion en el debate.

Irreducible pluralidad de los actores del Corredor Mediterraneo

Federados en asociaciones empresariales, unidos bajo una bandera comun o asi-
milados a un determinado territorio, los actores del Corredor Mediterraneo son
poco visibles individualmente en la prensa y en los documentos institucionales. En
general, los percibimos a través de unos pocos bloques de intereses mas o menos
uniformes, aunque en realidad los actores federativos no sean muy representativos
de la diversidad de opiniones sobre el Corredor. Sin embargo, la identificacion fina
de los actores se enfrenta a un doble problema de visibilidad y de exhaustividad.

Identificar a los actores del Corredor Mediterraneo

El Corredor Mediterraneo, al estar promocionado a distintos niveles instituciona-
les ala vez y al formar parte desde hace mucho tiempo de la ordenacion del territo-
rio en Espafia y en las comunidades autonomas litorales particularmente, implica
la participacion de actores multiples y de estatutos diversos. La primera dificultad
es su identificacion precisa, que se enfrenta, por una parte, a la suma de los intere-
ses potencialmente implicados en el proyecto, y por otra, a la necesidad de tener en
cuenta a los actores de manera minuciosa mas alla de los agregados formados por
las asociaciones, los partidos o los niveles institucionales. Aunque estos estén mas
presentes en el espacio mediatico, su discurso se fundamenta en intereses a veces
divergentes. Por lo tanto, hay que situarse en el nivel individual para entender las
logicas que conducen a actores muy diferentes a apoyar el mismo proyecto.

1. Ver lista de entrevistas y cuestionario base en los anexos 1y 2.
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En la literatura cientifica se encuentran elementos para identificar a los distintos
tipos de actores implicados en los proyectos de plancamiento. Los actores se carac-
terizan por una identidad y por su capacidad de actuar segin un programa o estra-
tegia propia. Ademas, el actor se caracteriza por su capacidad de expresar un punto
de vista coherente, aunque no sea de manera puramente cartesiana (Lévy y Lussault,
2003: 39). La variabilidad de sus posiciones con respecto a sus reacciones esperadas
es un elemento clave: es posible prestar a los actores del Corredor Mediterraneo po-
siciones tedricas seguin sus intereses objetivos, pero la realidad de sus acciones a me-
nudo es muy distinta, lo cual no revela, ni mucho menos, ninguna falla estratégica. Al
contrario, Michel Crozier y Erhard Friedberg definen al actor como un estratega en un
juego complejo (Crozier y Friedberg, 1977): esta incluido en una légica colectiva, en
interaccion con otros actores (Passeron, 2001), lo cual va remodelando sus decisiones.

Ademas, como subraya Philippe Subra, los actores involucrados en los proyec-
tos de ordenacion del territorio son cada vez mas numerosos y actian de manera
cada vez mas diversa:

Servicios del Estado, colectividades territoriales, representantes politicos lo-
cales, empresas, camaras consulares, organizaciones patronales, sindicatos
de trabajadores, asociaciones de vecinos o de proteccion del medio ambiente,
medios, intervienen en las politicas y en los proyectos de planeamiento por
diversas razones: como promotores de los proyectos, responsables, opositores a
dichos proyectos o decisiones, fuentes de informacion y vectores de represen-
taciones. [...] Cada actor de los conflictos de planeamiento actia segun una /o-
gica de actor particular, con objetivos, estrategias y modalidades de actuacion
especificas, una cultura, una vision del espacio, una relacion original con el
territorio y por lo tanto con uno o varios ferritorios de referencia; representa-
ciones y discursos propios (Subra, 2008: 240-241).

En el caso del Corredor Mediterraneo, la identificacion de los actores involucrados
se apoya en varias fuentes. Ademas de los actores institucionales, cuyas competen-
cias son definidas por la Constitucion y el Estatuto de Autonomia, muchos actores
participan en los debates sobre el Corredor: asociaciones empresariales, medios
y actores politicos construyen argumentos y producen informaciones a todos los
niveles. Desde el punto de vista metodologico, la primera aproximacion puede
basarse en la identificacion de los productores de documentos y de discursos me-
diaticos, que son de dos tipos: actores institucionales (con personalidades identifi-
cables a cada escala territorial) y asociaciones o grupos de presion (que publican
informes, participan en las negociaciones y se expresan en los medios).

Identificar a dichos actores se puede hacer a través de la prensa y de sus de-
claraciones, pero resulta mas dificil identificar a los actores involucrados indivi-
dualmente en el proyecto de Corredor Mediterraneo. Por lo tanto, es necesario
adoptar una aproximacion distinta para identificar a las personalidades de la so-
ciedad civil (profesores por ejemplo) o las empresas bastante grandes como para
actuar en nombre propio (como las constructoras automotoras, por ejemplo Ford):
se pueden identificar gracias a sus posiciones publicas o mediaticas, o de manera
indirecta al ser mencionadas por otros actores.
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Propuesta de tipologia de los actores del Corredor Mediterraneo

Identificar a los actores del Corredor Mediterraneo permite establecer una tipolo-
gia seguin el caracter institucional o no institucional de los actores, su integracion
en una o varias agrupaciones y su funcion. Segun Roger Brunet, «Los principales
actores del espacio geografico son: el individuo (y asimismo la familia o el ma-
trimonio, formas que a menudo expresan la decision “individual”); el grupo, mas
o menos formal (clan, asociacion, lobby); la empresa; el municipio; el Estado»
(Brunet, 1993: 17). La tipologia permite diferenciar a los actores institucionales,
que ejercen su jurisdiccion en un determinado nivel territorial, y a los actores no
institucionales, que, aunque no tengan jurisdiccion propia, actuan en el territorio
de manera que a veces se revelan mas eficaces. Entre los no institucionales se
pueden distinguir los actores individuales y colectivos, cuyas logicas son distintas:
los unos se mueven seglin sus propios intereses y prioridades, y los otros deben
tener en cuenta la multiplicidad de puntos de vista de sus miembros, sintetizarlos
y actuar de manera mas consensuada. En el caso del Corredor Mediterraneo es
interesante aplicar esta distincion y adaptarla (tabla 5), pues pueden considerarse
como actores individuales las empresas, e incluso los clusters locales, que actian
como un bloque en nombre de un interés comun. Los operadores colectivos del
Corredor corresponden mas bien a los grupos sectoriales o territoriales de empre-
sas, a las asociaciones patronales y a los grupos de presion que federan intereses
muy distintos e intentan responder a las 16gicas variadas de sus miembros, con
vocacion de expresar una sintesis de las logicas de diversos actores individuales
cuyos intereses propios pueden ser discrepantes.

TABLA 5
Tipologia de los actores del Corredor Mediterraneo
Actores institucionales Actores no-institucionales
Individuales Colectivos
Instancias europeas. . . Asociaciones sectoriales.
P Miembros de la sociedad ..

Estado. civil Asociaciones
Operadores estatales (ADIF, ) territoriales.
Renfe...) Empresas.

o Operadores del .
Puertos autonomos. lzneamien o Organizaciones
Comunidades autonomas. p ' representativas.
Provincias. Clusters Think-tanks.
Municipios. ' Grupos de presion.

Si los actores institucionales tienen determinadas competencias, los actores no
institucionales también ejercen un papel de primer plano en el debate: la cuestion
central es la de la fuerza con que presionan a los actores institucionales, con la
ayuda de las asociaciones empresariales y grupos de presion que transmiten sus
opiniones y expresan reivindicaciones estructuradas. Ferrmed y Eu Core Net Cities
son casos muy especificos (capitulo 4) al ser el primero un actor casi instituciona-
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lizado en el juego europeo y el segundo, una federacion de actores institucionales
a nivel local.

Frente a la diversidad de los actores, la tipologia permite apreciar las fuerzas
presentes y dar un marco para las entrevistas, cuyo objetivo es responder a la
diversidad de actores interesandose en cada uno de los tipos y manteniendo el
equilibrio entre ellos. También se intenta acceder a los puntos de vista individua-
les para entender con mas exactitud las motivaciones de los actores del Corredor
Mediterraneo: por ejemplo Ford, cerca de Valencia, y Nissan, cerca de Barcelona,
aunque sean empresas del mismo sector industrial, tienen intereses distintos a cau-
sa de sus respectivos anclajes territoriales y estrategias comerciales. El Puerto de
Alicante y el Puerto de Valencia, ambos bajo tutela de la Comunidad Valenciana,
tampoco tienen los mismos intereses y perspectivas de desarrollo, pues el primero
se posiciona como lider de los puertos para contenedores en Espafia mientras que
el segundo, especializado en el transporte de graneles, tiene un trafico decreciente
(Ministerio de Fomento, 2016).

Diversidad de discursos y soportes

La diversidad de los actores del Corredor Mediterranco se refleja en la diversidad
de los soportes que eligen: los actores colectivos particularmente mediatizan sus
discursos y contribuyen asi a la politizacion de la cuestion del Corredor a través de
sus informes y conferencias, y de la prensa.

Los actores organizados producen mucha informacion. Ademas de los docu-
mentos de planificacion, los actores publicos producen documentos de publici-
dad o de comunicacion, mientras que los actores privados editan informes que
deben supuestamente paliar la poca cantidad de analisis econdmicos en los do-
cumentos administrativos. La Asociacion Valenciana de Empresarios (Ave) edita
en 2011 y 2012 dos informes sobre el impacto econdémico potencial del Corre-
dor Mediterraneo en el sector productivo valenciano (Camisén Zozorna, 2011,
2012): demuestran que los retrasos del Corredor podrian tener como consecuen-
cia, aunque finalmente se lleve a cabo la infraestructura, menores beneficios
de largo plazo o incluso un impacto negativo en la economia regional. El nvee
también edita documentacion sobre el interés politico y economico del Corredor
(Catala i Oltra, 2013; Institut Ignasi Villalonga, 2010; Turro, 2010a, 20105).
Dichas publicaciones insisten sobre las estadisticas de poblacion y produccion
como argumento clave y a la vez tienen un valor programatico al proponer ac-
ciones concretas para cumplir con el proyecto de Corredor Mediterraneo. Los
textos, difundidos sobre todo entre los actores institucionales locales y regiona-
les, focalizan la atencion sobre un punto preciso cada vez. Se trata de hacer exis-
tir la cuestion muy amplia del Corredor a través de unas tematicas territoriales y
con impacto directo en el desarrollo regional, lo cual consecuentemente oculta
ciertas tematicas fuertes de la argumentacion de los actores individuales (por
ejemplo los intereses propios de una empresa, los equipos de un determinado
puerto o plataforma logistica...), pero también permite entender de manera mas
clara los principales retos del Corredor Mediterraneo.

83



Eloise Libourel

Entre los actores colectivos, los principales grupos de presion y asociaciones
también organizan conferencias, eventos y discursos publicos en los cuales par-
ticipan los actores individuales e institucionales. También es una aproximacion
interesante a los argumentos de los actores, aunque con dos sesgos importantes:
primero, todos los actores no estan presentes en esta clase de eventos que sobre
todo retinen a institucionales y organizaciones; segundo, los discursos que alli se
expresan corresponden a las normas de un determinado ejercicio retorico (tiempo,
lugar, publico, objetivo del evento, necesidad de coordinarse con otros actores...),
lo cual inhibe el contenido del discurso.

El Corredor Mediterraneo en la encrucijada de cuatro
principales argumentaciones

El argumento de la ordenacion del territorio: darle un anclaje al
Corredor Mediterraneo

El Corredor Mediterraneo es ante todo un proyecto de ordenacion del territorio a
escala nacional, y por lo tanto estd en el centro de una argumentacion sobre los
retos de la construccion de una nueva infraestructura ferroviaria a distintas esca-
las. La cuestion se plantea sobre todo a escala urbana con la referencia a proyectos
localizados, y a escala nacional con la referencia a la ordenacion del territorio por
las redes de transporte.

Los actores locales, institucionalmente competentes para decidir las politicas
de planeamiento urbano, a menudo vinculan el Corredor Mediterraneo con sus
politicas locales en cuanto al desarrollo urbano, a la renovacion de los barrios
de las estaciones o a la implementacion de grandes equipos. Por ejemplo, las
estaciones de la Sagrera en Barcelona y de Parque Central en Valencia forman
parte de una estrategia metropolitana para la cual el Corredor Mediterraneo es
una justificacion de las inversiones. En el contexto de explosion de la burbuja
inmobiliaria se aleja esta perspectiva y el argumento de atractividad es suplan-
tado por el de un consenso politico en torno al proyecto y por la aprobacion de
los planes de urbanismo, de modo que el proyecto pierde, en los discursos, su
dimension metropolitana adicional para conservar inicamente los aspectos con-
cretos de ordenacion del territorio.

Los actores de nivel nacional, y especificamente estatales (Fomento, ADIF,
Renfe), se concentran, por su parte, en las 16gicas de ordenacion del territorio
a nivel del pais, es decir principalmente en las opciones de estructuracién por
las redes ferroviarias. Para el secretario general de Infraestructuras, el Corredor
Mediterraneo es una de las prioridades —entre otras, como el Corredor Central y
el Corredor Atlantico— para garantizar el equilibrio del territorio. El objetivo anun-
ciado es la interconexion de las plataformas logisticas y los principales puertos, lo
cual implica inversiones en el eje mediterraneo aunque sin hacer del Corredor una
prioridad absoluta. Los representantes de Apir también indican que el Corredor
Mediterraneo es uno de los distintos proyectos en los que se trabaja, y subrayan
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que el gestor de infraestructuras no toma decisiones, sino que se limita a estudios
técnicos sobre los trazados propuestos por el Ministerio.

El argumento de la ordenacion del territorio, que pone de relieve las necesi-
dades en infraestructuras y equipos de transporte, se moviliza mucho en los dos
extremos de la cadena institucional: por el Estado para las grandes infraestructuras
de transporte y por las municipalidades para el planeamiento urbano.

El argumento econémico: fundamento de la reivindicacion del
Corredor Mediterréaneo

Todos los actores usan argumentos econdémicos en pro o en contra del Corredor
Mediterraneo, como lo han hecho desde el origen del proyecto en las décadas de
1920 y 1930 (Abad Garcia, 1981; Palafox Gamir, 1983; Perpinya i Grau, 1931;
Villalonga, 1934).

La propia base del Corredor Mediterraneo reposa en la idea compartida por
todos los actores de que las regiones mediterraneas son las mas dinamicas de
Espaiia, argumento que se evoca casi sistematicamente en las entrevistas como
algo evidente o como la justificacion misma del Corredor. Para Javier Vidal,
profesor de economia en la Universidad de Alicante, el eje mediterraneo se ca-
racteriza por su riqueza, comparativamente con una Espafia del interior que,
excepto Madrid, estd en segundo plano. A su parecer, el Corredor es una realidad
econdmica y la cuestion no es ya la de la construccion de un nuevo eje para el
transporte de mercancias, sino la de las opciones politicas a favor del transporte
ferroviario de mercancias a escala europea. La mayoria de los investigadores
entrevistados comparten este analisis, como los economistas César Camison y
Germa Bel o el geografo Josep Boira. De la misma manera, la «racionalidad eco-
némica del Corredor Mediterraneo» es el primer argumento presentado esponta-
neamente por Inmaculada Rodriguez Pifiero, diputada europea de la Comunidad
Valenciana y ex secretaria general de Infraestructuras del Gobierno de Zapatero.
Aunque la constatacion de un dinamismo litoral no esté cuestionada, pues todos
los actores econdmicos la ponen de relieve, las opiniones difieren en cuanto a las
perspectivas de crecimiento del trafico, y por lo tanto sobre la plusvalia que po-
dria representar el Corredor Mediterraneo y la oportunidad de plantearlo como
una cuestion politica.

De manera general, la cuestion central es la de la insercion de los sistemas
productivos del Mediterraneo espaiiol en los mercados europeos y mas alla en la
globalizacion. Las empresas del sector del automovil son un ejemplo interesan-
te: la presencia de representantes de Seat en las conferencias sobre el Corredor
Mediterraneo demuestra el interés de la empresa por este tema; en la Comunidad
Valenciana, Ford, cuya planta de Almussafes esta conectada a la red ferroviaria
convencional, es un actor potente que la prensa nacional y regional cita con fre-
cuencia. Por ultimo, las asociaciones de empresas a menudo usan el argumento
segun el cual el Corredor seria esencial para la economia de las regiones medi-
terraneas. La misma argumentacion economica aparece en la prensa, que dedica
numerosos articulos a las opiniones de los empresarios de las regiones litorales, y
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en las publicaciones encargadas por las propias asociaciones empresariales (Boira
i Maiques, 2002; Camisén Zozorna, 2012).

También se plantea la cuestion de la insercion de los puertos en los sistemas
globalizados. En la fachada mediterranea de Espaia, los puertos de Barcelona y
Tarragona son los mas activos en cuanto a la reivindicacion del Corredor Medi-
terraneo. Para los representantes del Puerto de Barcelona, que atienden todas las
conferencias sobre el Corredor, el enlace ferroviario con Francia es obvio, pues ya
se materializa en los trenes de mercancias que circulan entre Barcelona y Lyon.
Aunque el Puerto de Tarragona esté menos representado en las conferencias, mu-
chos actores lo incluyen en su estrategia, como el grupo de quimica BAsF, que tiene
una de sus principales instalaciones en Tarragona y un 25% de cuyos intercam-
bios con la empresa matriz en Ludwigshafen pasan por ferrocarril. Mas al sur, el
Puerto de Valencia es el primer competidor del de Barcelona, aunque no esté tan
presente en las conferencias. El director de Planificacion de Infraestructuras del
Puerto de Valencia explica que, al ir la mayor parte del trafico hacia el centro de
la Peninsula, el Corredor Mediterraneo tendria menos impacto en el trafico por-
tuario, pero podria crear una sinergia, si las infraestructuras cumplieran con las
normativas europeas, lo que es un factor determinante para el uso del ferrocarril
por las empresas y un argumento adicional para los transportadores. Mas alla de
la mera cuestion de las expectativas portuarias, se pone de relieve el argumento
del desarrollo econdmico potencialmente generado por el Corredor Mediterraneo
(Camara Boluda, 2012). Para los puertos de segundo plano como Castelloén o Ali-
cante, lo mas importante es no dejar de lado la oportunidad del Corredor, aunque
no se espere ningun impacto importante. Sin embargo, segun Julio César Salido,
jefe de Planificacion del Puerto de Alicante, el impacto podria ser negativo. La
posicion paraddjica del Puerto se explica por el peso de la Comunidad Valenciana,
que representa el 50% de su gobernanza.

Finalmente, el argumento econémico también se moviliza a escala local: se es-
pera que el Corredor Mediterraneo beneficie a las empresas para revitalizar la eco-
nomia a corto plazo (en el sector de la construccion por ejemplo) y a largo plazo,
gracias a una supuesta mejora de la accesibilidad de las ciudades para empresas
y viajeros. Estas perspectivas de desarrollo estan en el centro de los grandes pro-
yectos urbanos vinculados al Corredor Mediterraneo. Los intereses economicos
de las ciudades también estan defendidos por Eu Core Net Cities, que reivindica
un «papel positivo de lobbying para con la Unidén Europea y los Estados», segiin
Francesco Oddone, representante de la Municipalidad de Génova, durante la se-
gunda conferencia de la asociacion en junio de 2014. En las dos conferencias de
Barcelona en 2013 y Génova en 2014, los representantes de las ciudades miem-
bros insistieron bastante en el interés economico de los corredores multimodales.

El argumento técnico: entre constatacion y neutralidad
En las entrevistas a menudo se evocan las cuestiones técnicas de la realiza-
cion del Corredor Mediterraneo con dos objetivos principales: para discutir las

opciones clegidas para la infraestructura (tercer carril, alta velocidad, trafico
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mixto...) o para darles a las reivindicaciones una base mas objetiva, apoyada
en elementos tangibles.

Los elementos técnicos pueden tener un estatuto puramente informativo, como
en la entrevista con Jaime Pallarol, profesor de ingenieria de transportes en la
Universidad Politécnica de Valencia y responsable de los Transportes y Puertos de
la Comunidad Valenciana: los detalles sobre los cambios de agujas, los problemas
de galibos y de friccion de las catenarias en las vias de tercer carril no son un ar-
gumento en pro o en contra del Corredor, sino una constatacion de sus dificultades
técnicas para valorar dicha opcion o compararla con la de una linea nueva. La
mayoria de los actores entrevistados avanzan las cuestiones técnicas al principio
como una manera de empezar la discusion en una base neutral. La mayor parte del
tiempo las cuestiones técnicas se limitan a constatar las dificultades de interopera-
bilidad pero no son esenciales en la construccion de las argumentaciones.

Al contrario, Ferrmed parece basar su argumentacion a favor de un vasto corre-
dor paneuropeo en argumentos técnicos que se transforman en sugerencias de ac-
cion para la Comision Europea. Joan Amords, presidente de Ferrmed, presenta en
las conferencias anuales y eventos sobre el Corredor Mediterraneo los «estandares
Ferrmed» publicados en un estudio de 2009 (Ferrmed, 2009). Dichos estandares
se inspiran en lo que se hace en Norteamérica e intentan favorecer la interoperabi-
lidad de las redes europeas y la circulacion de mercancias por ferrocarril gracias a
la adaptacion de las vias, a su electrificacion, a sistemas de seguridad, a material
rodante y a normativas sobre los convoyes (peso por ¢je, longitud de los trenes...).
Esta argumentacion le permite al lobby, aunque esté constituido por miembros
muy heterogéneos, encontrar un terreno comun neutral basado en un vocabulario
que se puede compartir facilmente con los actores politicos e institucionales. El
estudio publicado por Ferrmed en 2009 demuestra muy bien la constitucion de
dicha argumentacion recopilando y poniendo en comun estudios técnicos sobre
los distintos aspectos del Corredor. Aporta una respuesta concreta a los objetivos
de interoperabilidad de la Comision Europea, de modo que esta recupera sus prin-
cipales elementos (Commission européenne, 2014), como confirma el consejero
del coordinador del Corredor Mediterraneo, al opinar que los estudios de Ferrmed
traducen los retos de las nuevas redes transeuropeas y por lo tanto pueden ser in-
corporados con pocos cambios.

La argumentacion técnica se usa en los dos extremos de la cadena de reivindi-
caciones: los actores individuales y locales la usan para denunciar los fallos de la
red, y los grupos de presion como solucion para federar intereses muy diversos.
Los elementos técnicos, porque aparecen tangibles, son un punto de cristalizacién
de un consenso politico.

El argumento politico: nervio de la guerra

Los argumentos politicos, que se esperan en el contexto del Corredor Mediterra-
neo, son mas o menos desarrollados por los actores. Los actores econdomicos a
nivel individual rara vez se comprometen con cuestiones politicas, e incluso los
grupos de presion, que pertenecen al juego politico, permanecen voluntariamente
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alejados de dichas cuestiones. Sin embargo, los actores econdomicos a nivel co-
lectivo y los miembros de la sociedad civil insisten sobre la dimension altamente
politica del Corredor Mediterraneo.

La dificultad de entrevistar a los actores politicos se compens6 con las infor-
maciones y opiniones publicadas en las ruedas de prensa y en eventos organizados
sobre el Corredor Mediterraneo, como las conferencias de Ferrmed y Eu Core Net
Cities. Las conferencias de Ferrmed, aunque centradas en los actores economicos,
siempre invitan a algunos actores politicos, como al exalcalde de Barcelona Javier
Trias, o a diputados europeos que lo apoyan.

Sin embargo, las personalidades politicas a las que fue posible entrevistar in-
sisten en el hecho de que el Corredor Mediterraneo es el soporte y el vector de
reivindicaciones que van mas alld del aspecto infraestructural y provocan un en-
frentamiento de los niveles institucionales. Manuel Nifio en Madrid y Josefina
Cruz en Sevilla subrayan que el debate sobre el Corredor Mediterraneo se ori-
gina en Catalufia, transformando proyectos de infraestructuras de transporte en
una cuestion politica que implica un enfrentamiento entre las regiones medite-
rraneas y centrales de la Peninsula, e incluso entre Catalufia y Madrid. Inmacu-
lada Rodriguez Pifiero subraya por su parte el papel de Castilla-La Mancha en la
reivindicacion del Corredor Central, es decir en la competencia con el Corredor
Mediterraneo, y en particular el papel personal de Maria Dolores de Cospedal,
presidenta de Castilla-La Mancha y secretaria general del pp a nivel nacional, lo
que le otorga un peso importante frente al Gobierno de Rajoy. En este contexto,
el Corredor Mediterraneo aparece a la vez como un proyecto politico que favore-
ceria a determinadas regiones con respecto a otras y el vector instrumentado de
oposicion entre las regiones mediterraneas y el Estado central. La reivindicacion
del Corredor Mediterraneo coincide con el debate sobre la infrafinanciacion y el
déficit de inversiones en infraestructuras en Cataluiia y en las regiones mediterra-
neas (Baron-Yelles y Loyer, 2015).

Los argumentos que se destacan en los discursos de los actores no estan exen-
tos de parcialidad e incluso a menudo traducen una posicion ideoldgica o politica
en una forma de reivindicacion. Por lo tanto, los tipos de argumentos no siempre
corresponden a los tipos de actores, sino que en realidad se combinan. Pertenecen
a varios niveles de lenguaje (técnico, politico, cientifico...) que se entrecruzan
para formar sistematicamente racionalidades fundamentadas en una interaccion de
intereses econdomicos u objetivos politicos.

LA RACIONALIDAD DE LOS ACTORES INDIVIDUALES:
LOGICAS ECONOMICAS Y RETOS TECNICOS

Se puede considerar la racionalidad como la expresion de una posicion reflexio-
nada y compleja, que tiene en cuenta intereses multiples junto con elementos del
contexto. El uso de esta nocion en la literatura sobre la ordenacion del territo-
rio (Barriére, 2012; Martouzet, 2002; Strauss, 2008) hace surgir tres cuestiones
principales: la importancia de los intereses econdomicos en la intervencion de los
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actores; la participacion de actores no institucionales y que no forman parte de los
«expertosy; y la legitimidad de los argumentos de cada uno en el debate.

Construccion de racionalidades en torno al Corredor Mediterraneo

La formacion de la racionalidad de los actores individuales se puede ilustrar con al-
gunos ejemplos que muestran la diversidad de las logicas y asimismo los factores
comunes en torno a los cuales los distintos actores forman la base de una reivindica-
cion colectiva. Los ejemplos se eligieron para dar un panorama de los tipos de actores
teniendo en cuenta la diversidad de sus localizaciones a lo largo del eje mediterranco.

A partir de los argumentos evocados en las entrevistas y los discursos de los
actores es posible destacar logicas coherentes, proyectos, visiones y perspectivas
de su propio sector. Confrontando dichos argumentos con informaciones factuales
sobre su actividad, es posible identificar la racionalidad de cada actor.

Una racionalidad portuaria: el caso del Puerto de Alicante

Las autoridades portuarias forman parte de los actores principales del Corredor
Mediterraneo, ya que la mejora de su conexion con el ferrocarril y el ensanche de
su zona de captacion son sus prioridades destacadas. Los puertos forman parte in-
tegra del Corredor Mediterraneo como conjunto de infraestructuras y como nodos
de intercambios intensos. Las autoridades portuarias mediterraneas reflexionan
sobre la insercion de cada puerto en el Corredor, y, con excepcion del Puerto de
Algeciras, han contestado a las entrevistas.

El caso del Puerto de Alicante, que no forma parte del trio de cabeza, com-
puesto por Barcelona, Valencia y Algeciras, es interesante porque demuestra una
aproximacion matizada al Corredor Mediterraneo (figura 7). El representante de
la Division de la Planificacion del Puerto de Alicante incluso expresa una duda
en cuanto al impacto del Corredor: «El Corredor Mediterraneo podria tener un
impacto negativo porque el Puerto de Alicante esta entre el de Valencia, que es un
gigante para contenedores, y el de Cartagena, que es un gigante para granelesy.

El primer elemento en la racionalidad del Puerto de Alicante es el impacto de
la crisis economica en el trafico, que ha bajado en volumen del 32,5% entre 2007
y 2014 (Ministerio de Fomento, 2016). La crisis del ladrillo también es visible a
través de los cargamentos almacenados en los muelles, constituidos por una parte
importante de escombros (foto 2) con destino a Italia, en donde se transforman en
nuevos materiales de construccion. En estas condiciones existen pocas perspecti-
vas de transferencia modal de la carretera hacia el ferrocarril. El trafico de viajeros
del Puerto de Alicante se concentra en los transbordadores hacia Argelia y tampo-
co ofrece buenas perspectivas de transferencia hacia el tren, incluso considerando
la opcion de una linea de alta velocidad costal bien conectada a la terminal ma-
ritima de viajeros pues, segun el representante del puerto, la mayor parte de los
pasajeros van en coche y muy cargados. La unica perspectiva intermodal radicaria
en una mejor interconexion con la estacion de AVE para los turistas de cruceros que
quisieran viajar a Madrid.
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FIGURA7
El Puerto de Alicante y sus vacilaciones en cuanto a las opciones
econdmicas
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FOTO 2

Izquierda: terminal de viajeros con actividad estacional; derecha: depdsito de
escombros para exportacion.

En el contexto de crisis, el Corredor Mediterraneo aparece a la vez como una opor-
tunidad y como un riesgo para el Puerto de Alicante. El enlace de las vias férreas
portuarias existentes con la linea convencional de mercancias fue interrumpido
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por las obras de la linea de alta velocidad Madrid-Levante y nunca fue acabado
(Ortuilo Padilla, 2014). El anclaje del puerto en un conjunto de infraestructuras
eficientes a lo largo de la costa podria, seglin el Puerto, mejorar su zona de abaste-
cimiento nacional en direccién a las regiones litorales y sobre todo dotarlo de una
ventaja comparativa para con los puertos de Andalucia, cuya conexion al Corredor
Mediterraneo sigue suspendida. A pesar de estas ventajas previsibles que justifican
la implicacion oficial del Puerto de Alicante en la reivindicacion del Corredor y
su adhesion a Ferrmed, el representante del Puerto tiene dudas importantes: por
una parte, las mercancias que pasan por este puerto van por lo esencial con destino
al centro del pais y a la region de Madrid; por otra parte, el Puerto de Valencia,
mas importante en la jerarquia portuaria, esta a la vez mas cerca de Madrid y
de Francia, y estaria conectado al Corredor Mediterraneo antes que Alicante, lo
que supondria un crecimiento de su actividad. Alicante esta en una situacién am-
bigua en la que la Autoridad Portuaria, dominada por la Comunidad Autéonoma
de Valencia, eligio apoyar politicamente el Corredor Mediterraneo aunque siendo
consciente de que esta opcion no es necesariamente tan positiva como parece para
el puerto. La racionalidad del Puerto de Alicante revela la posicion de los puertos
intermediarios de la costa mediterranea: el Corredor no es central desde el punto
de vista econdmico pero su reivindicacion obedece a una logica politica sostenida
por la Comunidad Valenciana.

En Castellon, las autoridades portuarias tienen una aproximacion similar, aun-
que no la expresen de manera tan clara: el Corredor Mediterraneo aparece como
un objetivo politico mas que como una oportunidad real de desarrollo. En ambos
casos, la idea de que el Corredor no tiene por qué ser discutido sino que acaba
imponiéndose cuestiona la relacion de fuerzas entre los actores. Al contrario, los
puertos de Valencia y Barcelona tienen discursos mucho mas ofensivos y deter-
minados, como lo demuestra una entrevista con el director de la Planificacion de
Infraestructuras del Puerto de Valencia: la insercion en el Corredor Mediterraneo
es una estrategia a largo plazo, a favor del desarrollo del trafico y de la necesaria
insercion del puerto en Europa y en la globalizacion.

Racionalidades industriales: la automotora Seat y el cluster de la
ceramica, dos logicas distintas

Los actores industriales son muy activos en la reivindicacion del Corredor Me-
diterraneo, pues estan interesados en primer lugar en la perspectiva de una mejor
conexion de los espacios productivos mediterraneos con el mercado europeo. A
través de estos actores se puede pensar el Corredor Mediterraneo en su dimension
econdmica, o espacio estructurado por flujos intensos. Los actores industriales son
la categoria mas diversa por sus multiples sectores y la disparidad de tamafio de
las empresas y de sus agrupaciones.

El sector del automévil es muy importante en el Corredor Mediterraneo, par-
ticularmente en torno a las implantaciones europeas de Ford (en Almussafes) y de
Nissan y Seat (cerca de Barcelona). No fue posible entrevistar a sus representan-
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tes, pero las empresas emiten comunicados de prensa y participan en las conferen-
cias sobre el Corredor, lo cual permite reconstituir sus racionalidades (figura 8).

FIGURA 8
Seat: racionalidad econémica e interrogantes en cuanto a los
efectos del Corredor Mediterraneo
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En el caso de Seat, que esta presente de manera casi sistematica en las conferen-
cias, el representante de la empresa subraya que su posicion geografica en Catalu-
fa y la estructura de sus importaciones y exportaciones hacen del Corredor Medi-
terraneo un elemento clave para ella. En efecto, la empresa conocid una reduccion
progresiva de sus exportaciones por ferrocarril, que han llegado a una proporcion
insignificante a causa de las dificultades de interconexion con Francia y de los
costes generados por esta situacion. Hoy en dia, el 32% de los coches salen de
la planta por ferrocarril, pero tan solo van con destino al Puerto de Barcelona.
El objetivo de Seat es llegar a un 60% de reparto modal a favor del ferrocarril,
merced a la mejora de las condiciones de transporte hacia Europa. El Corredor
Mediterraneo, considerado como un manojo que integra todos los modos de trans-
porte (puerto, tren, carretera), permitiria mejorar la intermodalidad y reequilibrar
el reparto modal de la empresa. Sin embargo, la posicion de Seat a favor del Co-
rredor va de la mano de la expresion de algunas dudas en cuanto a los costes del
transporte ferroviario: gracias al nuevo tunel entre Francia y Espafia, la conexion
ya no sufre de problemas técnicos mayores, pero el peaje sigue demasiado elevado
para que el paso por el tunel concedido sea rentable para la empresa, aunque el
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peaje sea cuatro veces inferior que el coste de cambio de ejes en la frontera en la
linea convencional. Este argumento contable frena hoy la transferencia modal de
Seat hacia el ferrocarril para sus exportaciones europeas. En su racionalidad, Seat
considera que el Corredor Mediterraneo ya existe pero todavia debe hacerse mas
funcional y rentable para las empresas.

Ford, localizada mucho mas al sur, no se beneficia de los mismos elementos,
pues la region de Valencia sigue careciendo de una buena conectividad con Fran-
cia por dos razones: la ausencia hasta ahora de vias de galibo internacional, y la
presencia de un cuello de botella de 40 km de via tnica entre Tarragona y Vande-
116s. Ademas, el automovil conoce una situacion paradojica en Espaiia: el sector es
exportador neto de vehiculos, y no importador como en la mayoria de los paises, y
se beneficia de la proteccion de la ley portuaria, que garantiza condiciones favora-
bles a las mercancias de los «sectores estratégicos», en cuya primera fila figura el
automovil (Gonzalez Laxe, 2015). La especificidad de este sector con respecto a
las demas industrias explica su peso en las reivindicaciones, y particularmente en
Ferrmed, pero no basta para resumir las l6gicas de todos los industriales.

El caso de las industrias que funcionan en forma de clusters constituidos por
empresas pequefias o medianas es interesante. La asociacion Ascer de Castellon
(figura 9) retine a las empresas del sector de la ceramica industrial en torno a Por-
celanosa. En una entrevista, un responsable de la asociacion indica que el elemento
principal para las empresas de ceramica es el estado del sector de la construccion
en el contexto economico y de competencia actual. La crisis del ladrillo engendro
una fuerte disminucion de los encargos, y al mismo tiempo los mercados europeos
fueron saturados por dos tipos de productos que compiten con la produccion de
Castellon: los productos de baja calidad provenientes de Asia, por una parte, y
los productos de alta calidad provenientes de Italia con una imagen muy positiva,
por otra parte. El reto para el sector de la ceramica es ante todo econdémico y la
cuestion del Corredor Mediterraneo solo viene en segundo plano: suscita interés
sin estar en el centro de las preocupaciones de ASCEr. Los empresarios de ceramica
comparten parcialmente la opinion de Seat en cuanto a costes de transporte. Por
otra parte, la estructura de las exportaciones de la ceramica evoluciona hacia los
mercados emergentes como el Magreb y Oriente Medio, que no estarian conec-
tados con la nueva infraestructura. Sin embargo, dicha infraestructura ferroviaria
podria permitir una mejor conexion con los puertos y por lo tanto salidas mas va-
riadas y competitivas, y asimismo un transporte eficiente hacia Europa, que seria
interesante en el caso de una disminucion de los costes. ASCER percibe el Corredor
Mediterraneo como un elemento globalmente positivo aunque secundario con res-
pecto a las preocupaciones econémicas del sector.

Los actores industriales tienen una aproximacion al Corredor Mediterraneo
directamente vinculada a la cuestion de los costes de transporte y a la facilitacion
posible de las salidas hacia sus principales mercados. Aunque las industrias cons-
tituyen la base y el pretexto de la reivindicacion del Corredor por los actores po-
liticos y los lobbies, sus expectativas propias parecen muy limitadas en el tiempo
y el espacio, y se concentran menos en la realizacion del corredor en si que en las
modalidades de su implementacion pragmatica.

93



Eloise Libourel

FIGURA 9
AsceRr Castellon: un interés distante por el Corredor Mediterraneo
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Una racionalidad del sector agricola: las hortalizas andaluzas

El sector agricola esta en el centro de las reivindicaciones histdricas del Corredor
Mediterraneo defendidas desde los afos treinta por los productores de citricos
(Abad Garcia, 1984; Daras i Mahiques, 2015; Palafox Gamir, 1983). Hoy en dia,
la produccion sufre la competencia de Brasil para la industria agroalimentaria y
de Italia para las frutas de alta calidad (Analistas econdmicos de Andalucia, 2014;
Soria, 1996), pero el sector horticola sigue siendo potente: el Mediterraneo espa-
ol abastece a una importante proporcion de los mercados de Europa, y particu-
larmente de Francia. Por ejemplo, el mercado de interés nacional Saint-Charles de
Perpifian recibe un 60% de hortalizas de Espafia.

El sector de las hortalizas de Andalucia es muy activo a favor del Corredor Me-
diterraneo. En la conferencia conjunta Ferrmed/czr/Eu Core Net Cities de Barce-
lona el 27 de enero de 2015, el presidente de Port Rail Almanzora Levante (puerto
seco de la region de Almeria) explica las expectativas de los agricultores en el
Corredor Mediterraneo (figura 10). El sector conoce dos dificultades principales
que explican el interés de sus representantes por el Corredor Mediterraneo y su
participacion en las acciones de lobbying: se trata, por una parte, de la competen-
cia creciente del Magreb para las frutas y verduras, lo cual hace necesario mejorar
la competitividad de los productores espafioles, y por otra parte, de su localizacion
en el este de Andalucia, lejos de los centros neuralgicos y de las principales redes
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de comunicacion. El Corredor Mediterraneo, aunque sus previsiones de realiza-
cion en la costa andaluza sigan siendo malas, aparece como una oportunidad de
conexion mejorada y directa con los mercados europeos. Sin embargo, también se
plantea la cuestion de los costes del transporte ferroviario y de su competitividad
con respecto a la carretera, que es mas flexible. El Corredor también representa
una oportunidad para las provincias mediterraneas de Andalucia de acercarse al
resto del litoral en términos de ordenacion del territorio. Esto subraya la dimen-
sion politica de la participacion del sector horticola en Ferrmed y demuestra que,
cuanto mas lejana en el espacio y el tiempo parece la conexidon, mas importante es
la dimension politica en el discurso de los actores.

FIGURA 10
Las hortalizas andaluzas: una légica de conexién territorial
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Una racionalidad turistica: el caso de Benidorm

Sector privilegiado del desarrollo urbano, el turismo es una de las actividades prin-
cipales de la costa mediterranea. Implica a numerosos actores, publicos y priva-
dos, institucionales o no, individuales o colectivos, que contribuyen a la creacion
de la oferta turistica. Esta l6gica se hace eco de las tres dimensiones de la nocion
de corredor: los flujos importantes, la ordenacion del territorio y la presencia de un
sistema de ciudades y actividades economicas.

Una visita a Benidorm completada por el analisis de los documentos produ-
cidos por los actores hoteleros como Hosbec (Hosbec, 2015), la asociacion de
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empresas hoteleras de Benidorm, de la Costa Blanca y de la Comunidad Valen-
ciana, permite poner de relieve que el reto central para estos actores es el cambio
de las practicas turisticas. Fundada en el modelo espafiol de las costas que acogen
un turismo masivo de grupos del norte de Europa (sobre todo del Reino Unido
en el caso de Benidorm) que llega con vuelos charter o low cost al aeropuerto de
Alicante y luego vienen en autobts, el municipio turistico debe enfrentarse a la
diversificacion de las practicas turisticas (con visitas a varios lugares), a nuevos
publicos y también a nuevos centros de interés y modos de transporte alternativos.

FIGURA 11
Benidorm: el Corredor Mediterraneo para afrontar la mutacion de
las practicas turisticas
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En este contexto, el Corredor Mediterraneo no aparece como un objetivo en si
(figura 11). La realizacion de una linea de AvE litoral podria ser un factor de atrac-
tividad para las ciudades principales, aunque no llegaria directamente a Benidorm.
Sin embargo, como en Gandia, los actores locales del turismo se apoyan en la
imagen de la alta velocidad y del Corredor Mediterraneo para pensar las nuevas
modalidades de desarrollo de su actividad. Es ante todo la conexion con la esta-
ciéon multimodal en proyecto de Alicante la que esta en juego (Ortufio Padilla et
al., 2015), sobre todo desde que se acabaron las obras de la linea Madrid-Levante
en 2013, y mientras hasta ahora la estacion de AVE no es mas que una extension de
la estacion historica, desconectada del tren a Benidorm y a la costa. Sin embargo,
la llegada del ave a Alicante es importante para la imagen de la Costa Blanca y
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para la accesibilidad de la provincia desde la capital nacional. Benidorm podra
sacarle provecho tinicamente si la intermodalidad entre la estacion de ferrocarril y
el acropuerto (que son las dos puertas de entrada de los turistas) por una parte, y el
tren litoral por otra son eficientes.

Una de las evoluciones mayores para Benidorm es la conciliacion entre
turismo de masas y segundas residencias lujosas. Para ello, la conexion de
Alicante en alta velocidad es un factor importante. Sin embargo, mas que una
mera cuestion de accesibilidad, se trata de una cuestion de imagen que podria
permitir que Benidorm, al ser conectada con transportes ferroviarios eficien-
tes, se destaque de las demas estaciones turisticas. El Corredor Mediterraneo
es una trama de fondo, un simbolo mas que un cambio radical del planeamien-
to urbano para Benidorm.

Una racionalidad urbana: el caso de Valencia

El proyecto de Corredor podria conferirles a las ciudades mediterraneas una fun-
cion de nodo entre el eje litoral y la red radial espafola. Por eso la mayoria de
las ciudades toman parte en las reivindicaciones del Corredor Mediterraneo en
nombre de la atractividad que les otorgaria, de sus supuestos «efectos estructuran-
tes», de su caracter simboélico y de sus consecuencias en la planificacion urbana.
Valencia, tercera ciudad espafiola, estd en una posicion muy interesante por su
estatuto de capital regional enfrentada a Barcelona, por una parte, y a una relacion
ambigua con Madrid, por otra. Valencia no esta representada en las conferencias
de Ferrmed o de Eu Core Net Cities, aunque la Comision Europea la ubique como
una de las ciudades nodales de la red. Al contrario, los representantes de Valencia
siempre estan en las manifestaciones que implican al Gobierno central, lo que
demuestra una logica politica sobre todo nacional.

Desde que el proyecto de Corredor Mediterraneo se inicid en los afios veinte,
las reivindicaciones partieron de Valencia (Enguix y Carchano, 2010; Fabra, 1975;
Palafox Gamir, 1983), y siguen bien implantadas en esta ciudad (Cierval, AvE,
IIVEE...). Sin embargo, los actores urbanos se interesan menos por el tema del Co-
rredor que los actores economicos: el Corredor Mediterraneo no esta en el centro
del discurso metropolitano, suplantado por la alta velocidad, cuestion resuelta por
la llegada del ave en 2010 (figura 12).

La cuestion de la imagen de la ciudad parece mucho mas central que la de una
linea litoral en la mente de los actores urbanos: generalmente ponen de relieve los
proyectos de la ciudad para los que el Corredor Mediterraneo debe jugar un papel
de catalizador y de justificacion. El proyecto de Parque Central fundamenta la
racionalidad de la ciudad de Valencia al conjugar intereses urbanos diversos que
pueden, de manera mas o menos directa, apoyarse en el Corredor Mediterraneo:
estacion pasante de interconexion, atractividad e imagen positiva para la ciudad,
renovacion urbana, mejora de las infraestructuras de transporte de mercancias...
El Corredor es el contexto de las operaciones urbanisticas, el pretexto de su rea-
lizacidn, pero no el objetivo mayor, pese a la presencia fuerte, historica y actual-
mente, de actores que lo reivindican.
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FIGURA 12
Valencia y el proyecto de Parque Central en el Corredor Mediterraneo
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Las racionalidades que surgen del analisis de los discursos de los distintos actores
permiten ver como se construye su relacion con el Corredor Mediterraneo a través
de cuestiones econdmicas, técnicas y de ordenacion del territorio. Es interesante
notar que, aunque el Corredor Mediterraneo haya pasado a ser el proyecto emble-
matico federativo de las reivindicaciones, no parece estar realmente en el centro de
las racionalidades de los actores. En la mayoria de los casos, el Corredor aparece
como un elemento positivo aunque no como una reivindicacion fuerte.

En la encrucijada de las distintas racionalidades:
objetivos comunes y posiciones especificas

Si cada sector o tipo de actividades tiene sus propias 16gicas, existen objetivos co-
munes para los actores publicos y privados, individuales y colectivos. El primero
es la mejora de la conexidn con los mercados europeos, es decir, con las principa-
les ciudades del continente, gracias a una nueva infraestructura ferroviaria litoral,
al cumplimiento de las normativas europeas para la infraestructura existente o a
una mejor integracion intermodal. Desde este punto de vista, la 16gica del corredor
de transporte responde perfectamente a las expectativas. El segundo objetivo com-
partido es el de la competitividad territorial del Mediterraneo y de las actividades
regionales en un contexto de creciente competencia. Ello pasa por una disminu-
cion de los costes y una mejor eficiencia del transporte de mercancias y viajeros, lo
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cual se corresponde con el proyecto de nueva linea ferroviaria —y en particular de
linea de alta velocidad litoral—. Por ultimo, el tercer objetivo comin es una mejor
atractividad para las empresas y los viajeros, lo cual esta directamente vinculado
con las condiciones de asequibilidad y el dinamismo de los territorios.

FIGURA 13
Principales racionalidades

Turismo

Puerto
de Alicante
Ladrillo

ASCER
Castellon

Ayuntamiento
de Valencia

Crisis
economica

Sector
del turismo
de
Benidorm

Hortalizas
andaluzas

Competencia

Se evocan frecuente y espontaneamente los elementos del contexto econémico
como factor importante porque influyen a la vez en la situacion presente y en la
estrategia de desarrollo de los actores. Desde este punto de vista, se pueden des-
tacar tres elementos principales: el contexto de competencia creciente, la crisis
del ladrillo y la bisqueda de una atractividad turistica mas diversificada. Todas
las racionalidades se refieren de manera directa o indirecta a algunos elementos
de contexto federadores que, relacionados con la crisis econdomica, configuran las
formas de pensar de los actores (figura 13).

La competencia creciente pesa a todos los niveles, en los sectores indus-
triales y agricolas y asimismo en las ciudades, con modalidades distintas: para
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los puertos se trata ante todo de una competencia nacional, mientras la agri-
cultura sufre la competencia de las importaciones del Magreb y la ceramica un
mercado globalizado en el que Asia es ahora uno de los principales producto-
res. Las ciudades se sitiian en una competencia metropolitana a escala europea.
La cuestion de la crisis del ladrillo también afecta a muchos actores, como los
productores de materiales de construccion, los puertos por los que transitan
dichos materiales y las ciudades que ven su modelo de desarrollo cuestionado
(Alvarez Mora et al., 2011; Rodriguez Acevedo, Martin Martin y Jerez Darias,
2011). Por ultimo, el reto de la atractividad turistica esta planteado por los ac-
tores urbanos y, aunque indirectamente, por los industriales que se benefician
de encargos adicionales, como los productores de ceramica que abastecen el
sector de la construccidn hotelera o de las segundas residencia, o por el sector
agricola que abastece a los restaurantes y cuenta cada vez mas con el turismo
verde (Herrera y Villarino Pérez, 2005; Millan Escriche, 2002) y cultural (An-
ton Clavé, 2004; Pellejero Martinez, 2012).

Por otra parte, dos objetivos no enunciados por los actores aparecen en su dis-
curso: la busqueda de una visibilidad territorial en Europa (la participacion en el
Corredor Mediterraneo ofrece una tribuna) y la voluntad de no estar politicamente
apartados (el Corredor Mediterraneo viene a ser el catalizador ineludible de las
energias de las regiones mediterraneas espafiolas). Estos objetivos comunes, aun-
que no siempre claramente expresados, son un factor de explicacion de la adhesion
masiva de los actores al proyecto de Corredor Mediterraneo.

Los actores estan atrapados en un juego complejo de logicas técnicas, eco-
némicas, de planeamiento y en su pertenencia a varios circulos: el mismo actor
puede pertenecer a un sector de actividades, a un territorio, a un cluster, a una
asociacion... Es el caso de Benidorm, cuya racionalidad esta en la encrucijada
de los intereses de los distintos actores del turismo, que actiian seglin ldgicas
territoriales sobre el modelo de las costas y coordinandose con las federaciones
de hoteleros como Hosbec. Individualmente, un actor como Ford expresa en su
nombre propio un discurso orientado por sus vinculos territoriales fuertes que
son un elemento clave (la planta esta conectada a la red ferroviaria convencio-
nal por un tramo exclusivo) y un argumento (Ford amenaza con deslocalizar
su produccion si el Corredor Mediterraneo no se realiza). Estas situaciones
llevan a cruzar cada vez mas intereses en el discurso de un determinado actor.
El peso que cada uno le otorga a sus propios argumentos ¢ intereses es lo que
determina su racionalidad.

Existe una dimension politica adicional en el discurso de los actores se-
gun su posicion. Por ejemplo, en el caso de los puertos, la mayoria de las
voces de la comunidad autonoma en los consejos de administracion de las
autoridades portuarias es un factor de explicacion importante de la implica-
cion de los puertos, incluso secundarios, a favor del Corredor Mediterraneo.
De la misma manera, la presencia de los distintos niveles institucionales en
las sociedades de economia mixta encargadas de la construccion de las nue-
vas estaciones de Barcelona-Sagrera y Valencia-Parque Central explica la
prudencia de sus representantes.
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LA POLITIZACION DE LOS DISCURSOS POR LOS
ACTORES COLECTIVOS

En los discursos de los actores individuales se destacan argumentos centrados en
la racionalidad econémica, en consideraciones técnicas y en preocupaciones de
planeamiento a escala local. En las entrevistas, en muchas ocasiones el Corredor
Mediterraneo no es el elemento central, sino que pertenece a las perspectivas valo-
radas positivamente, sin ser objeto de reivindicaciones sistematicas. Sin embargo,
el Corredor llega a ocupar una posicién central en la escena publica en la década
del 2000 como reivindicacion de los actores econdmicos, representados por las
principales asociaciones empresariales que hacen del tema un elemento clave del
debate politico.

Los actores colectivos: llevar el Corredor Mediterraneo a la
escena publica

Agrupaciones mas o menos representativas

Los actores colectivos del Corredor Mediterraneo representan en su mayoria los
intereses de las empresas, seguin su sector de actividades o su anclaje territorial,
provincial o regional. Sin embargo, también existen actores colectivos no repre-
sentativos formados por una agrupacion de actores individuales —econdémicos o
no— en torno a un interés compartido. Los dos tipos de agrupaciones tienen ca-
racteristicas diferentes segiin su nivel de representatividad y la naturaleza de su
implicacion en el debate sobre el Corredor Mediterraneo.

El sector econdmico esta organizado, a todas las escalas, en federaciones em-
presariales representativas que forman parte de los interlocutores sociales y opi-
nan en nombre de todo el sector. Su trabajo, como lo define la Confederacion
Espatfiola de Organizaciones Empresariales (CEOE), es «la defensa y representacion
de los intereses empresariales ante los poderes publicos y la sociedad en general»
(cEOE, 2015). Si la ceok federa las empresas a nivel nacional, son las federaciones
comarcales, provinciales y regionales las que tienen un papel primordial en la
reivindicacion del Corredor Mediterraneo. A nivel regional, las principales federa-
ciones representativas son el Foment del Treball en Catalufia, Cierval en Valencia,
Croem en Murcia y cEa en Andalucia, que federan las asociaciones empresariales
a nivel provincial e incluso comarcal, como Coepa en la provincia de Alicante,
Asempal en la provincia de Almeria o Ceclor en la comarca de Lorca. Si las fe-
deraciones catalanas, muy potentes porque retunen industrias importantes, mantie-
nen un dialogo directo con los actores institucionales, regionales y nacionales, las
federaciones de otras regiones mediterraneas se asocian para intentar reforzar su
peso en el debate sobre el Corredor Mediterraneo: en noviembre de 2014 se retinen
seis de ellas (Cierval, Croem, Coepa, Asempal, Ceclor y CEA) para presentar un in-
forme (Croem et al., 2014) que afirma su apoyo al proyecto y su voluntad de que el
Corredor Mediterraneo continte al sur de Cataluna hasta Andalucia. Finalmente,
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las camaras de comercio e industria se asocian a los eventos relacionados con el
transporte ferroviario aunque no tengan un papel motor.

Otras asociaciones empresariales existen en una base sectorial, representan-
do intereses mas especificos. Por ejemplo, Fedacova, la Federacion de Empresas
Agroalimentarias de la Comunidad Valenciana, agrupa a un 70% de las empresas
del sector y es activa en la reivindicacion del Corredor Mediterraneo como fac-
tor favorable a las exportaciones del sector agroalimentario. Por ultimo, existen
asociaciones empresariales no representativas, como la Asociacion Valenciana
de Empresarios (AVE), que agrupa a unas cien empresas entre las principales de
la Comunidad Valenciana en todos los sectores, y cuyo objetivo es establecer
una vigilancia de las principales fuerzas y retos econémicos del territorio, y por
eso se implica en la reivindicacion del Corredor en nombre de las principales
empresas de la region.

Por otra parte, actores colectivos no representativos también se interesan por
el Corredor Mediterraneo. Retinen a miembros de los sectores econdmicos y de la
sociedad civil y estan organizados en torno a una metodologia u objeto. Se pue-
den definir como think-tanks que inician estudios y hacen proposiciones concre-
tas para las politicas publicas y especialmente las de transporte. En Valencia, el
IIVEE se presenta como un instituto de estudios econémicos que retine a empresas
y a la sociedad civil en torno a temas econémicos con impacto en el territorio va-
lenciano y catalan. Siguiendo el trabajo de Ignasi Villalonga, el instituto defiende
la idea de los Paisos Catalans, agrupacion de regiones catalanohablantes desde
la Comunidad Valenciana hasta la Catalufia francesa. El nveE es a la vez un think-
tank econoémico y el lugar de la elaboracion de una determinada vision politica de
los territorios mediterraneos. En Valencia, la fundacioén Pro-ave, cuyo presiden-
te es Federico Félix, igualmente presidente de Fedacova, es una agrupacion de
empresarios a favor de la alta velocidad. Su objetivo inicial (promover el ave de
Madrid a Valencia) se transformé en un soporte del Corredor Mediterraneo tras
la realizacion de dicha infraestructura. Finalmente, los organismos nacionales
también pueden participar en el debate, como Fedea, organismo de investigacion
cuyo objetivo es influir en las politicas publicas apoyandose en investigadores y
en la publicacion de informes sobre las infraestructuras y las inversiones priorita-
rias (Betancor y Llobet, 2015).

Construccion de discursos politicos por los actores colectivos

Los actores colectivos producen informes sobre el Corredor Mediterraneo y par-
ticipan en iniciativas conjuntas como la de la «Alianza de empresarios» (Croem
et al., 2014). Ellos son los que transmiten los intereses de las empresas y de los
principales sectores de actividad en la sociedad civil.

A nivel provincial, Coepa (federacion de empresarios de Alicante) mezcla en
su discurso los intereses econdmicos y la dimension politica del apoyo al Corredor
Mediterraneo. Segun su director, las infraestructuras de transporte son (como la
gestion del agua) uno de los principales temas de interés para las empresas de la
provincia en cuanto a alta velocidad y a mercancias. Coepa apoya el Corredor Me-
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diterraneo de mercancias desde el inicio del proyecto con el objetivo de que enlace
con Marruecos (aunque Coepa no sea miembro de Ferrmed, lo es por el interme-
diario Cierval). La confederacion también ha apoyado la linea de alta velocidad de
Madrid a Alicante y ahora reivindica la conexion en alta velocidad de las ciudades
de la costa. Su presidente pone de relieve la dimension politica y subraya que el
Corredor Mediterraneo, declarado prioritario a nivel nacional hasta Valencia, debe
llegar a Algeciras o al menos a Almeria. La situacion geografica de Alicante en
el extremo sur de la Comunidad Valenciana y el caracter periférico de la region
en Espafa y del pais en Europa es su principal argumento a favor de la nueva in-
fraestructura: la prioridad es «estar en la red, en la conexion». Los argumentos de
Coepa estan centrados en las necesidades de las empresas para sus importaciones
y exportaciones, pero sobre todo en la cuestion politica: el Corredor Mediterraneo
se considera un reto politico para las colectividades territoriales al igual que las
politicas del agua o las politicas industriales, a la vez frente al Gobierno central y a
las demas colectividades litorales. Uno de los principales retos es la «vinculacion
politica entre las provincias de la periferia mediterranea», en la que el Corredor
Mediterraneo tiene un papel clave. Coepa aparece como el primer eslabon de una
cadena de intereses individuales hacia un nivel cada vez mas integrado que pro-
duce un discurso cada vez menos orientado hacia los intereses economicos y cada
vez mas hacia las consideraciones politicas.

La Confederacion Regional de Organizaciones de Empresarios de Murcia,
Croem, es una estructura regional, y sigue muy vinculada a las especificidades de
su tejido industrial. El Departamento de Economia de Croem insiste en que para los
principales sectores de la region (el sector agroalimentario y las pequefias industrias)
el Corredor Mediterraneo debe ante todo ser multimodal y facilitar las conexiones
intermodales para un sector agroalimentario que necesita soluciones de transporte
combinado ferrocarril-carretera y para las industrias que buscan salidas portuarias
eficientes. Aunque el representante de Croem exprese dudas en cuanto a la realiza-
cion del Corredor Mediterraneo, insiste en la unidad de las asociaciones empresaria-
les y camaras de comercio para apoyar el proyecto: «Hay bastante cohesion entre las
asociaciones empresariales y las camaras de comercio de todo el arco mediterraneo
que hemos ido conjuntamente en este proceso de apoyo al Corredor Mediterraneo.
Basicamente las de la Region de Murcia, de la Comunidad Valenciana y de Catalu-
fia, pero también se sumaron las de Andalucia de tal manera que si que hay unidad
empresarial en este proyecto». El interés de las empresas locales esta en segundo
plano con respecto a la creacion de un frente de empresas litorales y a la solidaridad
de las organizaciones para obtener la realizacion de una infraestructura con la que las
regiones estarian vinculadas por una solidaridad territorial.

En el ambito de la Comunidad Auténoma de Valencia, Cierval agrupa a empre-
sas a nivel individual y federaciones de empresas sectoriales o territoriales como
Coepa. A un nivel ain superior de integracion, Cierval trabaja con el Foment del
Treball, su equivalente en Catalufia, y con Ferrmed, partiendo de argumentos eco-
némicos seglin los cuales las regiones mediterraneas representan un 50% del piB
nacional y son imprescindibles para la competitividad espaiiola. Este argumento
incluye las racionalidades elaboradas localmente en el marco nacional para que la
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reivindicacion del Corredor Mediterraneo se pueda compartir a nivel nacional sin
suspicacias de ninguna reivindicacion autonomica. Cierval trabaja con los actores
de todo el eje, desde Catalufia hasta Andalucia, incluyendo Baleares, y tiene un
papel de lider. Aunque Cierval no quiera expresar ningun punto de vista politico,
la voluntad de integracion macrorregional y la insistencia en la relevancia nacional
del Corredor demuestra una asimilacion del proyecto a temas politicos. Ademas,
la confederacion tiene un discurso bastante consensuado sobre el Corredor Central
como complemento y no competidor del Mediterraneo. La politizacion del discur-
so permite poner a distancia los casos particulares para aproximarse al tema de la
competitividad nacional en el marco de la globalizacion.

Los think-tanks regionales también se apropian del tema del Corredor Medite-
rraneo, como el VEE en Valencia. Su director elige primero argumentos economicos
a un nivel elevado: Catalufia y Valencia representarian un 40% de la economia y la
demografia espafiola y sus puertos podrian competir con los del norte de Europa.
El discurso llega rapidamente a temas mas nitidamente politicos basados en refe-
rencias historicas a Ignasi Villalonga y a Roma Perpinya. Hoy en dia el trabajo del
IIVEE se concentra en la creacion de una eurorregion (Boira i Maiques, 2002; Institut
Ignasi Villalonga, 2010; Turro, 2010a) que incluye Baleares y Andalucia. Detras de
un discurso fundamentado en argumentos econdomicos y politicos que afirman la
unidad de una eurorregion mediterranea potente frente a Madrid y la complejidad
de un Corredor Mediterraneo de caras multiples, el reto central ¢ inmediato es el
desdoblamiento del tramo de 44 km entre Tarragona y Vandellos: «la cuestion es
saber como y cuantos trenes de mercancias pueden pasar por esos 44 kmy, segun
dice el representante del nvee. El Instituto pone los argumentos econémicos al ser-
vicio de un discurso politico anclado en una reflexion regionalista antigua, con
objetivos precisos ¢ inmediatos. La politizacion del discurso esta al servicio de
dos retos: por una parte, pedir lo maximo para obtener lo minimo, y por otra, hacer
existir el Corredor Mediterraneo como realidad cultural, politica y econdémica.

Por ultimo, como punto de comparacion, la carta de presentacion de la funda-
cion Pro-AvE muestra cudl es la importancia de la cuestion politica en el discurso
de los actores:

Existe la creencia generalizada entre los valencianos de que los intereses de la
Comunidad Valenciana ocupan un plano de segundo orden en la agenda politi-
ca nacional. El retraso en la realizacion de obras publicas de vital importancia
para la economia y la sociedad valencianas, como los dos corredores que nos
unen a la meseta, en especial la Nacional 11, han suscitado no poca frustracion.
Pero también ha ido llegando a la conciencia de muchos valencianos la idea de
que nuestros intereses solo tendran el reconocimiento que merecen por parte
del gobierno de Madrid, cualquiera que sea su color politico, cuando tengan el
respaldo social suficiente. No basta con la voluntad y buen hacer de nuestros
politicos, que existe y se ha hecho notar repetidas veces. Es necesario fortalecer
la capacidad organizativa y de accion de la sociedad civil (Pro-ave, 2012).

Al declarar esto, Federico Félix pone de relieve el papel central de las instituciones
espafiolas en las opciones de planeamiento y en sus retrasos en la Comunidad Valen-
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ciana, lo cual hace referencia a las criticas histdricas de las regiones mediterraneas
para con Madrid sobre la infrafinanciacion y la deuda histdrica del Estado. También
identifica la necesaria movilizacion de la sociedad civil valenciana para mejorar la
situacion. La propuesta subraya el enfrentamiento politico entre Gobierno central y
autonomias, como motor de la organizacion Pro-ave, que reune a empresarios a fa-
vor de la alta velocidad, es decir, de la linea radial Madrid-Valencia. Desde que esta
se inaugurd, la Fundacion fue menos activa, pero ahora toma parte, a través de la voz
de su presidente, en la reivindicacion del Corredor (Vazquez, 2012a).

De la politizacion del discurso al objeto politico
Los actores del Corredor Mediterraneo y sus multiples afiliaciones

Los actores del Corredor Mediterraneo, individuales o colectivos, pertenecen a
tres circulos principales (figura 14): los actores econémicos estan marcados por
una logica de competitividad e insercion en los flujos comerciales; los actores po-
liticos, que incluyen a los actores institucionales, obedecen a 16gicas territoriales
y de interés colectivo; los actores de la sociedad civil participan en la vida social y
en la formacion del interés general.

FIGURA 14
Superposicion de tres circulos de actores
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Los circulos se superponen parcialmente. Muchos actores pertenecen a varios
circulos porque estan involucrados en distintas esferas o logicas. Los actores co-
lectivos, por ejemplo, combinan intereses individuales plurales y participan en la
politizacion del discurso sobre el Corredor Mediterraneo. La interaccion también
puede hacerse en torno a una personalidad individual, como Josep Boira o Ger-
ma Bel, miembros de la sociedad civil como universitarios pero también actores
politicos. Sus publicaciones demuestran su compromiso politico con Catalufia,
muy critico para con el Gobierno central y sus politicas de infraestructuras que
refuerzan su poder (Bel i Queralt, 20105). También tiene una opinidn critica sobre
las opciones de ordenacion del territorio relacionadas con el avE y su falta de renta-
bilidad socioeconomica (Albalate del Sol y Bel i Queralt, 2012). En una entrevista,
Germa Bel compara el trafico del ave (primero de Europa y segundo del mundo
por los kilémetros de vias) con otros paises: Espaiia tiene 20 millones de viajeros
al afio en alta velocidad, cuando Francia tiene 110 millones, Alemania 70 millones
y Japén 300 millones. El economista concluye que no es posible rentabilizar la
red y atribuye su construccion a la busqueda politica de una imagen prestigiosa.
Por otra parte, la posicion de las asociaciones empresariales, que pertenecen
en principio al circulo econémico, integra diversas dimensiones. Por sus discursos
y modos de intervencion, las confederaciones tienen relaciones estrechas con el
circulo politico regional. Es interesante notar que las asociaciones empresariales
ponen en escena sus vinculos con los actores politicos, como AVE, cuya pagina web
tiene una cinta de fotografias de su presidente, Vicente Boluda, con responsables
politicos de todos los partidos y niveles territoriales. La web de Cierval procede
de la misma manera, con un catalogo de fotografias de reuniones que mezclan a
miembros del sector econdmico y a actores politicos regionales y nacionales.

Debates politicos

Los debates sobre el Corredor Mediterraneo cristalizan en torno a dos cuestiones
principales: la naturaleza del Corredor Mediterraneo y el anclaje territorial de las
reivindicaciones. Pocos actores expresan su oposicion y, aunque haya oposiciones,
por lo general no van en contra del Corredor Mediterraneo sino a favor de otro
corredor u otra logica territorial. Esta posicion es la que aparece en las entrevistas
con Manuel Nifio y con Josefina Cruz Villalon, quienes relativizan el grado de
prioridad del Corredor Mediterraneo comparativamente con el Corredor Central,
por ejemplo. Ademas, los actores politicos de las regiones atravesadas por el ul-
timo se oponen a la integracion del trazado litoral como prioridad europea pero
no excluyen del todo el Corredor Mediterraneo. Las Unicas criticas formales se
oponen a la financiacion de infraestructuras consideradas como innecesarias en
tiempos de crisis.

Por otra parte, la posicion de los actores es variable seglin la opcion del Corre-
dor Mediterraneo de la que se hable. Muchas voces se elevan, incluso entre los ac-
tores mediterraneos, en contra de una nueva linea de ave litoral, considerando que
la mejora del Euromed existente bastaria, pero la cuestion del transporte de mer-
cancias suscita mas adhesion. La conexion de los espacios productivos mediterra-
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neos a una red de transportes multimodal respaldada por una linea de mercancias
que cumpla con los estandares europeos es una reivindicacion compartida por la
mayoria de los actores, mientras que la alta velocidad es una cuestion secundaria
para los actores economicos y solo se plantea en primer plano para algunos actores
urbanos. Son dos visiones distintas del territorio las que se enfrentan. La alta ve-
locidad se ha convertido en Espafia en el simbolo de la organizacion del territorio
por Madrid segun una logica muy centralista, mientras que la conexion de las
regiones litorales con Francia por una linea de mercancias traduciria la influencia
creciente del eje mediterraneo frente al resto de la Peninsula.

El Corredor Mediterraneo como horizonte de expectativa politica

Por lo general, el Corredor Mediterraneo no ocupa una posicion central en las
racionalidades de los actores individuales. El proyecto puede parecerles un ele-
mento de contexto que permite justificar otros proyectos, como pasa en Valencia
o en Benidorm, donde se pone el acento en el desarrollo urbano y en los equipos
localizados. El Corredor también puede aparecer como un proyecto cuyos efectos
quedan matizados de incertidumbre. Son los actores colectivos quienes, al produ-
cir publicamente discursos federativos, contribuyen a la politizacion del Corredor
Mediterraneo, que no es una esperanza en si, sino un prisma para pensar otros
proyectos a escala diminuta y para existir en un debate politico mas amplio.

Para muchos actores, el Corredor Mediterraneo es un horizonte de expectativa:
muchos dudan de su realizacion o al menos de la fecha de su implementacion. Sin
embargo, al optar claramente a favor del Corredor, producen elementos de discur-
so destinados a los actores politicos e institucionales, llevados por las federaciones
empresariales y los grupos de presion. En dichos discursos, la dimension territorial
es central, pues cada actor se refiere a su localizacion en un espacio tedricamente
coherente para pensar los acontecimientos econdmicos y las infraestructuras de
transporte. La referencia territorial se hace eco de las grandes constantes de la
planificacion en Espafia, que son la vertebracion del territorio, la supuesta perte-
nencia a un mundo mediterraneo y la confianza en las grandes obras como motor
econdomico (Ortega y Gasset, 2007).

LA MEDIATIZACION DEL CORREDOR MEDITERRANEO,
REFLEJO DEL JUEGO DE LOS ACTORES

El Corredor Mediterraneo, o la planificacion de grandes infraestructuras de trans-
porte en general, ocupa en los medios un espacio importante que muestra la rela-
cion entre los actores, la prensa y los ciudadanos: la prensa es a la vez un vehiculo
de los argumentos de los actores, el lugar de produccion de una parte de los discur-
sos sobre el Corredor y un vector de la opinion ptiblica. Aparece como un poder de
pleno derecho por sus opciones editoriales y por el espacio que le otorga al tema.
Esto hace de ella un prisma para acceder a la informacion pero también el vehiculo
de una lectura orientada.
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Los medios, el Corredor y la vida politica

El conjunto de articulos en el que nos basamos consta de dos perioddicos principa-
les de alcance nacional: E/ Pais y La Vanguardia, que tiene su sede en Barcelona.
De hecho, es interesante comparar el espacio que cada periddico le otorga al Co-
rredor Mediterraneo.

Son muchos los vinculos entre 6rganos de prensa y mundo politico: pasan por
la filosofia de cada periddico, pero también por sus opciones editoriales y su an-
claje regional, que, aunque tenga un alcance nacional, es un elemento clave de la
jerarquizacion de las informaciones y de su tratamiento. La Vanguardia otorga al
Corredor Mediterraneo una mayor importancia que E/ Pais y le da una dimension
mas centrada en las reivindicaciones regionales y las preocupaciones locales. Las
diferencias entre los periddicos se pueden leer a través del tratamiento que hacen
respectivamente de algunos eventos mayores, como por ejemplo el voto de Ana
Pastor en contra del proyecto de su propio Gobierno en la Comisién Europea en
marzo de 2012.

Tabla 6.
Tratamiento del voto de Ana Pastor en la Comisiéon Europea el 22 de
marzo de 2012 en E/ Pais y La Vanguardia

El Pais La Vanguardia
Numero de 3 (22-23 de marzo) 10 (22-25 de marzo)
articulos
Lugares UE, escala nacional, Comunidad | ue, Comunidad Valenciana,
evocados Valenciana Ayuntamiento de Valencia,
Andalucia
Personalidades | Consell, pp Consell, Barbera, Alarte,
o instituciones Fabra, Compromis, pp, Junta de
destacadas Andalucia
Posicion Los articulos evocan primero Tres articulos describen el voto
el fracaso de la inclusion del de las RTE-T y su resultado.
tunel del centro de los Pirineos Los otros siete se centran en
de manera impersonal, luego las repercusiones politicas del
el malestar del pp, y por ultimo voto en las escalas regionales y
el apoyo del Consell de la locales, enfocando en particular
Comunidad Valenciana a Ana a la Comunidad Valenciana,
Pastor. cuyos partidos interpretan los
eventos de manera distinta.

Considerando unicamente los articulos sobre el voto de Ana Pastor (tabla 6) que
se inscriben en una secuencia politica marcada por la revision de las RTE-T en
Bruselas que ocup6 un espacio importante en la prensa en los dias y semanas
anteriores y siguientes, un desequilibrio nitido aparece entre los dos periodicos.
La Vanguardia publica mas del triple de articulos durante un periodo dos veces
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mas largo, a medida de las reacciones politicas regionales; EIl Pais se concentra
en la exposicion de los acontecimientos en un primer articulo, y luego presenta
las dos reacciones oficiales del pp por una parte, y del Consell de la Comunidad
Valenciana, cuyo apoyo es tanto mas importante cuanto que se trata de una region
mediterranea. Al contrario, La Vanguardia se concentra en las reacciones de las
distintas comunidades autonomas (Valencia y Andalucia) con las posturas a favor
de la ministra pero también con las criticas de otros partidos politicos como Com-
promis o el pspv. Esta diferencia de tratamiento de la informacion es testigo de una
desigual atencion a los eventos relacionados con el Corredor Mediterraneo en la
cantidad de informaciones, pero también en el enfoque, mas cercano a las preocu-
paciones locales y regionales en el caso de La Vanguardia.

La comparacion del tratamiento del Corredor Mediterraneo en los dos pe-
riddicos se puede hacer de manera sistematica a partir de 2008 con los archivos
electronicos. Antes de 2011 hay relativamente pocos articulos sobre el Corredor
Mediterraneo y casi siempre corresponden a un determinado elemento de la actua-
lidad. A partir de 2011 el tema esta presente en la prensa de modo que, sobre todo
en La Vanguardia, pocos dias pasan sin articulo, ¢ incluso hay dias con decenas

de articulos distintos al mismo tiempo en las diversas ediciones del periddico, en
papel o en la version electronica.

FIGURA 15
Articulos sobre el Corredor Mediterraneo (enero 2011-abril 2015)
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La Vanguardia, como periodico territorial y politicamente anclado en Catalufia,
tiene una particular prolijidad y cubre eventos locales, como el acceso a un de-
terminado puerto, el planeamiento de una estacion, la travesia de una ciudad...
También pone de relieve de manera sistematica el punto de vista de los actores re-
gionales y locales y de los responsables politicos regionales —sobre todo catalanes
y valencianos— cuyos nombres aparecen en los titulos.

La publicacion de articulos sobre el Corredor Mediterraneo conoce picos en
ambos periodicos (figura 15), aunque con una magnitud distinta. Corresponden a
momentos culminantes en la actualidad del Corredor y en la actualidad politica na-
cional o regional: los principales picos corresponden a los principales momentos
de negociacion para la inclusion del Corredor Mediterraneo en la RTE-T en 2011,
2012y 2013. En el otofio de 2011, en el momento del principal pico de publicacio-
nes, empieza el periodo de omnipresencia del Corredor Mediterraneo. En octubre
de 2011, La Vanguardia publica 220 articulos sobre este tema, y 81 en el dia del
19 de octubre, fecha en la que la Comisién Europea presenta el proyecto de revi-
sion de las rRTE-T, incluyendo el Corredor Mediterraneo, en una rueda de prensa.
También se puede notar que hay mas articulos en el momento de las campafias
electorales, sobre todo regionales, aunque los picos sean menos importantes. Solo
la consulta catalana del 9 de noviembre de 2014 provoca un fuerte pico en un
contexto en el cual distintas personalidades toman posicion sobre las posibles con-
secuencias de una independencia catalana en el Corredor Mediterraneo.

El papel de la prensa en el debate sobre el Corredor Mediterraneo

La prensa y la actualidad de los actores econémicos

La prensa espaiiola, sobre todo en sus ediciones regionales, a menudo trata de ope-
raciones de comunicacion organizadas por los actores econémicos del Corredor Me-
diterraneo. Las posiciones de los lobbies como Ferrmed, reveladas en sus informes
y conferencias, estan muy presentes (Navarro, 2012; Vazquez, 2014). También se
citan a menudo las camaras de comercio e industria y las asociaciones empresariales
(Cierval, AvE y Pro-AvE...). Los articulos obedecen a tres modalidades: pueden dedi-
carse a cubrir una actualidad o evento, pueden citar declaraciones de comunicados o
ruedas de prensa o pueden corresponder a tribunas en las que determinados actores,
que tienen una orientacion clara a favor del Corredor Mediterraneo, se expresan
directamente. Por ejemplo, en 2011, con ocasion de la presentacion del nimero es-
pecial de la revista Nexe (Boira i Maiques, 20115) sobre el Corredor Mediterraneo
en la Camara de Comercio de Valencia, la prensa publica una fotografia de Josep
Boira con Mario Flores (consejero de Infraestructuras y Transporte de la Generalitat
Valenciana) y José¢ Vicente Morata (presidente de la Camara), mostrando la implica-
cion de los distintos tipos de actores en la reivindicacion del Corredor Mediterraneo.

La mayor parte del tiempo, la prensa sigue las tomas de posiciones de los actores
economicos vigilando los comunicados de prensa, que encuentran rapidamente eco
en los periddicos. Asi ocurre para el sector automovil, que es uno de los motores del
Corredor Mediterraneo: Seat en Barcelona tiene un peso importante, pero es sobre
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todo Ford en Valencia la que utiliza la prensa como medio de comunicacion para
influir en las decisiones de planeamiento ferroviario. En Catalufa son los actores
del sector de la quimica como BASF o el poligono de Tarragona los que usan este
modo de comunicacion. Ademas, las posiciones de algunas asociaciones empresa-
riales vienen a ser una serie por entregas: cada comunicado o accion de lobbying
de Ferrmed da lugar a un articulo. El mapa de Ferrmed también aparece a menudo
en la prensa, como documento o como telon de fondo de una fotografia de grupo y
viene a ser la produccion cartografica de los actores econdmicos, movilizada frente
a los mapas del Ministerio de Fomento. Dichas producciones graficas y referencias
omnipresentes al territorio contribuyen a la construccion de una vision compartida
del Corredor Mediterraneo entre los actores econdmicos: resaltan una fuerte polari-
zacion por los puertos de la fachada mediterranea y una doble apertura hacia Europa,
por una parte, y hacia las grandes rutas maritimas globales, por otra (figura 16).

FIGURA 16
Interpretacion de las visiones territoriales del Corredor
Mediterraneo en la prensa
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Finalmente, personalidades del mundo econdmico escriben directamente en la
prensa, como hace Federico Félix, autor de numerosas tribunas en El Pais. Sus
articulos son reacciones a elementos precisos (algiin anuncio sobre el Corredor
Mediterraneo, algiin proyecto de conexion...) o reflexiones politicas de fondo que
piden una mayor atencion a los intereses de la Comunidad Valenciana. El uso de la
prensa por los actores econémicos es una manera de hacer circular su concepcion
del Corredor Mediterraneo. Los periodicos tienen un papel de plataforma para
difundir dichos discursos hacia los ciudadanos, pero también de escena para el
debate entre empresas y actores politicos. A través de los articulos es notable que
los actores econdmicos exhorten a los representantes politicos. Al mismo tiempo,
el discurso hacia las autoridades nacionales es muy critico, mientras se evoca la
Unidén Europea como una esperanza o como el lugar del que puede venir la salva-
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cion del proyecto. Los actores econdmicos ocupan una posicion de arbitros en la
relacion triangular entre actores regionales, nacionales y europeos.

La prensa como tribuna politica

La prensa a menudo interroga a las personalidades politicas y publica sus discur-
sos. Los actores institucionales de los niveles regionales y provinciales a menudo
estan citados nominativamente en los titulos de los articulos de prensa, de la misma
manera que las personalidades politicas nacionales o los partidos politicos. Apare-
cen como actores potentes del Corredor Mediterraneo y es como si los titulos, para
captar el interés del lector, sustituyesen el debate sobre la infraestructura por una
personalizacion de los enfrentamientos politicos, de modo que el Corredor se hace
eco en la prensa del debate nacional y en particular de su dimension interregional,
los juegos de oposiciones y las aspiraciones europeas de los actores regionales, con
el respaldo de un sistema de representaciones territoriales en el cual las regiones me-
diterraneas que intentan llegar a un frente comtn desarrollan relaciones tensas con
el Gobierno central y con las regiones del Corredor Central, conservando al mismo
tiempo una relacion privilegiada con las instancias europeas (figura 16).

La prensa es una escena en la que se interpretan los principales actos de la
politica regional y nacional, y en la que al mismo tiempo se expresan los actores
locales como los representantes de las principales ciudades mediterraneas (Balles-
ter, 2013; Boira i Maiques, 2013b; Ortega, 2012b). El tratamiento del Corredor
Mediterraneo demuestra cierta unidad entre los discursos de los actores politicos
regionales y de los actores econdomicos, que se sirven de la prensa para elaborar un
frente relativamente unido en la reivindicacién de un proyecto comun. La prensa
es, desde este punto de vista, una escena cuyo espectaculo se dirige a la vez a un
gran publico —que se informa sobre el proyecto— y a un publico especializado
atento a las operaciones de comunicacion.

La prensa, ¢lugar de un debate sobre el Corredor Mediterraneo?

La prensa también es el lugar de expresion directa de ciertos actores de la sociedad
civil sobre el Corredor Mediterraneo. La mayor parte de sus articulos intentan inscri-
bir el proyecto en el marco mas amplio del debate de ideas, de la perspectiva histo-
rica o de la geopolitica. Reaccionan a la actualidad con una mirada de expertos que
en apariencia domina la inmediatez de las contingencias politicas. Como demuestra
Nacima Baron en un articulo sobre la corrupcion urbana (Baron-Yelles, 2010), una
proporcion importante de articulos de prensa sobre las cuestiones de planeamiento
son firmados por «expertosy», gedgrafos, socidlogos, arquitectos, urbanistas. ..

En el caso que nos preocupa, dos universitarios tienen una presencia particu-
larmente activa en los periddicos. Se trata, por una parte, de Josep Boira (Boira i
Maiques, 2012, 20135, 2013¢, 2014a, 2014b, 2014c) y, por otra, de Germa Bel (Bel i
Queralt, 20115, 2014a, 2014b). El primero propone en sus tribunas la inscripcion del
Corredor Mediterraneo en un contexto politico y sobre todo territorial mas amplio
que el mero eje litoral, anclando el Corredor en el contexto de la europeizacion y la
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globalizacion de los intercambios y subrayando la importancia de los socios econd-
micos de las regiones mediterraneas y asimismo la necesidad de pensar el proyecto a
través de los intereses de todos los actores, entre ellos los socios europeos. El segun-
do, economista, propone analisis que ponen en el centro el tema de la rentabilidad
de las infraestructuras y critican desde esta base las propuestas de inversiones del
Gobierno central, que actuaria segun modelos politicos heredados y no segin una
racionalidad socioeconomica. Otros universitarios aparecen, sobre todo en La Van-
guardia, aunque con menos frecuencia, como Xavier Sala i Martin (Sala i Martin,
2013), que intenta dar una vision menos apasionada desde su universidad norteame-
ricana de Columbia, o Salvador Enguix (Enguix, 2010, 20124, 20125, 2014; Enguix
y Carchano, 2010), que se interesa particularmente por las macroestructuras, como
las relaciones con Francia o los vinculos entre empresarios y politicos.

Los miembros de la sociedad civil se apoyan en la prensa para darle visibilidad
a su peritaje o para expresar su punto de vista politico sobre el Corredor Medite-
rraneo como «expertos». En realidad, toman parte en la politica espaiiola y tienen
vinculos fuertes con los sectores econdomicos a los cuales contribuyen a dar un
barniz de aceptabilidad social. Los universitarios proponen inscribir el Corredor
Mediterraneo en un contexto geografica, historica y cientificamente amplio, ape-
lando por lo general a los niveles europeos y globales de reflexion (figura 16), lo
cual pone el Corredor Mediterraneo en relaciones de fuerzas politicas y contextos
territoriales complejos.

Los actores del Corredor Mediterraneo estan en el origen de una gran riqueza
de discursos que fundamentan la reivindicacion del Corredor en un conjunto de
argumentos técnicos, econémicos o relacionados con la ordenacion del territorio.
Las racionalidades propias que los actores expresan a nivel individual muestran
que las cuestiones economicas son centrales. Por el contrario, en el nivel de los
actores colectivos del Corredor Mediterraneo (en su mayoria asociaciones del sec-
tor econdmico) hay una generalizacion necesaria a causa de la multiplicidad de
intereses individuales que las asociaciones de empresas y los think-tanks intentan
federar. Su discurso traduce l6gicas colectivas que hacen del Corredor Medite-
rraneo un objeto politico, un horizonte de expectativas susceptible de justificar
proyectos de planeamiento concretos a distintas escalas y provocar la adhesion
politica a objetivos mas amplios que movilizan la vision de un territorio coherente
a lo largo del eje mediterraneo espaiiol.

La politizacion del discurso sobre el Corredor Mediterraneo pasa por la federa-
cion de actores individuales en torno a propuestas y acciones de actores colectivos.
Parece responder a la necesidad de encontrar puntos en comun y objetivos acepta-
bles para actores que tienen preocupaciones y prioridades muy distintas, sin dejar de
allanar los conflictos territoriales debidos a los limites regionales institucionales y a
la decreciente probabilidad de realizacion del Corredor a medida que se va hacia el
sur del pais. La integracion de las reivindicaciones por los actores colectivos regio-
nales prosigue a nivel continental con un segundo nivel de integracion en los grupos
de presion que llevan el Corredor Mediterraneo a la escena europea e intentan fede-
rar mas alla de las regiones mediterraneas espafiolas para darle mas peso.
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Europeizacion de la
reivindicacion del
Corredor Mediterraneo

People of the same trade seldom

meet together, even for merriment and
diversion, but the conversation ends in a
conspiracy against the public, or in some
contrivance to raise prices.

(Adam Smith, The Wealth of Nations, 1776)

La reivindicacion del Corredor Mediterraneo esta asentada en la racionalidad de
los actores econdmicos individuales y en anclajes territoriales precisos. La federa-
cion de las 1ogicas individuales y la organizacion de reivindicaciones que expresan
una visidn comun se apoyan en propuestas concretas, fuertes y comunicables, lo
cual lleva a una politizacion del Corredor Mediterraneo a nivel regional y nacional
por las organizaciones colectivas a lo largo de un proceso de negociacion con los
actores institucionales que confirma que el Corredor Mediterraneo es un tema de
politica nacional espafiola.

Plantear el debate en la escena europea permite pasar a un nivel adicional de
integracion de la reivindicacion del Corredor Mediterraneo, con un doble interés
practico y simbolico. Hacer del Corredor Mediterraneo un tema de discusion euro-
peo defendiendo su inclusion entre los ejes prioritarios permite dibujarlo en el mapa
y, al definir la Comision Europea la red central de corredores multimodales, espe-
rar una financiacion de entre el 20 y el 40% del proyecto. Para los defensores del
Corredor Mediterraneo, esta situacion es un instrumento de accion para forzar la
mano del Gobierno central obligandolo a reconocer el Corredor como prioridad na-
cional. Ademas, simbolicamente, el hecho de plantear el Corredor Mediterraneo a
escala europea permite extraerlo del debate puramente espaiiol y legitimarlo «desde
arribay, es decir, invocando la planificacion europea, en vez de hacerlo solamente
«desde abajo» apoyandose en el discurso de los actores economicos locales.

El objetivo es identificar a los actores de la europeizacion del debate y analizar
sus medios de accion y posiciones. Participan en el debate a nivel europeo asocia-
ciones y think-tanks de distintos tipos, y asimismo grupos de presion que hacen
propuestas de eco variable en las instituciones europeas y nacionales. Contribuyen
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a la construccion de un objetivo comun al federar intereses diversos y al poner
el discurso en la escena publica, mediatica e institucional. Aunque ese discurso
releve el de las organizaciones colectivas nacionales, los argumentos en los que se
apoya parecen seguir el camino de la despolitizacion: los actores colectivos a es-
cala europea, aunque actiien seglin logicas politicas, se esfuerzan en despolitizar el
Corredor Mediterraneo en la escena europea para darle un barniz de aceptabilidad.

GRUPOS DE PRESION Y EUROPEIZACION DEL DEBATE
SOBRE EL CORREDOR MEDITERRANEO

Ademas de los actores colectivos organizados a nivel regional, en Espafia existen
actores colectivos que actiian en la escena europea: se trata de lobbies cuyo papel es
la concepcion, expresion y divulgacion de los argumentos producidos en comtn en
la escena publica para darlos a conocer a un panel especifico de actores institucio-
nales. Por su papel de europeizacion del debate sobre las infraestructuras de trans-
porte, son actores imprescindibles en la transmision del proyecto de Corredor Me-
diterraneo: ellos son los que sintetizan las reivindicaciones de los actores locales y
las formulan de manera que coincidan con las prioridades de la Comision Europea.

De Ferrmed a eu Core Net Cities: grupos de presion de
dimensién europea

Los grupos de presién y su modo de accion

El objetivo de los grupos de presion es influir en las decisiones de las instituciones
europeas organizando acciones de lobbying, es decir, haciendo presion en los ac-
tores politicos e institucionales de manera sistematica en nombre de la legitimidad
que les confiere la representatividad de sus miembros. En un articulo dedicado a
los lobbies europeos, Ural Ayberk y Frangois-Pierre Schenker citan la definicion
propuesta por David Truman en el contexto americano en 1951: «El grupo de in-
terés se presenta como un conjunto de individuos que, impulsados por un interés
comun, expresan reivindicaciones, emiten reclamaciones o toman posiciones que
afectan de manera directa o indirecta a otros actores de la vida social» (Ayberk
y Schenker, 1998). Segun esta definicion, todas las agrupaciones de actores que
llevan a cabo reivindicaciones sobre un determinado tema pueden considerarse
como grupos de presion.

Sin embargo, al referirse a la literatura cientifica (sobre todo norteamericana)
son los que participan activamente en el proceso de toma de decisiones los que se
consideran como lobbies: «Los grupos de interés, es decir en sentido amplio las
entidades que intentan representar los intereses de determinadas secciones de la
sociedad para influir en los procesos politicos (Grant, 1989; Jordan y Richardson,
1987; Offerlé, 1998; Smith, 1993), son actores centrales al igual que las institucio-
nes europeas, los gobiernos nacionales o los ciudadanos europeos...» (Grossman y
Saurugger, 2002). Desde esta dptica, los grupos de presion son los que interactiian
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directamente y sobre bases comunes con los actores institucionales y los de la so-
ciedad civil. No se conforman con la produccion de datos y la presentacion de ideas
0 propuestas mas o menos elaboradas, sino que forman parte del debate ptblico y
del proceso democratico europeo (Grossman y Saurugger, 2006; Saurugger, 2003).

Los grupos de presion tienen un estatuto particular y un anclaje suficiente para
influir en el proceso de toma de decisiones. Federan diversos intereses en torno a
un objetivo comtin elevado al nivel europeo y a este respecto hacen propuestas que
se presentan como sintéticas y bastante inclusivas como para que cada miembro de
los lobbies pueda encontrar su propio interés.

Lobbies para el Corredor Mediterraneo

Entre los grupos de presion europeos ninguno reivindica el Corredor Mediterraneo
stricto sensu en sus objetivos. Sin embargo, dos lobbies —Ferrmed y £u Core Net
Cities— concentran su accion en este proyecto.

Ferrmed se presenta como un lobby europeo instalado en Bruselas a cargo de la
Comision Europea e inscrito en la lista oficial de los grupos de presion, en defensa
de la constitucion de un gran eje ferroviario de mercancias con orientacion general
de sur a norte. Su propio nombre (Ferrmed es la contraccion de «ferroviario medi-
terraneo») demuestra su preocupacion central por el Corredor Mediterraneo, que
es el tramo de mayor importancia de la propuesta de gran eje, como revela su im-
plicacion en la defensa del eje mediterraneo en Espafia (Navarro, 2012; Vazquez,
2014) y la fuerte implantacion catalana del grupo, cuyas instancias estan compues-
tas integramente por personalidades catalanas. El lobby, que apareci6 en 2004, en
el momento de la revision de las RTE-T con el apoyo politico de la Generalitat de
Cataluiia, es una emanacion de los actores politicos regionales.

Ferrmed retine esencialmente a empresarios de las ciudades y regiones espa-
flolas mediterraneas, y en particular de Catalufia. El trazado y las condiciones
detalladas de circulacion expuestas en los estandares de Ferrmed se corresponden
exactamente con la localizacion y las necesidades de sus miembros, y asimismo
con sus prioridades en cuanto al comercio y a su proyeccion mundial. La fuerza
y el peso de Ferrmed vienen en parte del hecho de que su presidente y fundador,
Joan Amords, supo federar un gran panel de empresas y actores publicos preo-
cupados por la cuestion del transporte ferroviario de mercancias en Europa, mas
alla de Catalufa y Espafia. Con su propuesta de eje que atraviesa varios paises
europeos y permite mejorar la interconexion de las redes nacionales ¢ instaurar
vinculos con Africa del Norte, Ferrmed logré posicionar el Corredor Mediterra-
neo en la escena publica europea y crear una reivindicacion que no existia. Para
eso moviliza a los actores en torno a una propuesta técnica con un vasto espectro
territorial y sectorial, es decir, libre en apariencia de su contexto inicial marcado
por las cuestiones geopoliticas espafolas.

Fundado en el momento de la creacion de la red central europea de corredores
multimodales, Eu Core Net Cities es una asociacion de ciudades europeas situadas
en la red de nuevos corredores. Se presenta como una plataforma de ciudades que
se benefician de la nueva red ferroviaria:
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La PLATAFORMA EU CORE NET CITIES, impulsada por el Ayuntamiento
de Barcelona con la colaboracion de Ferrmed [...] promueve el desarrollo eco-
noémico inteligente, integrador y sostenible y la mejora de la calidad de vida de
sus ciudadanos. [...] Es una potente red de ciudades y areas metropolitanas que
se benefician de manera directa de la red transeuropea central, y que se vinculan
para favorecer el relanzamiento del crecimiento econémico, la competitividad
y la cohesion territorial de la Union Europea. El reto es aprovechar la extension
de las redes transeuropeas para transformar las ciudades en espacios conecta-
dos, inteligentes y sostenibles (Eu Core Net Cities, 2013).

Desde su creacion, eu Core Net Cities aparece como una emanacion de Ferrmed,
que incluso asegura su secretariado. Su creacion en Barcelona, ciudad que llevo
la iniciativa y primera en firmar el acuerdo, también es significativa de un anclaje
territorial mediterraneo, aunque oficialmente eu Core Net Cities no esté focalizado
en el Corredor Mediterraneo. La asociacion se presenta como una «plataformay,
es decir, una estructura de intercambio de ideas y proyectos, observando una me-
tafora logistica que tiene sentido pues es el objeto principal que retine a dichas
ciudades cuyo punto comun es situarse en la red central europea. La asociacion
pone de relieve los temas de la cohesion territorial, la competitividad y el creci-
miento econémico, que corresponden a los lemas de los proyectos europeos, y el
tema de la «ciudad inteligente», que es actualmente recurrente en el planeamiento
urbano. El grupo se apropia asi de las tematicas consensuales a nivel europeo que
se corresponden con las exigencias de la Comision en cuanto a redes econdémicas,
técnicas, logisticas o inmateriales. Por ultimo, Eu Core Net Cities se define, en el
momento de su segunda conferencia anual, como un grupo de presion de pleno
derecho: Francesco Oddone, encargado del desarrollo economico de la ciudad de
Génova, que hospeda la conferencia, precisa en su intervencion liminar que la pla-
taforma debe tener un papel de observatorio permanente y consejo cientifico para
las ciudades europeas, y asimismo un «papel positivo de lobbying en relacion con
la Unién Europea y con los Estadosy.

Las recientes actividades de la plataforma estan esencialmente vincula-
das con sus conferencias de 2013 y 2014, y con la conferencia conjunta con
Ferrmed de 2015, a través de las cuales se puede comprender la construccion
actual del lobby. La mayoria de sus miembros activos se concentran en torno
a dos polos: Catalufia por una parte y el Adriatico por otra, es decir, en dos
lugares estratégicos del Corredor Mediterraneo como fue determinado por la
Comision Europea en 2013 (Commission européenne, 2013). La frontera entre
Francia y Espafa, por sus problemas de interoperabilidad, es un punto estraté-
gico, mientras Eslovenia y Croacia, nuevamente integradas en la Unién Euro-
pea, representan una articulacion entre este y oeste en el trazado y estan en el
centro de la nueva infraestructura.

La creacion, bajo la autoridad de Ferrmed, de eu Core Net Cities en 2013 co-
rresponde a una adaptacion del lobby histérico a los nuevos trazados europeos. En
2004, la publicacion del «gran eje Ferrmed», de orientacion global de norte a sur,
correspondia al dibujo de los proyectos validados por la Comision en las RTE-T en
el momento de la revision de 2005 (Commission européenne, 2005). Al integrar
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el cambio de orientacion del Corredor Mediterraneo en la planificacion de las
instituciones europeas, EU Core Net Cities permite prorrogar la accion de Ferrmed
dandole mas plasticidad, ya que deja de depender de un tronco ferroviario princi-
pal heredado de los proyectos anteriores.

Ferrmed y eu Core Net Cities son dos grupos de presion europeos que, por
sus estatutos y objetivos, se situan en el debate sobre las grandes infraestructuras
transeuropeas de transporte: tedricamente llevan reivindicaciones comunes a un
conjunto de actores dispersos en el territorio europeo que tienen un interés por las
conexiones ferroviarias interoperables. Sin embargo, el hecho de que Cataluiia
esté sobrerrepresentada en ambas estructuras y el tropismo de las asociaciones
gemelas a favor del Corredor Mediterraneo permiten afirmar su papel de lobbies
del Corredor Mediterraneo.

El'lobbying manos a la obra

Los grupos de presion Ferrmed y eu Core Net Cities pueden actuar a distintos ni-
veles administrativos, y acerca de los actores econdomicos que son los principales
miembros de Ferrmed. Su accion publica pasa por dos vectores principales: la
publicacion de documentos e informes y la organizacion de conferencias.

En 2009 Ferrmed publica un estudio de viabilidad muy preciso para apo-
yar su propuesta de «gran eje». El estudio fue sometido in extenso a la Comi-
sion Europea y fue una base de discusion para la negociacion de las normas
técnicas de las redes transeuropeas de transporte. También dio lugar a una
publicacién mas corta difundida por la propia Comision (Ferrmed, 2009).
Ademas de este estudio central, Ferrmed produjo o encargd varios estudios
centrados en aspectos técnicos, como el material rodante (Alstom et al., 2009;
kTH-Railway Group et TUB, 2010), o sobre aspectos geograficos, es decir, so-
bre porciones del trazado del gran eje. Este punto pone de relieve el interés
central de Ferrmed por el Corredor Mediterraneo espaifiol, ya que ambos estu-
dios se concentran en el tramo Lyon-Algeciras (Ferrmed y Cenit, en prensa)
y en el tramo ain mas corto y problematico Alicante-Algeciras (Cenit, 2012).
Solo es en enero de 2015 cuando se propone un informe sobre un trazado mas
largo —de Turin a Algeciras— en colaboracion con Eu Core Net Cities (Ferrmed
y Eu Core Net Cities, 2015).

El anclaje catalan de Ferrmed también se percibe por medio de los autores
de los informes: varios fueros encargados al Cenit (Centro de Innovacion en
Transporte), que es un laboratorio de la Universidad Politécnica de Cataluia;
también se puede notar la participacion del Colegio de Ingenieros Industriales
de Catalufa en uno de los informes. Sin embargo, Ferrmed igualmente se aso-
cia con cientificos de otras regiones o paises, como el Colegio de Ingenieros
Industriales de la Comunidad Valenciana, o laboratorios de la Universidad de
Berlin y del Instituto Real de Tecnologia de Estocolmo (sobre los vagones de
mercancias por ejemplo). Geograficamente los colaboradores estan situados en
los paises atravesados por el «gran eje»: Alemania esta en el centro del trazado
y Suecia casi en su extremo septentrional. El hecho de que los colaboradores
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pertenezcan al mundo de los investigadores sefiala la voluntad de Ferrmed de
proponer en sus informes argumentos técnicos cientificamente establecidos
en vez de argumentos politicos, y también le otorga a la reivindicacién una
dimensién muy concreta con objetivos tangibles, lo que ofrece un terreno de
negociacion mas neutral.

El lobby posee asi legitimidad para expresar una opinion en nombre de las
instancias europeas y para hacer propuestas concretas a sus miembros. Se inscribe
en una doble 16gica de bottom-up que sube las reivindicaciones de los miembros
del grupo hacia los politicos espafioles o europeos, y fo-down que propone un
proyecto elaborado por el lobby segln las prioridades europeas a las que intenta
responder para lograr la adhesion de sus miembros. En ambos casos la comunica-
cién se articula en torno a argumentos técnicos 0 econémicos.

Las conferencias como mecanismo de accion privilegiado

Ferrmed y sus conferencias: una demostracion de fuerza

Ferrmed organiza conferencias que son su modo de accion privilegiado y se
dividen en dos grupos: las conferencias anuales y las conferencias de presen-
tacion del estudio de 2009. Dicho estudio global se presentd cinco veces, en
Bruselas en el Comité Econémico y Social de la Unidn, y luego en Valencia,
Murcia, Barcelona y Dijon (cuya Camara de Comercio e Industria es miembro
activo de Ferrmed). El lobby concentra las ponencias en las regiones mediterra-
neas espaifiolas, lo cual esta vinculado con la geografia de sus miembros, que se
concentran en su mayoria en dichas regiones. Al mismo tiempo, esto recalca el
interés especifico de Ferrmed por la parte espafiola de su «gran eje», por ser esta
aquella en la que se originan las reivindicaciones principales. Sin embargo, las
presentaciones tienen lugar en las capitales de las tres comunidades auténomas
sucesivamente, lo cual demuestra la voluntad de Ferrmed de no ser identificado
unicamente con Catalufia.

Desde 2013, Ferrmed también organiza una conferencia anual en Bruselas,
generalmente en el Parlamento Europeo, que se estructura en torno a ponencias
de los representantes del lobby, de los actores econdomicos, de los actores del
transporte en Europa, de universitarios y de actores institucionales a distintos
niveles. Las conferencias se desarrollan como una jornada a lo largo de la cual
se suceden unos cuarenta ponentes para charlas de pocos minutos necesariamen-
te limitadas a una o dos ideas claves. Las conferencias no son una oportunidad
de debate (no hay discusion), sino un lugar de encuentro que culmina en el
momento del networking lunch. Para Ferrmed se trata, gracias a la sucesion de
intervenciones ordenadas generalmente por sector de actividad, de una demos-
tracion de fuerza en la que destaca un panel representativo de sus apoyos y pone
de relieve sus principales reivindicaciones. El hecho de que las conferencias
tengan lugar en el propio Parlamento muestra el crédito del que se beneficia
Ferrmed en Bruselas y hace del marco europeo una arena y una justificacion de
la accién del lobby.
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FIGURA 17
Actores representados en las conferencias anuales de Ferrmed
(2013 y 2014)

Sociedad civil Grupos de presién

En las conferencias, los actores del transporte y de la esfera economica domi-
nan: forman la base de Ferrmed y aportan sus principales reivindicaciones. Los
representantes institucionales se dividen en dos grupos: los niveles locales y
regionales tienen muy escasos representantes, excepto Catalufia, mientras que
las instancias europeas estan siempre invitadas porque hospedan la conferencia
y porque son los principales interlocutores de Ferrmed. La pG-Move esta repre-
sentada en 2013 por Isabelle Vandoorne y por el comisario europeo Gehrard Tro-
che, y en 2014 por Pawel Stelmaszczyk, Gehrard Troche y Giinther Ettl, invitado
este como consejero del coordinador del Corredor Mediterraneo. Ademas, estan
presentes en cada conferencia parlamentarios como Brian Simpson y Gesine
Meissner, que representan a la Comision de Transportes en 2013 y 2014. La se-
flora Meissner asumio en esta ocasion la defensa del Corredor Mediterraneo en
nombre de una «optimizacion del ferrocarril» en Europa y llamé con insistencia
a la creacion de una red de metro a escala continental. Ramoén Tremosa, diputa-
do europeo de Catalufia, también estaba presente en ambas conferencias, como
representante a la vez del Parlamento Europeo y de Cataluiia, lo cual le otorga
un papel clave para la accion de Ferrmed.

Durante las conferencias, los principales argumentos son econémicos: los
sectores representados insisten en sus necesidades en cuanto a transportes y en
sus perspectivas en cuanto al mercado. Los actores del transporte, y en primer
lugar los puertos europeos, muy presentes en los dos extremos del trazado, eli-
gen por su parte argumentos econémicos (costes y perspectivas de crecimiento
de los flujos...) y técnicos. Insisten en las normativas para las infraestructu-
ras (elemento principal de la conferencia de 2013) y para el material rodante
(elemento central de la conferencia de 2014). Escasos actores, incluso entre los
institucionales, evocan cuestiones politicas, y cuando lo hacen no es con pro-
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positos directamente partidarios sino para proponer opciones de ordenacion del
territorio y de articulacion de las redes nacionales.

Las conferencias de Ferrmed son una manera de reunir a distintos tipos de ac-
tores, contar con los protagonistas y demostrar la unidad de la reivindicacion. Las
intervenciones cortas y los discursos muy normados expresan un consenso y una
unidad de fachada cultivada por el lobby para reforzar su credibilidad institucio-
nal, fundamentada en grandes ideas consensuadas y en argumentos esencialmente
técnicos y por lo tanto desprovistos de toda carga politica susceptible de interferir
en el mensaje.

eu Core Net Cities: conciliar intereses locales

La asociacion eu Core Net Cities también organiza, desde su nacimiento, con-
ferencias anuales que constituyen su modo de accion privilegiado: «Promover
y organizar un congreso anual itinerante ademas de conferencias, simposios,
convenciones, seminarios y cursos con las ciudades miembro de la Platafor-
ma U Core Net Cities, para impulsar los objetivos clave de la Asociacién» (EU
Core Net Cities, 2013). La logica es distinta a la de Ferrmed, pues las ciudades
voluntarias deben supuestamente acoger los eventos sucesivamente. Ademas, el
objetivo de la asociacion se concentra menos en el apoyo a un proyecto concreto
de infraestructura con argumentos econémicos y técnicos que en la presentacion
de iniciativas colectivas o interacciones entre ciudades situadas en la red defi-
nida por la Comision Europea. Mientras Ferrmed define y defiende, a partir de
intereses locales y regionales, un eje transcontinental antes de intentar obtener
su validacion en la planificacion institucional, Eu Core Net Cities se apoya en
la planificacion continental para instaurar una colaboracion entre las ciudades y
alimentar proyectos a escala urbana.

La conferencia inaugural de eu Core Net Cities tiene lugar en Barcelona el
19 de junio de 2013 en el marco del si. (Salon Internacional de la Logistica y
la Manutencion). La ciudad y el marco elegido son testigos de la importancia
de Barcelona, lugar de creacion de la asociacion, en las acciones europeas de
lobbying a favor de los corredores de transporte. Ferrmed asume la organiza-
cion de los encuentros, lo cual demuestra la importancia central que el Corre-
dor Mediterranco debe tener —entre los demas corredores— en el trabajo de la
plataforma. El hecho de asociar su inauguracion con el siL también demuestra
la fuerza del vinculo entre la red de ciudades y el transporte de mercancias,
cuando las cuestiones de logistica a menudo no estan en el centro de los pro-
yectos urbanos.

Es interesante analizar el desarrollo de la conferencia inaugural. La sesion de
presentacion esta a cargo del presidente del sit, Enrique Lacalle (que fue dipu-
tado en las Cortes y secretario general del Ayuntamiento de Barcelona, y ahora
estd en el consejo de administracion de varias organizaciones patronales del sec-
tor del transporte y de la logistica), del representante de la Comisiéon Europea en
Barcelona, Mark Jeffery, y de Joan Amoros, lo cual subraya el papel de primer
plano de Ferrmed en la creacion de eu Core Net Cities. También se presenta una
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breve intervencion grabada de Siim Kallas, comisario europeo de Transporte. Se
prosigue con las intervenciones de Roger Albinyana, secretario de la Generalitat
de Catalufa para Asuntos Exteriores, Jordi Cornet, presidente de czr (Consorcio
de Zona Franca de Barcelona) y de Antoni Vivés, vicealcalde de Barcelona. La
presencia de estas tres personalidades, que representan respectivamente el nivel
regional, el nivel urbano y el sector de los transportes y la logistica de Cataluiia,
acaba de anclar la conferencia en su contexto regional, reforzado otra vez por
la intervencion de Joan Trullén, vicepresidente encargado de la Planificacion del
Area Metropolitana de Barcelona.

Antes del acto inaugural, que reune a los representantes de las ciudades
fundadoras, se proyecta una pelicula que, con fondo de musica triunfal, mez-
cla imagenes de todos los modos de transporte, sobre todo de mercancias, ¢
imagenes de ciudades europeas entre las cuales Barcelona ocupa un sitio par-
ticular, como en el cartel de la conferencia que muestra una skyline constituida
por elementos arquitectonicos claramente identificables con Barcelona (la Sa-
grada Familia, la torre Agbar, la estatua de Cristobal Colon...). Esta posicion
dominante de Barcelona esta subrayada por los patrocinadores en mayoria ca-
talanes del evento y por el discurso de Xavier Trias, alcalde de Barcelona, que
clausura la pelicula.

El elemento central de la jornada es el acto de constitucion de la plataforma
eu Core Net Cities con la intervencion de los 28 alcaldes o representantes de
las ciudades fundadoras. Cada uno pudo hablar unos tres minutos para expre-
sar una o dos ideas claves, respetando el orden alfabético de las ciudades con
excepcion del alcalde de Génova, que acoge la conferencia de 2014, y por lo
tanto habla primero, y del alcalde de Barcelona, que clausura las charlas y es
el primero en firmar la Convencion. La delimitacion de las intervenciones por
las de los representantes de estas dos ciudades refuerza el anclaje de eu Core
Net Cities en el contexto de los corredores multimodales de la red central de
2013, pues se trata de los dos principales puertos mediterraneos situados en el
trazado de dos corredores distintos (el «Corredor Mediterraneo» para Barcelo-
na y el «Corredor Rin-Alpes» para Génova) aunque pertenecientes al mismo
arco mediterranco. Esto demuestra la importancia del Mediterraneo en Eu Core
Net Cities y asimismo la voluntad de no limitar el grupo de presion solo al tra-
zado oficial del Corredor Mediterraneo. Los 28 representantes de ciudades que
hablaron expresaron su intencion de integrar la plataforma eu Core Net Cities,
poniendo de relieve los elementos del proyecto que quieren apoyar especifica-
mente (tabla 7). Es interesante notar que pertenecen en su mayoria a regiones
mediterraneas y que Catalufia estd muy representada, incluso con varias ciu-
dades medianas o pequefias, mientras que las demas ciudades son capitales o
ciudades nodales a escala europea.
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Tabla 7

Elementos de discurso de los alcaldes presentes en la conferencia
inaugural de eu Core Net Cities

de Girona

Ponente Pais Principales elementos del discurso
. . - Profundi 1 imiento.
Alcalde de Génova Italia rofundizar en e rpqtuo conocimiento
- Papel de las colectividades locales.
Alcalde de Alcéazar de 5 . . i
z Espafia | - Ciudad ferroviaria por tradicion.
San Juan
5 - Investigacion y desarrollo.
Alcalde de Alcoy Espaiia .
- Trabajo con Barcelona.
- Tercera ciudad de Asturias.
Consejero de Urbanismo Espafia - Especializacion industrial.
de Avilés P - Primera ciudad «fiee WiFi».
- Vocacion para estar en toda clase de redes.
Consejero de Desarrollo
Sostenible de Azuceca Espaiia - Nodo logistico desde los afios noventa.
de Henares
Encargado del
Planeamiento de . .
. . - Desarrollo econémico por infraestructuras
la Communauté Francia . .
, A adaptadas al territorio (velocidad).
d’Agglomération de
Béziers
- Motor econémico e industrial Vasco.
Encargado de - Preocupacion ante el alto dado a los proyectos
Circulacion y Espafia de Lav en Francia.
Transportes de Bilbao - Construir una red integral en el arco atlantico,
conectando con el eje mediterraneo.
- Conexion para el futuro.
Alcalde de Castellon de Espafia - El Corredor Mediterraneo es parte de una red
la Plana P mas amplia.
- Apuesta por una Europa conectada.
- Corredor Mediterraneo: cadenas logisticas,
informacion...
Alcalde de Figueres Espafia - Unica ciu,da}d que no es capital de provincia
con AVE: éxito.
- Posicion estratégica, construccion de una
estacion intermodal de mercancias.
Delegado del alcalde de - Las ciudades pueden hacer una Europa mas
Gante encargado de la Bélgica democratica.
Movilidad - Soluciones sostenibles.
. . - La distancia entre ciudades se cuenta en
Consejero de Seguridad S . 1
Espafia tiempo y no en kilometros.

- Red conectada con el territorio.
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Perpetua de Moguda

Ponente Pais Principales elementos del discurso
- Pequena ciudad (14.000 hab., 3 km?), pero
Alcalde de La Llagosta | Espafia futura estacion intermodal para mercancias.
- Desarrollo y superacion de la crisis.
Presidente del Grand - Relacion estratégica Lyon-Barcelona (Red
Lyon encargado de Francia Eurocities).!
infraestructuras y alcalde - También competencia.
de Tassin-la-Ville - Desarrollo de imagenes.
- Centralidad y competitividad en la
. ~ globalizacion.
Alcalde de Mélaga Espana - El Corredor llegara tarde o temprano: no hay
que olvidar el Mediterraneo.
- Reto: hacer ciudades maés inteligentes y
sostenibles integrandolas en la red.
Alcalde de Montpellier | Francia | - Hermanamiento con Barcelona en 1963.
- Horizonte 2020: una hora y media de
Barcelona.
Alcalde de Murcia Espaia - Unir fuerzas de .]Europa y el Mediterraneo.
Confianza y optimismo.
- Historia de la poblacion: creacién econdmica
acondicionada por los intercambios. Narbona
Vicepresidente del Grand s el‘2.. puerto romano. .
Narbonne encargado del | Francia |~ Jaurés: «aucun regret pour le passé, aucun
Plancamiento remords pour le présent, une inébranlable
confiance pour I’aveniry.
- Implicacion en el Comité de las Ciudades para
la Alta Velocidad.”
- Construccion de una Europa de ciudades
Presidente de Perpignan- Francia sostenibles, inteligentes y conectadas.
Meéditerranée - Lav + plataforma intermodal St-Charles + linea
eléctrica Catalufia/Francia.
Alcalde de Rijeka Croacia |~ Adhe'smn alave. .
- Interés para las conexiones ferroviarias.
- Posicion estratégica en el Corredor
Mediterraneo.
Alcalde de Sant Cugat Espafia - Responsabilidad social y medioambiental.
del Vallés P - Cluster farmacéutico.
- Principio de subsidiariedad a favor de las
ciudades.
- Potencial logistico, 33 poligonos de
Alcalde de Santa Espaiia actividades, articulacion de proyectos

territoriales.

1. La red Eurocities, fundada en 1986 por Barcelona, Birmingham, Francfort, Lyon, Milan y Rot-
terdam, retine ahora a las 130 ciudades mas grandes de Europa en torno a un objetivo de desarrollo.
2. El Comité de Ciudades para la Alta Velocidad retine a Barcelona, Béziers, Carcassonne, Figue-
ras, Girona, Lleida, Montpellier, Narbona, Perpifian, Tarragona y Tolosa en torno a la reivindi-
cacion de la lav litoral Languedoc-Rossellon y de la conexion Francia-Espaiia en alta velocidap.
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Ponente Pais Principales elementos del discurso
Responsable de
Urbanismo de San Espaiia - Proximidad de Barcelona.
Vicent dels Horts
- Hub portuario.
Representante de Espafia - «Banana» Ferrmed.

Tarragona - Fraternidad mediterranea.

Municipio de Timisoara | Rumania | - Conectividad esencial para nuestras ciudades.

Responsable - Burorregién,
D! . ~ - Consolidacion de un Corredor Mediterraneo
Medioambiente de Espaiia .
Tortosa estratégico para la UE.
- Objetivo: salir de la crisis.
- Red de ciudades solidarias para superar las
Delegado de Transportes Francia actuales dificultades.
de Tolosa - Intercambio y confrontacion de ideas.
- Solidaridad territorial.
- Situacion con respecto a Madrid y
Guadalajara.
Alcalde de Yunquera de i - Centros industriales y nueva plataforma
Espaiia intermodal.
Henares

- Necesarias acciones para dar una imagen
politica de las ciudades.
- Red de integracion cultural en Europa.

- Corredor Mediterraneo para impulsar cambios.
Alcalde de Barcelona Espaiia - Suefio de conexidn europea.
- Salida de la crisis gracias a las ciudades.

Tres elementos dominan en las breves intervenciones. El primero, que caracteriza
sobre todo a las ciudades catalanas, es el de la funcidn logistica que justifica su
presencia en el Corredor Mediterrdneo de mercancias y su papel entre las ciudades
importantes de la red aunque tengan un peso demografico muy limitado. El segun-
do es el de la conexion en alta velocidad, bajo la presion de las ciudades francesas
localizadas en el trazado de la linea de alta velocidad Montpellier-Perpifian, que
reaccionan al retraso de la construccion de la linea y de la interconexion con Bar-
celona. El tercero es el de la creacion de una red de «ciudades inteligentes» en el
marco de la integracion europea, argumento que, aunque sea bastante compartido,
sobre todo es subrayado por las ciudades mas orientales del trazado, mas alejadas
de la preocupacion del Corredor Mediterraneo que de la de su conexién con el
centro de Europa por las infraestructuras de transporte. La sesion acaba con la
intervencion Xavier Trias, que firma la declaracion de Eu Core Net Cities y es el
unico en hacerlo en el acto. Ademas de las 28 representadas, otras ciudades han
firmado, principalmente situadas en el Corredor Mediterraneo, y otras muchas han
declarado su interés en hacerlo, sobre todo a lo largo del «gran eje» Ferrmed y en
la dorsal europea. Sin embargo es interesante notar que tres afios después de la
creacion de Eu Core Net Cities pocas ciudades se adhirieron en comparacion con
las primeras manifestaciones de interés.
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Por tltimo, tres temas ocuparon las sesiones «técnicas» sobre el modelo de las
conferencias de Ferrmed: los proyectos ferroviarios transeuropeos; los retos de la
movilidad de viajeros y mercancias para las ciudades; y los proyectos urbanos en
torno a las nuevas tecnologias de la informacion y la comunicacion. Los tres temas
corresponden a las preocupaciones expresadas por los alcaldes y constituyen una
orientacion para las futuras actividades de la plataforma.

Un afio mas tarde, la segunda conferencia Eu Core Net Cities se organiza en
Génova, el 25 y 26 de junio de 2014, al lado de un congreso de la arve (Asociacion
Internacional de la Ciudades Portuarias), lo que confirma el vinculo entre los in-
tereses de la asociacion y los temas logisticos, pero a diferencia de la conferencia
inaugural, que habia reunido a unas doscientas personas, la segunda conferencia
solo tiene unos cincuenta participantes. La prensa no asiste al evento porque Mar-
co Doria, alcalde de Génova, y Antoni Vivés, vicealcalde de Barcelona, dieron una
rueda de prensa cerrada justo antes. Después de una sesion de apertura a cargo de
los representantes de las dos ciudades, de la Comision Europea y de Ferrmed, la
conferencia se divide en tres sesiones técnicas sobre los temas del afio anterior.
Aunque los intereses de las ciudades sigan siendo similares, se nota una menor im-
plicacion de las ciudades catalanas y un desplazamiento de los participantes hacia
el este. Sin embargo, su origen geografico sigue el eje del Corredor Mediterraneo
de la red central europea.

Al contrario que las de Ferrmed, las conferencias de Eu Core Net Cities son
el momento en el que se hace la integracion entre los miembros: es un lugar de
encuentro, de manifestacion de intereses y de expresion de objetivos europeos co-
munes. Se trata para la plataforma de distribuir la palabra entre sus miembros para
permitir un mejor conocimiento de los proyectos urbanos en Europa y para hacer
surgir nuevas solidaridades. Ademas, los actores mayoritariamente son institucio-
nales y urbanos, y no econéomicos. Sin embargo, esta diferencia en la composicion
y el método no bastan para ocultar la similitud de los objetivos y del funciona-
miento de Ferrmed y de £u Core Net Cities. En ambos casos, las intervenciones
y la composicion de los paneles demuestran una presencia fuerte de Cataluia y
un reto principal: el Corredor Mediterraneo, principalmente en su parte espaiiola.

La iniciativa conjunta Ferrmed/czr/eu Core Net Cities: el Corredor
Mediterraneo, objeto en comun

En enero de 2015, Ferrmed organiza junto con czr y Eu Core Net Cities una confe-
rencia en Barcelona especificamente dedicada al Corredor Mediterraneo y titulada
«Bottom-up initiatives for smarts intercities links. Transportation & logistics. Me-
diterranean Corridor. Sections: Torino — Lyon — Marseille — Barcelona — Valencia
— Almeria and Barcelona — Lleida — Zaragoza»: el Corredor Mediterranco esta
en el centro, e incluso se detalla su geografia y el interés por los tramos de Turin
a Almeria y de Barcelona a Zaragoza, lo cual invita a hacer varias observacio-
nes. Primero, Barcelona, que hospeda la conferencia, esta en posicion nodal entre
los dos tramos considerados. Segundo, limitar el Corredor Mediterraneo al tramo
Lyon-Turin en uno de sus extremos permite que corresponda con la proposicion de
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gran ¢je de Ferrmed y asimismo con la de corredor multimodal de la Comisiéon Eu-
ropea, mostrando al mismo tiempo que el franqueamiento de los Alpes por el tinel
Lyon-Turin es una cuestion de mayor importancia. Tercero, el desdoblamiento del
trazado a partir de Barcelona corresponde a la propuesta sintética de la Comision.
Cuarto, los limites propuestos para ambos trazados, hasta Almeria por una parte
y hasta Zaragoza por otra, traducen en negativo el menor interés por el puerto de
Algeciras, que eligio el Corredor Central y se retird de Ferrmed, y por Madrid.

Ademas, el titulo de la conferencia precisa desde el principio que se tra-
ta de promover un enfoque bottom-up, es decir, iniciativas que parten de los
actores locales para hacer valer sus intereses en las instancias europeas. Este
enfoque le es fiel a la logica de integracion de los intereses individuales por
los grupos de presion. El titulo también precisa que se trata de promover «los
vinculos entre ciudades inteligentes», lo que se hace eco del programa de Eu
Core Net Cities establecido en la primera conferencia. Por ltimo, la mencion
de «transporte y logistica» como tema central se cruza con la actividad prin-
cipal de czr y permite poner de relieve los temas privilegiados de Ferrmed.
La «iniciativa conjunta» intenta pues preservar el equilibrio entre los centros
de interés de cada una de las partes. El mismo equilibrio existe en la organi-
zacion de las sesiones: la primera parte estd dedicada a los discursos de los
representantes de las ciudades miembros de eu Core Net Cities, la segunda, a
cuestiones de logistica en torno a los actores del transporte, y la tercera, a los
retos econdmicos con los representantes de los distintos sectores. Los elemen-
tos expuestos por los ponentes se distinguen poco de los que se usaron en las
precedentes conferencias de Ferrmed o Eu Core Net Cities, y una parte impor-
tante de los ponentes son los mismos. En todo caso, los argumentos técnicos
y econdémicos dominan. Con ocasion de esta conferencia, el representante del
alcalde de Malaga propone organizar en su ciudad la proéxima reuniéon de las
tres organizaciones en torno a las preocupaciones de los actores andaluces (la
conferencia tuvo lugar en abril de 2016).

El modelo de conferencia conjunta permite poner claramente el Corredor Me-
diterraneo espaiol en el centro de los intereses de los distintos grupos de presion,
pero también puede interpretarse como una manera de reunir a mas participantes
que en la conferencia de Génova. En todo caso, confirma el papel motor de Fe-
rrmed en todos los actos de lobbying en torno al Corredor, y el hecho de que sus
principales intereses estan en Catalufia.

Las conferencias organizadas por los lobbies tienen un papel importante para
la expresion de las reivindicaciones ante un publico mayoritariamente especia-
lizado e interesado por el tema del transporte en Europa, pero también son una
manera de afirmar el leadership de algunos actores en cuanto a los corredores y
confirmar el liderazgo de Ferrmed, que coordina todos los eventos. Las distintas
formas de expresion a distintos niveles, en marcos distintos y por parte de acto-
res institucionales, econdmicos o logisticos son discursos o tribunas que apoyan
el Corredor Mediterranco basandose en argumentos esencialmente técnicos y
econdémicos, y que demuestran en la escena publica los resultados de acciones
de lobbying mas discretas.
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Hacia una despolitizacion del Corredor Mediterraneo
De los retos politicos a la escenificacion de un consenso

Las conferencias de los /obbies son el escenario principal en el cual se expresan
los actores econdmicos, institucionales y de la sociedad civil. Los actores, siguien-
do estrategias propias, interactian para influir en las decisiones de las instancias
responsables de las politicas de transporte a escala nacional y europea. Aunque
tengan intereses divergentes, se reunen, con ocasiéon de las conferencias de los
grupos de presion, en torno a un consenso organizado.

Las fuerzas presentes en dichas conferencias revelan el equilibrio de las rei-
vindicaciones del Corredor Mediterraneo: el anclaje territorial mayoritariamente
catalan de los miembros de los grupos de presion y su representacion muy im-
portante en las conferencias es indicio del papel que Cataluiia se esfuerza en des-
empefiar en el escenario politico y de la influencia que intenta tener al apoyar las
acciones de Ferrmed en la Comision Europea. Se trata de una manera de existir
politicamente a nivel europeo a través de asociaciones de defensa de intereses a
priori territorialmente mas amplios y con objetivos muy precisos (Hesse, 20154;
Ollivier-Trigalo, 2009; Pasquier, 2002).

Ademas, la evolucidn de la representacion de los territorios espafioles en los
grupos de presion es interesante: de manera general, los actores andaluces estan
en minoria comparativamente con los de las demas regiones mediterraneas espa-
folas (y estan ausentes de las conferencias de Ferrmed y de Eu Core Net Cities,
con excepcion de la conferencia conjunta de 2015) por dos razones principales.
Primero, el proyecto de Corredor Mediterraneo les parece menos inmediato a
causa de la dificultad de su realizacion a lo largo de la costa. Segundo, la capi-
tal regional, Sevilla, al igual que una parte importante de la regiéon, mira hacia
Madrid. Sin embargo, en 2015, Malaga propone acoger una conferencia de los
grupos de presion (que tiene lugar en abril de 2016) en torno a la cuestion de los
intereses de la costa andaluza, lo cual demuestra la discrepancia entre la mayor
parte de Andalucia, que mira hacia Madrid, y Andalucia oriental, mal conectada
con el resto del territorio regional (Baron-Yelleés y Loyer, 2015). La propuesta
tiene un doble objetivo politico: obtener una inscripcion efectiva del litoral an-
daluz en los proyectos europeos y nacionales de Corredor Mediterraneo, por una
parte, y afirmar el papel de dichas provincias en la escena nacional y regional
por su participaciéon a nivel europeo, por otra parte. Por tltimo, la cuestion de
la participacion de Valencia, punto central de la reivindicacion del Corredor, en
los lobbies es interesante. En las conferencias, la ciudad de Valencia y la Co-
munidad Valenciana nunca estan institucionalmente representadas y los actores
politicos regionales parecen hasta 2015 no querer comprometerse en lo que, a
nivel nacional, puede parecer como una iniciativa catalana. Solo los actores eco-
némicos, a través de las asociaciones empresariales, son miembros de Ferrmed,
y el Puerto de Valencia es el tinico actor activo en las conferencias que, de hecho,
no estan desprovistas de estrategia politica. Las estructuras territoriales encaja-
das a través de la representacion de los distintos niveles territoriales y tipos de
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actores hacen de las conferencias de Ferrmed una imagen reducida de la relacion
de fuerzas de la geopolitica espatfiola.

Sin embargo, las mismas conferencias son un instrumento con el cual los
grupos de presion construyen una reivindicacion aparentemente unitaria y poli-
ticamente neutral. La apariencia unitaria se construye gracias a la escenificacion
de un consenso entusiasta en torno al proyecto de Corredor Mediterraneo y a la
utilizacion de un discurso comun, y también se muestra a través de las fotografias
oficiales de los eventos, que retinen a los actores claves, como los alcaldes con
ocasion de la conferencia inaugural de eu Core Net Cities. Este consenso reposa
en la adhesion de los actores a las propuestas de los lobbies, pero también en la se-
leccidn de los participantes, que apoyan el proyecto unanimemente, y en la forma
de los eventos, con intervenciones muy breves que incluyen agradecimientos a los
organizadores, una presentacion general de la empresa, sector o institucion y unas
pocas ideas claves sobre los retos del Corredor, lo cual deja muy poco lugar para
profundizar o matizar las posiciones de los actores. Ademas, el esquema bottom-
up propuesto como metodologia de los lobbies para comunicar los intereses de los
actores individuales y locales a las instituciones europeas se dobla con un esquema
top-down de expresion de dichas reivindicaciones: Ferrmed es quien formula la
propuesta principal para la Comision y las asociaciones empresariales regionales
se suman a ella, lo cual repercute en las asociaciones provinciales que a su vez
transmiten los argumentos de Ferrmed a sus miembros, de modo que si Ferrmed
sintetiza los intereses individuales, también es la fuente de las propuestas que fun-
damentan la representacion dominante del Corredor Mediterraneo en Espaiia.

Los lobbies y la despolitizacion de los discursos

Ferrmed es una creacion catalana, pero integra transversalmente distintos territo-
rios, sectores y tipos de actores, intentando borrar la dimension politica e incluso
geopolitica propiamente espafiola tras aspectos técnicos que preservan la unidad
entre sus miembros y hacen que la reivindicacion sea aceptable para todos, fede-
rando lo mas ampliamente, para existir a nivel europeo.

Mientras las organizaciones colectivas de las regiones espafolas politizan la
cuestion del Corredor Mediterraneo para hacerla existir en el debate nacional,
también se apoyan en representaciones del Corredor y en temas fuertes que Ferr-
med supo imponer a través de sus propuestas, de modo que se puede considerar
que el lobby, a través de sus propuestas, hizo existir el Corredor Mediterraneo
como objeto politico en Espaila —en particular, como objeto de tensiones entre
las regiones mediterraneas y el Gobierno central—. Sin embargo, en sus estudios
y conferencias la dimension politica parece ausente o por lo menos en gran parte
colocada en segundo plano, detras de una argumentacion politicamente neutral. La
despolitizacion pasa por el discurso general (Siroux, 2008) de Ferrmed, que pone
el acento en el interés economico de un gran eje transeuropeo y en los aspectos
técnicos de su realizacion. Ademas, la presencia relativamente leve de los actores
politicos en las conferencias de Ferrmed y la presencia de actores institucionales
de paises distintos en las de Eu Core Net Cities favorecen la expresion de objetivos
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de pura cooperacion europea. Es esta valorizacion de Europa como horizonte la
que hace posible ir mas alla de las cuestiones de politica nacional.

Al desprenderse de los retos de la politica nacional Ferrmed logra que sus
propuestas se tengan en cuenta a nivel europeo y federen a otros paises ademas
de Espaiia en torno a objetivos que se pueden asimilar en toda Europa y que res-
ponden exactamente a los criterios de la Union Europea en cuanto a las redes de
transporte. Al poner de relieve sus estudios técnicos, Ferrmed pudo lograr que la
DG-Move incorporase oficialmente sus propuestas en las publicaciones sobre los
corredores multimodales. En la actividad de los lobbies, una parte de los retos del
Corredor se pasa en silencio bajo las normativas técnicas que también sirven para
camuflar cuestiones territoriales demasiado claras que reducirian la reivindicacion
a cuestiones puramente regionales o nacionales.

LA EUROPEIZACION DEL DISCURSO PARA SERVIR A
PROYECTOS MULTIPLES

Movilizar una argumentacion europeizada, centrada en el interés econdmico de
crecimiento de los flujos, en elementos técnicos que permitan la realizacion de
una red transeuropea, y en el horizonte constituido por Europa para los distintos
actores permite que el Corredor Mediterraneo, que inicialmente era un proyecto de
las regiones mediterraneas, pase a ser un objeto central de la planificacion a escala
continental. El mismo modo de accién también muestra otros proyectos europeos
como modelo de expresion de las reivindicaciones o como marco general para
proyectos puntuales.

La reivindicacion del Corredor Mediterraneo como paradigma
europeo

Los transportes en Europa y el interés de los think-tanks

El funcionamiento del debate democratico europeo se fundamenta en las ins-
tituciones, pero también en la existencia de numerosos grupos que, centrados
por lo general en un determinado tema, producen una reflexiéon argumentada
y la someten al debate publico para intentar influir en las decisiones: son los
think-tanks, término genérico que designa a grupos de reflexion de intereses
muy diversos (Huyghe, 2013).

Desde el punto de vista del transporte de viajeros, la asociacion Trans-Europe
TGV Rhin-Rhéne-Méditerranée, fundada en los afios ochenta, en el momento de
creacion de la primera linea de alta velocidad en Francia, defiende la realizacion
de un eje para vincular Alemania con el Mediterraneo. La asociacion retine so-
bre todo a colectividades territoriales francesas, alemanas y suizas, y su accion
se concentra hoy en el eslabon de la linea de alta velocidad Rin-Rodano, que
debe conectar las distintas redes. Sin embargo, sus representantes también asisten
a los eventos en torno al Corredor Mediterraneo, como la conferencia conjunta
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Ferrmed/czr/eu Core Net Cities de Barcelona en 2015. Otra propuesta de enlace
transeuropeo es la de Altro, Asociacion Logistica de Transporte del Oeste, que
retine a colectividades locales del oeste de Francia y algunos actores econémicos
para la promocion de una Via Atlantica para vincular el oeste de Francia con el
nuevo tunel de Lyon-Turin y la red de corredores multimodales. Esta propuesta
puede verse como competidora del Corredor Mediterraneo, pero también como un
complemento que lo dota de un ramal adicional. Las dos asociaciones representan
sobre todo intereses de las colectividades locales y realizan propuestas con el ob-
jetivo de influir en las politicas publicas nacionales y europeas en cuanto a grandes
infraestructuras ferroviarias.

Un caso singular es el de Business Eumed, implantada en Barcelona, esen-
cialmente constituida por empresas catalanas: ademas de su papel de asociacion
empresarial dedicada a facilitar el establecimiento de sus miembros alrededor del
Mediterraneo y los intercambios con los paises vecinos, también propone la crea-
cion de una infraestructura para conectar los principales puertos entre si y con sus
hinterlands en torno al Mediterraneo.

Ferrmed como paradigma

Gracias a su papel activo en la definicion de las redes transeuropeas de transpor-
te, Ferrmed aparece como un modelo para las acciones de lobbying porque supo
llevar la reivindicacion del Corredor Mediterraneo al nivel europeo, hacer adoptar
una parte de sus propuestas y sobre todo imponer una imagen, una cartografia
de gran eje estructurante presente en las mentes de los actores del transporte en
Europa a todos los niveles. El método de Ferrmed, que consiste en federar mas
alla de los actores directamente implicados en el proyecto espaiol de Corredor
Mediterraneo, y por lo tanto camuflar el anclaje territorial preciso de sus reivindi-
caciones detras del escudo de la cohesion europea y de los retos continentales, es
un paradigma para otras asociaciones.

Los think-tanks constituidos para defender un determinado proyecto, como
Altro o Trans-Europe TGV, o una red inmaterial, como Business Eumed, que no
tienen los mismos recursos que Ferrmed en términos de base territorial y de apo-
yos politicos, son menos visibles en el escenario internacional. Su accion sobre
todo se manifiesta en la escala regional y nacional, aunque su presencia en las
conferencias de Ferrmed y Eu Core Net Cities demuestre su participacion en la eu-
ropeizacion del debate. Ademas, usan los mismos instrumentos que los grupos de
presion, produciendo representaciones cartograficas prospectivas a las que se pue-
de atribuir un papel de «mediacion simbolica» (Torricelli, 2002) entre los actores.
Siguiendo la misma logica que Ferrmed, intentan otorgarles una legitimidad euro-
pea a reivindicaciones localizadas que a veces siguen el mismo trazado que el que
propone el lobby. Los think-tanks también usan la estrategia de portaje europeo de
proyectos locales y de identificacion de retos econdmicos y técnicos que permiten
borrar en apariencia las cuestiones de politica regional o nacional. De esta manera,
la europeizacion del discurso se ha convertido en paradigma de la accion politica

132



El Corredor Mediterraneo. Desencuentro politico y territorial

de las regiones por la despolitizacion de sus argumentos y la generalizacion de sus
reivindicaciones al marco europeo.

La europeizacién de las reivindicaciones como instrumento
de accion

Una argumentacion de la centralidad

Las asociaciones que como think-tanks proponen proyectos ferroviarios a es-
cala europea o euromediterranea tienen anclajes territoriales especificos y ob-
jetivos concretos particulares, pero comparten la misma manera de presentar
sus reivindicaciones, llevandolas al nivel europeo en forma de propuestas de
gran envergadura susceptibles de formar parte de las redes transeuropeas di-
bujadas por la Comision Europea, cumpliendo con los principales objetivos de
la politica de los RTE-T.

Trans-Europe T6v Rhin-Rhéne-Méditerranée federa a unos cien miembros,
en su mayoria colectividades territoriales. La ubicacion de la asociacion en Bel-
fort, en un espacio transfronterizo, es un factor de explicacion de sus reivindi-
caciones, que se refieren a un doble contexto geografico: la interconexion entre
el espacio rodaniano y el valle del Rin, por una parte, y la conexién transeuro-
pea de norte a sur, por otra. El nombre de la asociacion es una referencia directa
a la linea de alta velocidad Rin-Rédano, que concierne primero a Francia, con
la realizacion del tramo que hasta hace poco faltaba para conectar las redes de
alta velocidad sur-este y este, de modo que se trata de una peticion muy precisa
y geograficamente situada. Por el contrario, la mencion «Trans-Europe» y el
caracter bilingiie (francés y aleman) de los documentos ilustran la idea de una
interconexion transfronteriza y de una red transeuropea, mientras que la men-
cion «Méditerranée» parece extraer la propuesta de su contexto regional para
alzarla hacia una escala territorial mas amplia. La doble escala de referencia y
la doble perspectiva se confirman en el mapa que resume la propuesta de Trans-
Europe TGv (mapa 14).

Este mapa es interesante porque representa precisamente el proyecto de linea
de alta velocidad Rin-Rodano con sus distintos tramos en el centro de la propuesta.
El resto del trazado es menos preciso, constituido por un tramo central que va de
Dinamarca a Espafia en torno al cual se organizan ramales en forma de flechas
hacia las grandes ciudades europeas. La tabla que compara los tiempos de trayecto
también se refiere a la ambicidn transeuropea de la propuesta y demuestra que la
linea de alta velocidad Rin-Rdédano, en posicion central, es la clave del sistema
y la condicion sine qua non para reducir los tiempos de recorrido. Este tipo de
argumentacion y cartografia integra un proyecto de envergadura regional en una
perspectiva europea susceptible de otorgarle un alcance mayor al incluirlo en una
red relevante para con los proyectos de la Comision Europea, pues el trazado evo-
ca el de dos de los corredores multimodales.
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MAPA 14
Propuesta de eje Alemania-Mediterraneo de Trans-Europe 16v Rhin-
Rhéne-Méditerranée (Trans-Europe T6v, 2001)

MAPA 15
Argumentacion a favor del tinel Lyon-Turin (La Transalpine, 2015)

LE SEUL TUNNEL FERROVIAIRE TRANSALPIN ORIENTE EST-OUEST /»‘-— latransalpine
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La asociacion La Transalpine usa una argumentacion del mismo tipo a favor de
la implementacion del tinel ferroviario Lyon-Turin (mapa 15). El mapa en el que
se apoya intenta demostrar la absoluta centralidad de dicho tramo en Europa, por
una parte, y en el Corredor Mediterraneo definido por la Comision Europea, por
otra. Lo muestra como el nudo entre este corredor y el eje norte-sur que vincula
el Mediterraneo con la fachada del Mar del Norte e insiste en la originalidad del
Lyon-Turin como unico franqueamiento de este a oeste en los Alpes para el trans-
porte ferroviario de mercancias mientras varios franqueamientos existen de norte
a sur. La evocacion de los distintos elementos que ponen el proyecto en la escena
europea permite plantear el problema en una escala distinta de la de los opositores
al proyecto, que se sitian a un nivel muy local (Sutton, 2013). Se trata, como en el
caso del Corredor Mediterraneo, de sacar el debate de su contexto local y politico
para plantearlo frente a retos econémicos y europeos.

Una argumentacion de la periferia

Siguiendo una logica distinta, la asociacion Altro propone la creacion de una Via
Atlantica para conectar el oeste de Francia con el tinel Lyon-Turin y poner a
Burdeos en posicion nodal en la red ferroviaria europea, en el cruce del corredor
multimodal atlantico y de la Via Atlantica prolongada a partir de Lyon por el Co-
rredor Mediterraneo hacia el este y por el corredor Mar del Norte-Mediterraneo
hacia el norte (mapa 16).

Mapa 16
Propuesta de articulacion de las redes ferroviarias por la Via
Atlantica (Caniaux, 2014b)
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Altro consta de unas cuarenta colectividades territoriales francesas situadas en la region
de La Rochelle: se trata de una asociacion que representa, a través de sus miembros,
intereses muy locales vinculados a un determinado territorio que se presenta como una
periferia. La Via Atlantica se presenta como el eslabon que falta para vincular el oeste
de Europa al nuevo centro gravitacional del continente (Caniaux, 20144). En realidad,
aparece como una manera para las colectividades territoriales de los alrededores de La
Rochelle de no quedarse al borde del camino y de afirmar su posicion en la red france-
sa. Altro no esta muy presente en la escena publica y sobre todo se expresa en la prensa
regional y en eventos publicos, como el congreso de Eu Core Net Cities de 2014.

MAPA 17
Mapa de la red central modificada para integrar la Via Atlantica
(Caniaux, 2014b)

La semiologia usada para transmitir la propuesta al nivel europeo —por ejemplo con
ocasion de una presentacion en la Conferencia de las Regiones maritimas periféri-
cas en Bruselas— es significativa de la voluntad de justificar la Via Atlantica por la
europeizacion del discurso, pues Altro elige el mapa de la red central de 2013 como
base para presentar su propuesta como un tramo de la red prioritaria (mapa 17). En
este mapa, el tramo este-oeste ha sido anadido en verde, de tal modo que se con-
funde con el mapa original, para demostrar que se trata de un tramo «natural» en la
red en la cual constituye una arista complementaria en el oeste. Ademas, el uso del
color verde, es decir, del color usado para el Corredor Mediterraneo, le afiade a este
un ramal hacia el Corredor Atlantico en Francia, al igual que el ramal de Madrid a
Sevilla en Espafa. Asi, Altro no parece proponer un proyecto nuevo sino restablecer
un equilibrio territorial hacia la periferia europea adaptando los trazados previstos.
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Una argumentacion por la integracion de los paises vecinos

Otros think-tanks movilizan la referencia a los espacios del entorno y al objeti-
vo de cooperacion e integracion regional en el Mediterraneo. Business Eumed
funciona como un think-tank al servicio de las empresas que quieren desarrollar
alianzas en el Mediterraneo. Su objetivo es facilitar la implantacion de empresas
mayoritariamente catalanas recopilando datos y compartiendo la informacién con
los miembros para formar redes de empresas por sector de actividades. Los vincu-
los entre Business Eumed y Ferrmed son muy estrechos, ya que cada asociacion
es miembro de la otra y sus dirigentes son en gran parte los mismos: Joan Amoros,
presidente de Ferrmed, es secretario general de Business Eumed, Rafael Puig,
director de esta, es secretario general de aquella en Bruselas, y Josep Maria Rovira
ocupa puestos importantes en ambas estructuras.

Business Eumed presenta un proyecto de transporte que se hace eco de sus
intereses: el «tren orbital mediterrdneo» (mapa 18), que, segiin Rafael Puig, debe
mostrar una imagen fuerte pero no es un proyecto concreto; se trata de mejorar las
conexiones de los puertos mediterrdneos entre si'y con su hinterland (lo que expli-
ca las flechas hacia el interior) por modos de transporte eficientes. Es interesante
notar que en el mapa la arborescencia mas desarrollada hacia el norte y el sur es la
que corresponde al proyecto de Ferrmed.

MAPA 18
Proyecto de «tren orbital mediterraneo» (Business Eumed, s. d.)

A través de este proyecto, Business Eumed inscribe su accion de creacion de re-
des inmateriales en una dimension territorial concreta y eleva sus preocupaciones
locales y multiples (implantacion de empresas) a un nivel euromediterraneo unifi-
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cado. La asociacion apela a la idea de integracién macrorregional y de politica de
vecindad como telon de fondo.

El conjunto de estos proyectos descansa en la misma ambicion de estructu-
racion de Europa o del espacio euromediterraneo por los transportes. Las distin-
tas asociaciones comparten la constatacion del papel de las infraestructuras en la
construccidn continental en el sentido institucional, con dos ideas principales: los
grandes ejes transeuropeos, por una parte, y el caracter reticular del territorio para
asegurar la conexion de todas las regiones a la red central, por otra. Los proyectos
presentados, que provienen de logicas de actores muy locales, recurren a imagenes
europeas y se apoyan en tematicas recurrentes del planeamiento europeo, lo que
contribuye a producir representaciones relativas a los corredores de transporte en
Europa. Desde este punto de vista, cada uno de los actores colectivos propone su
propia vision de la red, pero también del territorio europeo como espacio estruc-
turado por los transportes y flujos econdomicos, con la intencién de influir en el
esquema que al final sera adoptado por los actores institucionales.

Al nivel europeo, la cuestion del Corredor Mediterraneo es llevada por las ins-
tituciones de la planificacion de los transportes y por grupos de interés diversos a
la vez. Entre ellos, dos lobbies tienen un papel principal por su presencia mediatica
pero también por su capacidad para interactuar con eficacia con los actores institu-
cionales. Ferrmed es el lobby primordial del Corredor Mediterraneo que interviene
hasta en los mismos documentos de planificacion, y Eu Core Net Cities esta un
poco mas en segundo plano, al ser una emanacion de Ferrmed y reunir a ciudades
situadas en la red central europea, lo cual le da un papel de validacion del trazado
institucional, mas que un papel de propuesta.

La europeizacion del Corredor Mediterraneo por las acciones de lobbying apa-
rece como un proceso de despolitizacion de los argumentos forjados a nivel regio-
nal y nacional en Espaiia para presentar elementos federadores, aceptables por una
gran cantidad de miembros a través de Europa. Esta despolitizacion esconde una
accion politica fuerte de los lobbies a nivel regional y europeo. Por lo tanto, existe
un desfase entre la accion escenificada de los lobbies —declaraciones, publicacio-
nes y conferencias— y su accion de segundo plano acerca de las personalidades
politicas, que se desarrolla mas discretamente. La europeizacion de la defensa del
Corredor Mediterraneo permite legitimar un proyecto que sobre todo viene del
Mediterraneo espaiiol, incluyéndolo en las redes transeuropeas. El corredor obtie-
ne asi, en nombre de intereses comunes, un apoyo mas grande.
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El mundo era tan reciente que
muchas cosas carecian de nombre, y para
mencionarlas habia que sefalarlas con el dedo.

(Gabriel Garcia Marquez, Cien afios de soledad)

El Corredor Mediterraneo como objeto de planificacion que hace interactuar a
diferentes actores y da lugar a diferentes representaciones esta en la encrucijada
de los distintos sentidos de la territorializacion y esta en el centro de intercambios
con los territorios que atraviesa a distintas escalas.

La construccion europea reposa en procesos de integracion institucional y eco-
némica de largo plazo, y asimismo en la construccion de un territorio comin cuya
vocacion es federar el «espacio comunitario», otorgandole una identidad compar-
tida y legible. Uno de los factores principales de dicha construccion territorial es
la integracion de los grandes proyectos, entre los cuales los transportes ocupan
un lugar importante desde el Tratado de Roma. La reflexion sobre el papel de los
transportes como instrumento de ordenacion del territorio europeo, como factor
de cohesion y como elemento esencial para favorecer las movilidades e intercam-
bios, esta en el centro del trabajo de la Conferencia Europea de los Ministros de
Transporte (CEMT) y de la ocpe desde los afos setenta (cemt, 1991, 1994, 1997,
OCDE, 1977), y asimismo de la implementacion de las RTE-T desde los afios noventa
(Commission européenne, 1994). La cuestion de las grandes infraestructuras y
su papel en la construccion europea remite a la idea de Europa en el largo plazo
y particularmente a la estructuracion de algunos espacios por las vias romanas,
como la Via Herculea a lo largo del Mediterraneo, o por antiguas rutas comerciales
como las Ferias de Champafia o la Liga Hanseética. Las lineas que se dibujaron
a lo largo del tiempo impregnan el trazado de los corredores contemporaneos. El
Corredor Mediterraneo forma parte de dichos macroproyectos que deben supues-
tamente organizar el espacio europeo, como los demas corredores multimodales,
respondiendo a los objetivos del Libro Blanco de 2011 (Commission européenne,
2011a) de obrar a favor de un «espacio tnico de los transportes en Europa», en
referencia al «mercado tnico» que fundamenta la construccion europea.
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A escala espafiola, el Corredor Mediterraneo esta menos vinculado a un pro-
yecto politicamente defendido por los actores institucionales de la ordenacion
del territorio que a intereses comerciales de los actores econdmicos. Sin embar-
go, al surgir de las regiones mediterraneas y al ser apoyado por actores politicos,
el Corredor Mediterraneo vino a ser un elemento clave de la ordenacion del terri-
torio en Espafia y de la construccion nacional a través de las redes de comunica-
cion. El Corredor Mediterraneo participa de un sistema de referencias politicas,
historicas, filosoficas y espaciales. La cuestion del papel de los transportes en la
construccion nacional espafiola va de la mano de una fuerte adhesion a la idea de
vertebracion (Ortega y Gasset, 2007) del territorio y, consecuentemente, de una
referencia a las deficiencias reales o supuestas de su estructuracion. Ademas, un
sistema de representaciones espaciales que provienen a la vez de referencias po-
liticas, de territorios institucionales y de pertenencias regionales forma el marco
en el que el Corredor Mediterraneo se inscribe como elemento de organizacion
del territorio espaifiol.

EL CORREDOR MEDITERRANEO Y LA
ESTRUCTURACION DEL TERRITORIO EUROPEO

Los transportes ocupan un lugar bastante importante en el proceso de construc-
cion europea, pues forman el armazon de un territorio por venir: la constitu-
cion de un territorio europeo depende de la superacion del marco nacional y de
la interconexidn de las redes de los distintos paises para facilitar la movilidad
de los viajeros y la circulacion de los flujos de mercancias. Ademas, la cues-
tién de los transportes es fundamental porque las infraestructuras, historica-
mente definidas en el marco nacional, forman una yuxtaposicion de redes con
normas distintas que dificilmente pueden comunicarse, sobre todo en lo que
concierne al ferrocarril.

El Corredor Mediterraneo al servicio de la territorializacion
europea

En Europa, las tres formas de territorializacion, que son, primero, la mani-
festacion espacial de las politicas publicas (Collignon et du Chaffaut, 2007;
Faure, 2004), segundo, la modificacion del juego de los actores y de la gober-
nanza territorial en torno a un determinado proyecto (Gregory, 2009; Heyman,
2007; Lezaun y Groenleer, 20006), y tercero, la incorporacion de conceptos
abstractos (como los corredores, las megarregiones...) en la creacion de nue-
vos territorios (Florida, Gulden y Mellander, 2008; Vanier, 2009), se perciben
en los proyectos de organizacion del territorio europeo por los corredores de
transporte (figura 18).
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FIGURA 18
Los corredores y los tres sentidos de la territorializacion
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El Corredor Mediterraneo, herramienta para Europa

El proyecto de Corredor Mediterraneo aparece, en el contexto de la planifica-
cion europea, como una herramienta para construir el territorio europeo desea-
do, objetivo que se refiere a la territorializacion como recomposicion del juego
de los actores en torno a un proyecto, con el objetivo de adecuar las politicas
nacionales y regionales, y a la territorializacion como produccion de territorio
apoyada en conceptos.

El concepto de corredor, en la manera de usarlo de la Comisién Europea para
designar —en el plano operacional— los grandes ejes del espacio comunitario
(Commission européenne, 2013), y al suponer una cooperacion entre actores
institucionales, es el vector de una posible territorializacion para ir hacia un
territorio europeo apropiado y recorrido en el sentido mas fuerte de la palabra.
El Corredor Mediterraneo, entre todos los proyectos, sin duda es una de las he-
rramientas mas potentes por ser un proyecto de largo plazo en la mente de los
actores nacionales (Lentisco, 2005; Villalonga, 1934) y europeos (ocpE, 1977), y
por su trazado que vincula los Estados del este y del oeste de Europa atravesando
fronteras en donde se cristalizan los retos del transporte, entre Espafia y Francia
por una parte (Chardard, 2007; Charlanne, 2005), y entre Francia e Italia por otra
parte (Darnis, 2015; Sutton, 2013), en torno a cuestiones de interoperabilidad y
opciones de infraestructuras.
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FIGURA 19
Cambio de paradigma del Corredor Mediterraneo
1- Primeras logicas de las RTE-T 2- Loogica del comedor ferroviario de mercancias n®6,
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Los corredores de transporte dibujados desde los afios setenta por la Conferen-
cia Europea de los Ministros de Transporte (cemT, 2005; cemT ef al., 2003; Com-
mission européenne ef al., 2003) y luego por las rRTE-T (Commission européenne,
1994, 2008, 2013) participan plenamente en esta logica. El Corredor Mediterraneo
especialmente surge de estas imagenes que a su vez moviliza en sus propias re-
presentaciones. A escala europea, los corredores son la traduccion concreta de las
distintas representaciones espaciales y el catalizador de las imagenes vehiculadas
por los diferentes actores (Libourel, 2014). El Corredor Mediterraneo forma par-
te de estos proyectos, entre los cuales tiene un estatuto singular, pues da lugar a
una fuerte apropiacion simbdlica que se manifiesta a escala europea en los mapas
(Boira i Maiques y Prytherch, 2015) y en los discursos. De estas representacio-
nes surge una zona estable entre Barcelona y Lyon (figura 2) con sus extensiones
variables que dibujan potenciales ejes estructurantes en torno a la dorsal europea
o0 a los arcos litorales. El tramo central estable Barcelona-Lyon corresponde a la
megarregion descrita por Richard Florida (Florida y Ayres, 2008; Florida, Gulden
y Mellander, 2008) y justifica la fuerte implicacion de Catalufia y de Rhone-Alpes
en la reivindicacion del Corredor Mediterraneo, como lo demuestran la presencia
de un representante de la Camara de Comercio de Rhone-Alpes en el directorio de
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Ferrmed y la organizacion de eventos conjuntos, como la «Conferencia bilateral
Cataluiia-Rhone-Alpes: Corredor Mediterraneo, ;qué oportunidades?», de Lyon
el 15 de mayo de 2014. Desde el punto de vista operacional, la implementacion
por el Puerto de Barcelona de un servicio ferroviario de mercancias entre las dos
ciudades también es una sefal de la importancia estratégica del tramo. El paso de
la frontera es una de las cuestiones sensibles del itinerario, como también el tinel
Lyon-Turin, otro franqueamiento de frontera problematico para las RTE-T aunque
no siempre se asocie con la cuestion del Corredor Mediterraneo.

Los dos principales trazados pensados para el Corredor Mediterraneo se fun-
damentan en el mismo tramo central, pero tienen orientaciones ortogonales: al
modelo norte-sur que prevalecioé durante mucho tiempo y que todavia es el de las
representaciones de Ferrmed se superpone un modelo este-oeste con una logica
de ensanchamiento de la Union Europea y de constitucion de un arco latino que
seria la version mediterranea de la Northern Range. Los dos modelos, aunque
sean ortogonales, se completan. El primer modelo permite conectar la fachada
mediterranea con la del Mar del Norte siguiendo el eje de la dorsal europea, de
modo que refuerza un eje estructurante del espacio europeo al mismo tiempo que
propone conectar entre si dos polaridades mayores del transporte de mercancias,
aumentando asi el hinterland mediterraneo y reequilibrando tedricamente el norte
y el sur de Europa. El segundo modelo pone la fachada mediterranea en posicion
central y propone unificarla enlazando sus principales puertos y ciudades litorales.
A través de dicha fachada, el Corredor debe vincular dos periferias de Europa: la
peninsula Ibérica y los nuevos Estados miembros. En ambos casos el problema es
que el Corredor Mediterraneo, que es una cuestion espafola y europea, tiene su
tramo central en Francia, lo que plantea el inconveniente de la no intervencion de
Francia y de su falta de interés por el proyecto.

El Corredor de los actores institucionales y el Corredor de los
actores economicos: de lo local a lo global

El territorio es una referencia permanente en el proyecto de Corredor Mediterra-
neo a escala europea, aunque no deja de ser algo indefinido. Los territorios nacio-
nales forman la base del entramado de instituciones, pero también se componen de
territorios institucionales a otros niveles que actlian a escala europea. El Corredor
Mediterraneo es un prisma, un objeto transaccional para los poderes publicos, que
intentan construir un territorio europeo mas alla de los limites nacionales, y a la
vez es un objeto apropiado por los actores economicos.

Para las instituciones europeas, el espacio comunitario se divide en entidades
nacionales soberanas en el marco de sus respectivos territorios. Por lo tanto, no
hay unidad territorial, sino una fragmentacion que se trata de superar gracias a
proyectos de ordenacion continentales, apoyandose en los Estados para su reali-
zacion. Las redes transeuropeas son el arquetipo de dichos proyectos, que impli-
can ir mas alla de los limites institucionales nacionales para federar la accion de
los Estados en torno a un proyecto comun. El Corredor Mediterraneo vincula seis
Estados y algunas de sus regiones cuyas competencias en infraestructuras y peso
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politico son variables. Instaurando una cooperacién de facto, la Union Europea
espera hacer surgir la conciencia de un territorio comuin que podria transformarse
en conciencia de un territorio europeo que mas o menos coincida con el «espacio
comunitarioy» (figura 20).

FIGURA 20
Visiones de la territorializaciéon del Corredor Mediterraneo
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Desde el punto de vista de los numerosos actores econdémicos que participan en
el proceso de reivindicacion e implementacion del Corredor Mediterraneo, las
referencias al territorio también son muy abundantes, pero la cuestion de la te-
rritorializacion se plantea de otra manera: son los grupos de presion los que, al
organizar la reivindicacion, al federar a los actores y al proponer representaciones
del Corredor, participan en su territorializacion (en el sentido de modificacion de
la gobernanza territorial, pero también en el sentido de creacion de un territorio
particular en torno a un proyecto).

Al contrario de la vision dominante y unificadora de la Comisiéon Europea, la
aproximacion de los lobbies al territorio se fundamenta en una multiplicidad de
actores que tienen su propio anclaje local o regional. Cataluiia es el principal es-
pacio de referencia para los grupos de presion del Corredor Mediterraneo, pues en
esta region se federan la mayoria de los actores. Su cooperacion lleva a la propues-
ta de un territorio de proyecto compatible con el de la Comision Europea, aunque
su objetivo sea muy distinto: no se trata para los /obbies de crear un territorio que
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coincida con los limites institucionales, sino de valorizar un territorio de geome-
tria variable en el contexto de globalizacion (figura 3). Esta valorizacion implica
dos capas de territorialidad: la primera es una vision restringida a un territorio
catalan ensanchado en blisqueda de una integracion en el espacio comercial eu-
ropeo y en la globalizacion; la segunda es la de una territorializacion discontinua
que pone en contacto, a través del Corredor, territorialidades multiples segun sus
intereses politicos o comerciales.

La territorializacion del Corredor Mediterraneo responde a dos objetivos: el de
la Unién Europea, que intenta superponer dos territorios institucionales o imponer
uno —continental— al otro —nacional—; y el de los grupos de presion, que tienen
como objetivo ir mas alla de dichas territorialidades institucionales para reforzar
los territorios a gran escala, economicamente coherentes y susceptibles de evolu-
cionar, en un sistema global en el cual Europa representa un mercado entre otros.

¢ Tiene el Corredor Mediterraneo un territorio?

Variabilidad de los trazados, estabilidad de los puntos de anclaje

El Corredor Mediterraneo a escala europea esta discontinuo en el tiempo y el espa-
cio. A lo largo de los sucesivos proyectos de RTE-T su recorrido varia. La indecision
que se mantiene en cuanto a su trazado no permite la creacion de un territorio co-
herente para el Corredor porque no permite la identificacion por todos los actores y
por la sociedad civil de un espacio organizado por un proyecto estable (figura 21).

FIGURA 21
Trazados sucesivos de las rTe-T en 1994, 2005 y 2013

Fuente: Comisién Europea.

Tres cambios mayores obstaculizan el proceso de territorializacion del Corredor.
El primero es el deslizamiento, a través de los documentos de planificacion, de
una indeterminacioén del Corredor Mediterraneo entre los demas proyectos eu-
ropeos hacia una sobredeterminacion atribuida por las instancias europeas a uno
de los corredores multimodales: en los proyectos de 1994 (Commission euro-
péenne, 1994), el trazado ferroviario correspondiente al Corredor Mediterraneo
existe a lo largo de la costa hasta Murcia, pero forma parte de la red sin caracter
especifico o individualizado. Por el contrario, en 2013 (Commission européen-
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ne, 2013) el Corredor Mediterraneo es uno de los nueve corredores multimo-
dales de la red central y le da su nombre a un determinado eje como si fuera
importante identificar cada corredor como un objeto especifico, individualizado:
esta logica sobredetermina cada corredor como objeto especifico y refuerza su
territorializacion dandole un nombre al objeto que debe reunir transversalmente
a los actores en torno al mismo proyecto en el mapa de Europa. Esta transicion
de la indefinicién a la sobredeterminacion puede en parte explicarse por la ac-
cion de los grupos de presion en torno al objeto politico «Corredor Mediterra-
neo» y por la consideracion pragmatica de la necesidad de territorializar las
politicas publicas transeuropeas para obtener su implementacion por adecuados
procesos de gobernanza.

El segundo elemento es la notable continuidad en los proyectos de RTE-T en la
parte media del periodo. En los documentos de 2005 (Commission européenne,
2005), el Corredor Mediterraneo ya no aparece como tal, excepto a través del tra-
mo transfronterizo de Barcelona a Montpellier. En todos los casos, los proyectos
prioritarios definidos por Espafa no conocen, en el mapa, una continuidad real con
los proyectos del resto de Europa. Si este apartamiento origina las reivindicacio-
nes mas fuertes, también estd en ruptura con el proceso de apropiacion del proyec-
to europeo por los actores: produce su repliegue en sus territorios institucionales
originales y un resurgimiento de su movilizacion.

Por ultimo, el tercer elemento notable es la diferencia de la orientacion prin-
cipal del Corredor Mediterraneo transeuropeo en las sucesivas versiones del pro-
yecto. En 1994, el ensanchamiento de Europa hacia el este no estaba acabado, por
lo que la orientacion general de los ejes que conectan la Peninsula va de norte a
sur para vincular las periferias meridionales con la dorsal europea y la fachada
del Mar del Norte, y este es el trazado adoptado por Ferrmed (Ferrmed, 2009). El
cambio de paradigma operado por el ensanchamiento europeo conduce en 2013 a
elegir un trazado este-oeste entre las dos extremidades del continente en una 16gi-
ca de sujecion de los nuevos entrantes. Esta modificacion de la orientacion domi-
nante, ademas de cambiar a los actores involucrados en el Corredor Mediterraneo,
opone un limite a la apropiacion del trazado, incluso por los actores institucionales
espaiioles, porque lleva a un cambio de la vision territorial asociada al corredor y
asimismo de los socios del proyecto.

Sin embargo, mas alla de estas incertidumbres existen algunos puntos cons-
tantes que forman la base territorial del Corredor Mediterraneo: el peso de las re-
giones mediterraneas espafolas, por una parte, y el reto del franqueamiento de las
fronteras, por otra. Al sumar ambos criterios, Espafia es la parte comun de todos
los trazados. Por lo tanto, las regiones mediterraneas espafiolas son centrales en el
proceso de territorializacion europea del Corredor, es decir, en la reivindicacion de
un eje estable en la planificacion para determinar un espacio con infraestructuras
concretas que le den coherencia a un proyecto en torno al cual se puedan reunir los
distintos actores. A nivel regional, se trata para las comunidades autonomas y las
ciudades de forjar una cooperacion que integre a los actores econdmicos, mientras
a nivel europeo son los lobbies quienes se encargan de una sintesis entre los acto-
res de distintos territorios nacionales.
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Ademas, el franqueamiento de las fronteras es un elemento central del pro-
yecto de Corredor Mediterraneo y asimismo del conjunto de las RTE-T: aparece
como una «obsesion» (Foucher, 2007) que responde a las prioridades anunciadas:
la interoperabilidad, la integracion transfronteriza y la interconexion de las redes
(Hesse et al., 2012; Hesse y Carr, 2013). En el Corredor Mediterraneo se destacan
algunos puntos claves, como la conexion de Perpifian con Barcelona, que permite
conectar Espafia con el resto de Europa gracias al franqueamiento de una frontera
asociada con barreras técnicas desde el punto de vista de la electrificacion y sobre
todo del ancho de vias. Este punto es estable en todas las versiones de las RTE-T,
incluso la de 2005. Desde la revision de 2012 se anade otro punto fundamental
para el paso de fronteras: la linea Lyon-Turin y su tunel, que de ahora en adelante
estan asociados con el Corredor Mediterraneo. Estos puntos de anclaje no consti-
tuyen por si solos un territorio pero participan de manera activa en el proceso de
territorializacion organizando la cooperacion de los actores en torno a un proyecto
preciso, difundiendo la imagen de una red europea que franquea las barreras insti-
tucionales y pone en primer plano las problematicas transnacionales.

De hecho, el Corredor Mediterraneo no tiene territorio coherente, sino que esta
en el centro de un proceso de territorializacion como recomposicion de la relacion
de actores bajo la doble influencia de las politicas europeas de coordinacion de los
actores del corredor y de los actores econdomicos que construyen una coherencia
territorial alternativa y complementaria a la que proponen los actores institucionales.

Territorializaciones distintas segtn el discurso e idea de los actores

Las logicas de construccion territorial en las que se fundamenta el Corredor Me-
diterraneo van mas alla del mero trazado de los proyectos prioritarios de las RTE-
T. Estos proyectos son particularmente potentes porque son prescriptores de la
ordenacion del territorio europeo, pero no dejan de enfrentarse con otros sistemas
de representaciones que intentan modelarlos o completarlos. La territorializacion
puede destacarse de las clasicas referencias espaciales, pero sigue necesitando una
visibilidad que pasa por la materializacion o la representacion simbdlica.

En cuanto a los trazados, el dibujo de los grandes ejes de ancho variable en el
mapa de Europa corresponde a la iconografia principal. Todos los grupos de pre-
sion y think-tanks usan este mismo sistema de representacion, y las instituciones
europeas son las primeras en usar la cartografia de la red para definir y presentar
sus proyectos transeuropeos, casi siempre como lineas continuas. Los think-tanks
usan la misma semiologia porque se refiere a c6digos inmediatamente comprensi-
bles y compartidos, y porque permite remitir implicita o explicitamente a los es-
quemas de la Comision Europea. Sin embargo, los actores colectivos no cumplen
con la misma logica prescriptiva que la Comision, sino mas bien con una logica
de presentacion de las estructuras territoriales existentes o deseadas, y por lo tanto
producen representaciones graficas que se transforman o se completan. Ferrmed,
por ejemplo, propone un tronco axial en torno al cual se organizan ramales se-
cundarios, formando el conjunto un area ancha y alargada que cubre una parte
importante de Europa. En efecto, la territorializacion de los lobbies supone federar
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a muchos actores y por lo tanto incluirlos en un trazado ancho y no restrictivo.
Ferrmed y eu Core Net Cities usan representaciones del Corredor Mediterraneo
casi ortogonales, al corresponder la primera con la histdrica orientacion norte-sur
y la segunda a la cartografia este-oeste mas reciente. Se trata de una necesaria fle-
xibilidad para responder a los cambios de orientacion de la planificacion europea,
como si los actores econdmicos y politicos que constituyen los grupos de presion
intentasen adaptar su territorializacion del Corredor Mediterraneo a las distintas
opciones propuestas por la planificacion.

Ademas, las representaciones transmitidas por los lobbies se refieren a logicas
de anclaje territorial distintas. Los grandes ejes de la planificacion corresponden a
logicas politicas y a objetivos de cohesion del espacio comunitario, pero también
en ocasiones se apoyan en realidades territoriales existentes, como las estructu-
ras productivas o redes de ciudades, lo cual se explica por el objetivo inicial de
las RTE-T de ir mas alld de estas estructuras para crear nuevos esquemas a escala
europea. Sin embargo, obedeciendo a una logica de federacion de los actores, se
definen areas de captacion del Corredor Mediterraneo —basadas en el trazado de
los lobbies o pragmaticamente en la adhesion de sus miembros.

Procesos de territorializacion de modalidades distintas y que no todas le otor-
gan la misma importancia al territorio tienen lugar en torno al Corredor Medite-
rraneo. Se puede distinguir una légica top-down de creacion de un territorio por el
trazado de grandes ejes que deben supuestamente definir una orientacion y reunir
a los actores alrededor del proyecto (es la logica dominante de la Comision Euro-
pea), y una logica bottom-up de federacion de intereses en un territorio de corredor
de geometria variable que compendiaria las distintas territorialidades de los acto-
res. La territorializacion que la Comision espera para el Corredor Mediterraneo
consiste en la superacion de la fragmentacion de los territorios institucionales para
ir en el sentido de un territorio europeo. La territorializaciéon implementada por
los lobbies es distinta por su metodologia, pero converge hacia el mismo objetivo,
asentado en metas politicas que ante todo sirven a intereses regionales. El Corre-
dor Mediterraneo participa en un proceso de territorializacion limitada a Europa,
por una parte, y a un proceso integrado a la globalizacion, por otra, en el cual el
Corredor representa a medio plazo la interfaz entre ambas l6gicas, y permite que
los actores institucionales y econémicos se pongan de acuerdo.

EL CORREDOR MEDITERRANEO Y LA
ESTRUCTURACION DEL TERRITORIO ESPANOL

La cuestion de las infraestructuras esta desde hace mucho tiempo en el centro
de la constitucion de un territorio espafiol coherente. El Corredor Mediterraneo
se inscribe en la continuidad de las reflexiones sobre el papel de los transportes
para erigir la unidad nacional, es decir, en el largo plazo de la construccion de la
Nacion. En esta perspectiva, es uno de los elementos —pertenecientes al periodo
contemporaneo de la historia de Espafa a lo largo de varias décadas— en los que
reposa el debate sobre la territorializacion como creacion de un territorio funcio-
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nal correspondiente a un determinado perimetro institucional. El Corredor Medi-
terraneo es, en este contexto, al mismo tiempo, un instrumento de organizacioén
del territorio en el cual se proyectan distintas visiones del territorio espafiol y un
sintoma de la fragmentacion del territorio nacional.

La vertebracién del territorio nacional por las redes de transporte

Unidad nacional e integracién europea por la fuerza de la red

El Corredor Mediterraneo debe estructurar uno de los ejes fuertes del espacio na-
cional y, por lo tanto, es una de las opciones de ordenacion por las infraestructuras
que, como sucede con la dorsal europea a nivel continental, pueden ser utilizadas
para consolidar el dinamismo de una region o para reequilibrar el territorio co-
nectando espacios de menor dinamismo. La 16gica que guid a Espafia en la cons-
truccion y las sucesivas consolidaciones —siempre en forma radial- de la red de
transportes no es la de un mejor equilibrio territorial, sino la del fortalecimiento de
un centro politico que corresponde al centro geométrico de la Peninsula.

Mientras que la Union Europea le otorga un valor positivo a los arcos y lineas
de fuerza cuyo papel es equilibrar el desarrollo territorial (se trata de permitir que
todos los Estados se comuniquen entre si), Espafia deja los eje periféricos de su
territorio en una posicion mas ambigua. Aunque las periferias formen parte integra
del territorio nacional en cuyo desarrollo participan activamente gracias a sus sec-
tores econodmicos, a su atractividad y a sus infraestructuras, siguen marcadas por
la sospecha de una reivindicacion autonomista, como si su desarrollo representase
una amenaza para la unidad nacional. Madrid se afirma como capital nacional
relativamente tarde, en el siglo xvii, en una Castilla menos desarrollada que los
territorios litorales pero en posicion céntrica en la Peninsula. Poco a poco asienta
su estatuto de capital gracias a la constitucion de una red radial de transportes (Bel
i Queralt, 20105) que la pone en el centro de todas las comunicaciones, primero
por carretera y luego por ferrocarril. La trama actual de transportes se hereda pues
de la construccion politica centralista del Estado-Nacion que se hizo en detrimento
de las regiones periféricas, que sin embargo eran dinamicas. Aunque la red forma-
da por las logicas politicas sea radial, la red deseada por los actores econémicos
pone el eje mediterraneo en primer plano: el informe del Banco Mundial de 1962
(World Bank, 1963) subraya que este debe ser ¢l eje de desarrollo prioritario, y
las primeras autopistas construidas con concesiones, es decir, por inversores que
obedecen a logicas econdmicas, se implementan en ese eje.

Existe una doble oposicion de las visiones del territorio nacional y de las
aproximaciones a las redes de comunicaciones. Por una parte, a una vision del
equilibrio territorial se opone una vision del fortalecimiento de los territorios mas
dinamicos: en Espaiia, la red radial centrada en Madrid remite a la primera 16gica
porque permite conectar todas las regiones —es decir, sus capitales— a la capital
nacional y corregir asi las desigualdades territoriales. Al contrario, el apoyo de
las regiones litorales al Corredor Mediterraneo se hace en nombre de un fortale-
cimiento de los territorios mas dinamicos y de su insercion en los intercambios
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globalizados. Por otra parte, a una vision radial de las redes de transporte se opone
una vision reticular del territorio que permite conectar las ciudades secundarias
entre si: la estrella de carreteras y ferrocarriles centrada en Madrid refuerza su
posicion preponderante en la red, mientras que el Corredor Mediterraneo podria
convertirse en uno de los primeros elementos de una red que conectaria las ciu-
dades importantes entre si y con el resto de Europa sin pasar necesariamente por
Madrid. El doble debate, muy actual, cristaliza en torno al Corredor Mediterraneo,
que aparece como un catalizador.

La «vertebracion» del territorio, una idea clave en la planificacion
de transportes en Espafia

La nocidén de vertebracion que se usa con respecto al proceso de estructuracion del
territorio espanol, particularmente por la red de transportes, proviene de reflexio-
nes historicas y filosoficas sobre la unidad espafiola: en la obra de José Ortega y
Gasset (1883-1955) y en particular en su ensayo sobre la crisis social y politica
espaiola titulado Esparia invertebrada (Ortega y Gasset, 2007) se encuentran los
fundamentos de la nocion.

En su texto, Ortega pone de relieve la idea de la construccion nacional como
factor explicativo fundamental de la politica espafiola y de sus tensiones. Nacido
en Madrid, saluda la capacidad de Castilla de federar las distintas partes del pais y
de reunirlas bajo la autoridad del Rey en torno a un proyecto nacional:

Porque no se le dé vueltas: Espafa es una cosa hecha por Castilla, y hay razo-
nes para ir sospechando que, en general, so6lo cabezas castellanas tienen 6rga-
nos adecuados para percibir el gran problema de la Espafia integral. [...] La
«Espaiia una» nace asi en la mente de Castilla, no como una intuicion de algo
real —Espafia no era, en realidad, una—, sino como un ideal esquema de algo
realizable, un proyecto incitador de voluntades, un mafiana imaginario capaz
de disciplinar el hoy y de orientarlo, a la manera que el blanco atrae la flecha y
tiende el arco (Ortega y Gasset, 2007: 57-59).

En la mente del autor, Espafia es una construccion castellana, una ambicion de
unificacion en torno a un proyecto politico y social. El vocabulario que usa su-
braya que la unidad es una busqueda, un porvenir, un objeto «realizable», deja
pensar que el proyecto es la advenida de una Nacion y por lo tanto de un territorio
espaiiol. La metafora del blanco, el arco y las flechas coloca a Castilla y Madrid en
el centro de un sistema politico y social y al mismo tiempo del territorio nacional,
y dicha centralidad se transforma en el argumento primordial de su vocacion a
gobernar Espafia. La polarizacion por Madrid, metaféricamente evocada por los
tiros al blanco, viene a ser la base de la organizacion del territorio que justifica la
implementacion de una red de transportes en forma de estrella.

Ademas, José Ortega y Gasset integra esta cuestion de la unidad espafiola en
otro contexto internacional —europeo, africano y mediterraneo— que pone el pais
en situacion de encrucijada espacial, econdmica, cultural e incluso politica: «Para
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quien tiene buen oido historico, no es dudoso que la unidad espariola fue, ante
todo y sobre todo, la unificacion de las dos grandes politicas internacionales que
a la sazén habia en la peninsula: 1a de Castilla, hacia Africa y el centro de Europa;
la de Aragon, hacia el Mediterraneo» (Ortega y Gasset, 2007: 59). En estas lineas,
el autor nombra los dos principales reinos, la Corona de Castilla y la Corona de
Aragoén, que originan la Espafia moderna. Sus territorios e intereses comerciales
y politicos eran opuestos en su momento, como pueden serlo hoy entre el Go-
bierno central y las regiones mediterraneas: el Corredor Central, que esta ahora
apoyado por Madrid y Castilla como eje estructurante mas relevante, reproduce
por su orientacion la voluntad de conectar con Africa y con el centro de Europa.
El Corredor Mediterraneo, por su parte, atraviesa casi todas las regiones que for-
maban el Reino de Aragén y confirma una dimension dominante orientada hacia
el Mediterraneo, foreland natural de los puertos de esta parte de la actual Espaiia.
El debate actual sobre los corredores de transporte remite a anclajes territoriales
antiguos y a logicas de territorializacion marcadas por eventos historicos que se
remontan a la fundacion del Estado espafiol.

Es precisamente en el momento de crisis politica y social que precede al golpe
de Primo de Rivera cuando José Ortega y Gasset publica este ensayo. Recordando
que Espana fue la primera Nacion europea en alcanzar su unidad (Ortega y Gasset,
2007: 129), el autor constata el fracaso de un gran pasado derrotado por cuestiones
politicas y sociales:

(Coémo va a haber organizacion en la politica espailola, si no la hay ni siquiera
en las conversaciones? Espafia se arrastra invertebrada, no ya en su politica,
sino, lo que es mas hondo y sustantivo que la politica, en la convivencia social
misma. De esta manera no podra funcionar mecanismo alguno de los que inte-
gran la maquina publica. Hoy se parara una institucion, mafiana otra, hasta que
sobrevenga el definitivo colapso historico (Ortega y Gasset, 2007: 100).

En estas lineas, Ortega lamenta la falta de organizacion que caracteriza la politica
y la sociedad espafiola y prevé que la situacion lleve a un «colapso» final, como
un eco de la idea de una Espafia que se arrastra por falta de una columna vertebral,
de una estructura que le permita estarse de pie. En el ensayo, el autor incrimina
a las élites que juzga responsables de la situacion, por no haber sido capaces de
imponer y mantener un sentimiento de cohesion. Este analisis de los afios veinte
ya anunciaba la sospecha de hoy, contra las élites de las regiones mediterraneas, de
hacer del Corredor un instrumento para reforzar su poder contra Madrid, es decir,
de intentar debilitar la unidad nacional.

La reactivacion de la idea de vertebracion se puede notar en la literatura cien-
tifica y en los discursos de los actores, en los que la referencia a Ortega es mas o
menos explicita y en los que el tema se encuentra reiteradamente. La oposicion de
logicas entre la red radial dominante y la propuesta de un Corredor Mediterraneo
que no pasa por Madrid aparece como un factor primordial de la resistencia del
Gobierno central a apoyar el proyecto. Germa Bel insiste en este tema al recordar
en sus publicaciones (Bel i Queralt, 20105, 20114, 2012) que las infraestructuras
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de transporte en Espafia fueron dibujadas en el contexto de la creacion de la unidad
nacional a partir de Castilla como la describe Ortega. En el prefacio de su libro
Espaiia, capital Paris (2010), Germa Bel explica su enfoque planteando tres hipd-
tesis sobre la ordenacion del territorio espafiol por las redes de transporte:

Primero, la idea de que las politicas radiales en infraestructuras de transporte,
al responder primordialmente a objetivos politicos y administrativos, no po-
dian ser soportadas por la dindmica de la actividad econdmica. Por ese motivo
exigieron una intensa asignacion de recursos presupuestarios en forma de sub-
venciones y ayudas que hicieron posible aquello que la legislacion por si sola
no podia conseguir. Esto fue asi, y asi sigue siendo. Segundo, estas politicas
responden a un patron historico regular y continuado en la politica espafiola,
iniciado con el acceso a la Corona de la dinastia borbonica a comienzos del
siglo xvii; traducen en la practica el proyecto de hacer un pais como Francia,
con una capital como Paris. Tercero, la vigencia continuada de este patron his-
torico permite entender por qué las politicas de infraestructuras en la Espaia
actual son tan singulares y diferentes a las de los paises de nuestro entorno (Bel
i Queralt, 20105: 14-15).

La dimension politica de la construccion territorial espafiola esta claramente expli-
cada con una referencia a la monarquia, por la evocacion de los aspectos juridicos
y financieros de la ordenacion del territorio y por el «patrony histérico que parece
funcionar como un modelo para todos los proyectos.

La literatura cientifica espafiola también se refiere al titulo del ensayo de Or-
tega, como el articulo de Joan Olmos, ingeniero y urbanista, titulado «Espaia
invertebrada a gran velocidad» (Olmos, 2011) a propdsito de la construccion de la
red de avi cuyo modelo radica en el de la estrella ferroviaria historica. El articulo
del gedgrafo Joan Romero titulado «Espafia inacabada» también se refiere a la
estructura del titulo de Ortega para constatar una unidad espafiola incompleta y del
necesario reconocimiento de la diversidad nacional.

La idea de vertebracion a menudo también esta presente en los discursos de los
partidarios del Corredor Mediterraneo, particularmente en las conferencias de los
grupos de presion. El concepto se declina en varios idiomas con la idea de «colon-
ne vertébrale» en francés o «backbone» en inglés. En el marco de las conferencias
organizadas por Ferrmed y Eu Core Net Cities la recurrencia de la metafora puede
analizarse como la consecuencia de la circulacion de elementos de lenguaje y
temas compartidos por los miembros de las asociaciones empresariales y por los
actores institucionales con los que interactian con frecuencia. La «vertebraciony
y sus variantes lingiiisticas vienen a ser una herramienta semantica compartida.

La imagen de la espina dorsal adoptada para integrar el proyecto de Corredor
Mediterraneo al territorio puede usarse a distintas escalas geograficas. A través de
este concepto se puede conciliar el proyecto de las instituciones europeas con el
proyecto espafiol y hacer una sintesis de su vinculo al territorio. La cuestion de la
territorializacion del Corredor Mediterraneo es central a todas las escalas e incluso
justifica el proyecto. Sin embargo, la nocion de vertebracion tiene dos sentidos dis-
tintos: por una parte, se usa para justificar el Corredor Mediterraneo (es la logica
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de los actores economicos y politicos regionales, y asimismo de los lobbies y acto-
res institucionales a nivel europeo que participan en las conferencias de Ferrmed),
y por otra, estd usada por actores que tienen una perspectiva muy distinta e incluso
se opone al Corredor Mediterraneo desarrollando la metafora de la vertebracion
en el sentido de un refuerzo de la red radial. Por ejemplo, la ministra de Fomento
del primer Gobierno Zapatero, Magdalena Alvarez, declaré en 2008 que «estamos
cosiendo Espaiia con cables de acero» (Gémez, 2008), refiriéndose a la idea de
estructuracion del territorio nacional por medio de las catenarias de la nueva red
de AVE como instrumento de reafirmacion de la unidad territorial, apoyandose en el
uso inicial de la «vertebracion» como constitucion de una red centrada en Madrid.

La gobernanza territorial en el reto del Corredor Mediterraneo

De un sistema de gobierno a un proceso de gobernanza

El proyecto de Corredor Mediterraneo cuestiona los procesos habituales de gober-
nanza de las infraestructuras porque su caracter axial esta en ruptura con la estruc-
tura radial de la red ferroviaria y porque su integracion en los proyectos europeos y
la implicacion de muchos actores privados a todos los niveles permiten interrogar
los procesos de concertacion y toma de decisiones.

La planificacion e implementacion de las grandes infraestructuras de transpor-
te son competencia del Gobierno central espaiiol (Libourel, 2016): se trata teorica-
mente de un sistema de gobierno en el que el proceso de toma de decisiones esta
normado y se aplica segiin una légica fop-down. Sin embargo, la atencion dedica-
da al Corredor Mediterranco por parte de las instancias europeas y de los actores
econdmicos obliga al Gobierno central a adaptar los procesos ante las demandas
(que condicionan posibles inversiones) de la Unién Europea y ante las reivindica-
ciones de los territorios mediterraneos.

Una doble negociacion tiene lugar por anticipado con la Union Europea (finan-
ciador y cada vez mas prescriptor a través de las RTE-T), por una parte, y con las
regiones (cuyas reivindicaciones ferroviarias se basan en cuestiones econdémicas),
por otra, lo que provoca una evolucion de la toma de decisiones sobre el Corredor
Mediterraneo hacia una forma de gobernanza de proyecto en la cual los actores
institucionales —Estado, comunidades autonomas, Comision Europea— tienen la
voz cantante, pero que también integra a los actores econdmicos, a través de las
camaras de comercio e industria y las asociaciones empresariales. Ademas, el caso
del Corredor Mediterraneo es tanto mas complejo cuanto que su estatuto de pro-
yecto europeo lo inscribe en el marco comunitario del principio de subsidiariedad:
las regiones estan directamente representadas en Bruselas (Balme, 1994; Pasquier,
2002; Rey-Valette et al., 2014), en donde tienen un papel importante que se afirma
a través de sus representaciones diplomaticas, del Comité de las Regiones (y par-
ticularmente del Comité de las Regiones Periféricas y Maritimas). Las instancias
europeas tratan cada vez mas con este nivel territorial cuando es posible. En el
caso del Corredor Mediterraneo, que es una infraestructura de gran tamafio, es
el Estado quien tiene las competencias, pero las comunidades autonomas son el
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interlocutor natural sobre la cuestion de la interconexion portuaria, del planea-
miento regional y de la cooperacion transfronteriza. La introduccion del Corredor
Mediterraneo en la planificacion europea tiende a interferir con las competencias
de cada actor, de modo que el proceso de gobernanza que se plantea en torno al
Corredor se inscribe en una logica institucional multiescalar compleja. De hecho,
el trazado finalmente adoptado por la Comisiéon Europea no elige entre las dos
opciones en disputa, que son el Corredor Mediterraneo y el Corredor Central, sino
que incorpora ambos proyectos en el corredor multimodal tras negociaciones con
los actores institucionales nacionales y regionales.

A esta creciente complejidad de las relaciones de fuerzas institucionales se
afiade la participacion creciente de actores no institucionales, en particular del
sector econdmico. Por su organizacion en red de asociaciones a todas las escalas
y en todos los sectores, estos actores econdomicos vienen a interesarse en la gober-
nanza del Corredor. Ellos son los que originan las reivindicaciones, las plantean
en el escenario europeo y politizan el debate, y también son los que producen las
principales representaciones del Corredor y las propuestas técnicas y de coopera-
cion para su implementacion. El Corredor Mediterraneo esta ahora en el centro de
una tension entre el poder normativo del Gobierno y la influencia decisiva de los
actores economicos y regionales.

Un Corredor al margen de las légicas tradicionales del planeamiento

La propia nocién de corredor es compleja y se traduce en objetos de dimensiones a
veces mal definidas, lo que cuestiona la territorializacion de las politicas publicas
a todas las escalas. La extension y caracteristicas técnicas de los corredores siguen
sin definir, de modo que algunos investigadores prefieren hablar de un «manojo de
infraestructuras». Para estos autores, «el desarrollo de los corredores concierne a
las conexiones que usan modos de transporte distintos (por ejemplo el automévil,
el tren, el tranvia, el barco, el avion) y transportan al mismo tiempo a viajeros y
mercancias» (Priemus y Zonneveld, 2003).

La cuestion de los limites espaciales y del contenido del Corredor Medite-
rraneo como infraestructura no es central si se considera el proyecto desde el
punto de vista de las RTE-T, ya que, a escala europea, se trata de definir un eje sus-
ceptible de integrar una diversidad de proyectos. Sin embargo, la cuestion esta
planteada por la implementacion del Corredor como infraestructura, que se hace
a escala nacional, planteando un doble reto en su longitud y en su profundidad.
La extension del Corredor, al ser un proyecto transfronterizo, transregional e in-
teroperable, caracteristicas cuya gestion compleja se afiade a la complejidad de
la construccion de un eje nuevo, plantea problemas especificos. Ademas, la cues-
tion de las relaciones interregionales es muy viva en Espafia y, en un contexto
de tension entre las regiones y el Gobierno central, la gobernanza del Corredor
Mediterraneo es problematica.

En su profundidad, el Corredor —como conjunto de infraestructuras y territo-
rios— también plantea el problema de sus limites espaciales borrosos: es posible
tener en cuenta definiciones mas o menos extensas que incluyen las ciudades, la
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poblacién y las actividades que participan de su desarrollo, como sugieren las
definiciones mas comunes (Whebell, 1969), pero entonces se plantea el problema
de la definicion del area de influencia del Corredor Mediterraneo. Esta cuestion
interroga la gobernanza del proyecto a través de sus actores y territorios y, a largo
plazo, plantea el problema de la gobernanza del Corredor que implica la definicion
de un perimetro relevante o de una red de territorios que permita la gestion del
nuevo corredor en su diversidad de componentes.

Alta velocidad y mercancias: dos fases del corredor con procesos
de territorializacion distintos

Uno de los problemas centrales que hacen peligrar la territorializacion del Corre-
dor Mediterraneo es el de las infraestructuras que lo componen. Si el proyecto de
los actores economicos esta claramente orientado hacia el transporte de mercan-
cias, los proyectos de la Comision Europea y del Gobierno espafiol dejan espacio
para una interpretacion que incluye el trafico de viajeros, que se materializa en
el proyecto recurrente de linea de alta velocidad litoral en Espafia (Ministerio de
Fomento, 1987, 2010; Ordénez, 1995).

El papel ambiguo de la alta velocidad en el Corredor Mediterraneo contribuye
a la complejidad del proceso de toma de decisiones, pues entre los actores que
participan en el debate algunos ponen la prioridad en el transporte de mercancias
y otros, en el de viajeros. La situacion, suspendida por la indefinicion de los pla-
nes sucesivos de infraestructuras, contribuye a introducir confusion en el debate,
pues en ocasiones los actores pueden jugar con ambas posibilidades, aunque sea
torciendo su discurso para cuadrar con el aspecto que ofrece la mejor imagen —la
alta velocidad— para favorecer un proyecto que ante todo debe responder a sus
objetivos de transporte de mercancias. Asi es como se construyen los discursos de
los lobbies europeos: Ferrmed apoya una linea de transporte de mercancias pero
también crea en 2013 eu Core Net Cities, cuya vocacion es agrupar las ciudades
principales de la red europea y le otorga una importancia mayor a los flujos de
pasajeros. De la misma manera, los actores urbanos se interesan por la cuestion
de la alta velocidad, de la que hacen bandera, pero también apoyan las conexiones
portuarias y plataformas logisticas intermodales necesarias para su economia: la
mayoria de las personalidades politicas regionales catalanas y valencianas ponen
de relieve el AvE ante sus electores pero apoyan fuertemente, aunque de manera a
veces menos visible, el corredor de mercancias, que es la principal reivindicacion
del sector de las empresas y de los puertos.

A escala europea, el Corredor Mediterraneo se hace eco de otras grandes es-
tructuras territoriales y renueva su interpretacion a medida que su trazado evolu-
ciona a lo largo del tiempo y segun los actores considerados. El Corredor Medite-
rraneo es un instrumento, un medio para la construccion europea: desde entonces
la cuestion no es la de la implementacion del Corredor como infraestructura, sino
la de su definicion como estructura espacial.

El Corredor Mediterranco en Espafia es objeto de constantes debates. El ca-
racter polimorfico del proyecto engendra una falta de territorializacion por cuatro
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razones principales. Primera, el Corredor Mediterraneo es un objeto de debate po-
litico nacional antes que un objeto de planificacion, es decir, antes que una infraes-
tructura con caracteristicas precisas para implementar en un determinado territo-
rio. Segunda, su percepcion es borrosa a causa de la superposicion de referencias
a distintas escalas espaciales y temporales. Tercera, el Corredor Mediterraneo es
un proyecto cuyas caracteristicas finales como infraestructura no estan determi-
nadas. Cuarta, a través del proyecto, se trata de estructurar el territorio nacional o
mediterraneo por un eje de transportes y no de acabar una red nacional o europea.
De hecho, el Corredor Mediterraneo se situa en la encrucijada entre distintas
territorialidades. El transporte ferroviario de mercancias, que es importante para
los actores econdmicos y en la perspectiva de la Comision Europea, esta en una
vision de largo plazo de un territorio reticulado, mientras la alta velocidad, desti-
nada a los viajeros, se sitia en una perspectiva de influencia urbana de corto plazo
y de politica nacional en la temporalidad electoral. Por ultimo, el Corredor Medi-
terraneo sufre las dudas en cuanto a su realizacion y las sospechas autonomistas
que impiden una gobernanza eficiente entre los actores regionales y nacionales.
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The new architectural monuments of
our epoch are likely to be built as
«communication exchangersy.

(Manuel Castells, The Rise of the
Network Society. The Information Age, 1996)

GARES de chemin de fer —
S’extasier devant elles et les donner comme
modeéles d’architecture.

(Gustave Flaubert, Dictionnaire des
idées regues, 1880)

La gare est, aujourd’hui encore,
I’expression d’un délire attachant et
profondément empreint de merveilleux.

(Jean Dethier et Frangois-Xavier Bouchart,
Gares d’Europe, 1988)

El caracter poco legible del proyecto, la multiplicidad de referencias espaciales y
el proceso de gobernanza en constante recomposicion en torno a los actores no ins-
titucionales perturban la inscripcion del Corredor Mediterraneo en los territorios
que este atraviesa y en sus representaciones nacionales y europeas. Sin embargo,
el anclaje territorial concreto del Corredor tiene lugar principalmente a escala lo-
cal con dos logicas distintas: para el transporte de viajeros, los proyectos urbanos
de insercion del ferrocarril en las ciudades se apoyan en el marco institucional (y
conceptual) del Corredor Mediterraneo; para el transporte de mercancias, los pro-
yectos de conexion y mejora de los puntos de entrada en la red ferroviaria también
se desarrollan en nombre del Corredor.

Estas iniciativas se caracterizan por tres elementos: estdn directa o indirecta-
mente relacionadas con el Corredor Mediterraneo; pueden realizarse o quedar en
el estado de proyecto; tienen un grado de relevancia variable con respecto a los
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flujos de viajeros y mercancias del eje mediterraneo. Se trata en su mayoria de pro-
yectos de estaciones de alta velocidad, establecidos para acoger la nueva conexion
radial de avi con Madrid y para organizar la intermodalidad en las areas urbanas.
En cuanto a mercancias, las plataformas logisticas y las infraestructuras portuarias
se desarrollan conectandose con la red ferroviaria. Implementados en nombre del
Corredor Mediterraneo, estos proyectos a menudo se realizan a destiempo y llegan
demasiado temprano o demasiado tarde, poniendo su utilidad y relevancia en tela
de juicio. Se puede plantear la hipdtesis de que el desfase temporal entre la pla-
nificacion de infraestructuras y la realizacion de los equipos locales es uno de los
sintomas del cambio de funciones del Corredor a nivel local.

LAS CIUDADES, PUNTO DE ANCLAJE DE UN
CORREDOR PARA VIAJEROS

Los actores urbanos no son los mas activos en la reivindicacion del Corredor Me-
diterraneo en la escena europea, pero las ciudades son los principales puntos de
anclaje del proyecto, como nodos estratégicos y puertas de entrada y salida de la
red. También son el lugar de un creciente nimero de equipos de transporte, lo que
demuestra que el Corredor aparece como una oportunidad de ordenacion urbana
y desarrollo. Dichos proyectos se inscriben en la dialéctica del tiempo del pla-
neamiento urbano y de la planificacion de los grandes proyectos, que no siempre
coinciden.

Las estaciones de alta velocidad y el Corredor Mediterraneo

Estaciones de ave, ¢una especificidad mediterranea de la alta
velocidad?

Entre los estudios sobre la alta velocidad en Espaiia existen numerosos trabajos de
investigacion sobre las politicas de localizacion de las estaciones (Merino, 2011)
y la insercion urbana del ave (Bellet, Alonso Logrofio y Casellas, 2010; Bellet y
Gutiérrez, 2011; Santos y Ganges, 2007). Los proyectos de nuevas estaciones o
de renovacion de las antiguas a menudo implican una operacion mas amplia para
dinamizar los barrios pericentrales, y también son potentes incentivos politicos
para obtener un trazado favorable de la linea al demostrar la ciudad su interés por
la llegada del ave.

Teniendo en cuenta el tipo de estacion prevista, su localizacion y sus modali-
dades de inscripcion urbana se puede hacer una tipologia a escala de Espaiia. Para
eso, el inventario de los proyectos de estaciones de alta velocidad es un problema
en la medida en que muchas ciudades reivindican una parada en las futuras lineas,
de manera que ponen de relieve proyectos de nuevas estaciones o de renovacion
de estaciones existentes para acoger el ave. Entonces hay que discriminar entre
los proyectos que son hipoétesis de trabajo reales y los que solo son elementos
de marketing territorial. Se ha elegido limitar el estudio a las estaciones de las
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ciudades mencionadas como paradas en las lineas existentes o previstas por ADIF
(aDIF, 2015). Se pueden identificar 43 estaciones de alta velocidad realizadas o en
proyecto en Espaiia (para unos 3.000 km de vias), entre las cuales 21 estan en las
regiones mediterraneas y 16 en la propia costa (mapa 19).

MAPA 19
Tipologia de los proyectos de estaciones de aAve
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Como primera aproximacion es posible clasificar los proyectos en tres grandes ca-
tegorias segun el tipo de estacion (convencional o soterrada) y su estatuto (nueva
estacion o antigua estacion adaptada), perteneciendo todas las estaciones soterra-
das a los nuevos proyectos. La concentracion de proyectos en el eje mediterraneo
esta reforzada por una sobrerrepresentacion de los tineles ferroviarios urbanos y
de las estaciones soterradas, lo que se debe en parte a la posicion terminal de las
ciudades litorales en las lineas radiales: como tienen la oportunidad de convertirse
en nodos con el Corredor Mediterraneo, desarrollan proyectos mas importantes.
Los proyectos se originan en la implementacion de la conexion con Madrid, es
decir, en el contexto de prosperidad presupuestaria de la década del 2000, du-
rante el cual las ciudades, especialmente las mediterraneas, desarrollaron consi-
derablemente el sector de la construccion y los grandes proyectos urbanisticos
(Baron-Yelles, 2010). Puede parecer que las estaciones mediterraneas forman una
categoria especifica porque se caracterizan por proyectos a menudo asociados a un
proceso de renovacion urbana: por ejemplo la creacion de la estacion de Sevilla-
Santa Justa en el momento de la Expo92 se hace con la perspectiva de creacion de
un nuevo barrio (Diaz Parra, 2010; Rodriguez Bernal, 2002). Sucede lo mismo en
el caso de la estacion de Zaragoza, cuya nueva ubicacion e imponente edificio se
sittian entre la ciudad y el solar de la Exposicion Internacional de 2008.

La opcidon de una nueva estacion como megaproyecto urbano (Dimitriou, Ward
y Wright, 2013) se traduce en el recurso a arquitectos internacionales, como Ca-
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latrava, Cruz y Ortiz, Ferrer, Gustafson-Porter..., que al firmar los proyectos los
transforman en simbolos urbanos. Ademas, su fama permite una circulacion de
los modelos en Europa (Lus Arana, Tobelem y Ockman, 2014), de modo que los
proyectos actuales en Espaiia se apoyan en los mismos nombres y logicas que
otros proyectos de estaciones elaborados unos afios antes en otros paises, como
en Li¢ge-Guillemins, en Bélgica, dibujada por Santiago Calatrava, u otros pro-
yectos de infraestructuras como la nueva terminal aeroportuaria de Barcelona por
Ricardo Bofill o la Ciudad de las Artes y las Ciencias de Valencia por Calatrava.
Se trata de crear una obra arquitectonica en la ciudad por medio de las estaciones
de AVE y entrar asi en el club de las ciudades conectadas mediante alta velocidad y
caracterizadas por edificios emblematicos que le otorgan una dimension de exce-
lencia urbana: la estacion funciona como una sefial metropolitana. Esta politica se
traduce en presupuestos muy importantes con respecto al tamano de las ciudades
(por ejemplo, Valencia-Parque Central tiene un presupuesto previsional de 804
millones de euros y Barcelona-Sagrera podria costar unos dos billones de euros,
segun las sociedades encargadas de los proyectos). Las estaciones mediterraneas
parecen apoyarse en gran medida en el modelo de ciudades espafiolas mas grandes
como Madrid, con la renovacion y extension de Atocha (Julian y Guerrero, 2011;
Madrid Ramos et al., 2014) primero en 1992 con motivo de la apertura de la linea
de ave a Sevilla, y luego en el momento de la inauguracion del ave a Valencia en
2010, o Barcelona, cuyo proyecto de la Sagrera puede aparecer como un modelo
de concepcion de estacion soterrada con insercion perfecta en la trama urbana gra-
cias a una via verde y a la creacion de un distrito comercial para crear una nueva
centralidad. Ademas, se apoyan en la experiencia de grandes ciudades europeas
(en Alemania, Paises Bajos y Bélgica sobre todo), en las que se inspiran para al-
gunos elementos de arquitectura, de implantacion urbana y de multifuncionalidad.
Se asiste a una escenificacion monumental de las estaciones (Borja y Muxi, 2004;
Terrin, Marie y Leheis, 2011) que aparecen como geosimbolos (Bonnemaison,
1981), es decir, como indicadores territoriales identificables no solo a escala urba-
na, sino también a otras escalas: las estaciones funcionan como senal de reconoci-
miento y de pertenencia comun.

A escala urbana, Carmen Bellet y Aaron Gutiérrez proponen una tipologia que
tiene en cuenta el tipo de estacion, su posicion en la ciudad, los proyectos urbanos
asociados y la presencia de tuneles para las vias (Bellet y Gutiérrez, 2011). Esta
tipologia muestra como las estaciones de alta velocidad traducen lo6gicas urba-
nas distintas que se pueden poner en relacion con los distintos papeles que se les
otorga en la ciudad. Algunas tienen principalmente una funcién de servicio para
el territorio, en el centro, como en Lérida o Malaga, en los limites de la ciudad,
como en Figueres o Ciudad Real, o en la periferia, como en Cuenca o Guadalajara.
Esta funcion se modula segun los flujos esperados y mas o menos especializados:
en Malaga, la estacion tiene una funcidon importante de puerta de entrada turistica,
mientras que Ciudad Real sobre todo sirve para los conmutadores con Madrid.
Sin embargo, estas estaciones también tienen una funcién adicional, la de reforzar
la centralidad urbana, asociando nuevos equipos importantes con operaciones de
urbanismo, como en Sevilla o Zaragoza. Por ultimo, los proyectos de estaciones
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mayores pueden tener una funcién de faro, de indicador espacial que participa de
la identidad de la ciudad, como en Barcelona y Valencia por ejemplo. Esta funcion
adicional reposa en el argumento del Corredor Mediterraneo movilizado de dis-
tintas maneras segun la posicion de las ciudades en la jerarquia urbana y segin la
dimension de sus proyectos.

Dos metrépolis en el espejo de sus estaciones: Barcelona-Sagrera
y Valencia-Parque Central

Las estaciones juegan, en las metropolis mediterraneas espaiiolas, el papel de fa-
ros, es decir, de objetos claramente identificables que indican el estatuto metropo-
litano de la ciudad, papel tanto mas importante cuanto que las metropolis litorales
estan integradas en una relacion triangular en la que Madrid, aunque esté fuera del
Corredor Mediterraneo, tiene un papel ambiguo, a la vez repulsivo (porque repre-
senta la autoridad estatal y la centralidad nacional) y atractivo (por su estatuto de
capital). La cuestion de las estaciones es por ello emblematica de la competencia
que existe entre las metropolis espafiolas y de la carga simbdlica que estas invier-
ten en las estaciones.

Barcelona y Valencia, segunda y tercera ciudades del pais, compiten con Ma-
drid sobre varios planos, incluso el de la influencia politica. La particularidad del
modelo espafiol de devolucion variable de competencias a las autoridades locales
agudiza su rivalidad. Las capitales de comunidades autonomas estan en el centro
de un sistema territorial asociado a la reivindicacién de una mayor autonomia
economica y decisional. En este contexto, el reto del enlace con la capital nacional
en alta velocidad fue un elemento mayor para ambas ciudades: la llegada del Ave
a Barcelona y a Valencia respectivamente en 2008 y 2010 fue la ocasion de afir-
mar su dimension metropolitana, econémica y politica, materializada por nuevos
equipos y servicios modernos y de alto prestigio. Por consiguiente, la voluntad de
dotarse de una estacion mas grande y mas moderna es central en las politicas urba-
nas. Se plantean dos megaproyectos de intercambiadores multimodales en una 16-
gica ambigua de competencia con Madrid. Barcelona y Valencia copian su modelo
de desarrollo ferroviario con proyectos que incluyen travesias urbanas soterradas
(como entre Atocha y Chamartin), la construccion de un distrito comercial (como
el de Chamartin) y la renovacion de infraestructuras existentes con ocasion de
la llegada del AVE (como en Atocha). Se trata de aprovechar la llegada de la alta
velocidad para dotarse no solo de una nueva estacion, cuyo modelo es a la vez
madrilefio y europeo, sino mas aun, de una encarnacion concreta y simbolica de la
modernidad metropolitana.

Por ultimo, los megaproyectos de estaciones de Barcelona y Valencia dialo-
gan: Barcelona-Sagrera, que debia abrir en 2017, fue planificada en el momento
de las Olimpiadas de 1992 y pensada como la culminacion de la reestructuracion
urbana iniciada en esa ocasion en torno a nuevas centralidades (Carriére, 2002). El
proyecto de nuevo intercambiador de transportes en un barrio que hasta entonces
estaba desprovisto de lugares de centralidad va de la mano del soterramiento de
las vias para permitir que los trenes atraviesen la ciudad y de importantes obras
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de renovacion urbana. Una via verde cuya realizacion esta a cargo de los estudios
Alday Jover, RcrR y West8 debe contribuir a mejorar la calidad de vida urbana,
mientras un barrio de actividades terciarias debe implementarse sobre la estacion
soterrada. El proyecto, mas alla de las infraestructuras, es el de una nueva centrali-
dad metropolitana (Terrin, Marie y Leheis, 2011) que responde a la vez a objetivos
de la municipalidad en cuanto a las actividades y a su atractividad, y a los de ADIF,
cuya politica es cubrir las inversiones de la construccion por la valorizacion de los
terrenos liberados por las obras.

Sin embargo, el proyecto de la Sagrera, que esta en obras, tuvo un considera-
ble retraso: la inauguracion debia acompaiar la llegada del ave en 2008, y luego
la puesta en servicio de la linea de alta velocidad Barcelona-Perpinan en 2013,
pero fue varias veces retrasada. Por ahora esta prevista en 2017 pero la falta de
inversiones y el estado actual de las obras permiten anticipar nuevos retrasos.
Ademas, la estacion de Sants ha sido renovada para acoger el AvE y también
dispone de un tinel pasante, de modo que Barcelona ya esta dotada de un inter-
cambiador multimodal funcional.! El proyecto de la Sagrera estaba destinado a
recibir los servicios de alta velocidad en la perspectiva de la apertura de la linea
con Francia: al estar ya abierta esta linea, pierde su propoésito principal. Ademas,
la estacion debia ser la punta de lanza de la reivindicacion del Corredor Medi-
terraneo de alta velocidad. Ahora que el Corredor tiene una vocacion afirmada
para el transporte de mercancias, el proyecto de la Sagrera parece encontrarse a
destiempo de la constitucion de la red.

Valencia emprendié un proyecto segiin el mismo modelo y se inspir6 en gran
medida en las ambiciones de Barcelona. Tercera ciudad del pais y capital de la
Comunidad Valenciana, asi como puerto de envergadura internacional, puede pre-
tender el estatuto de metropolis nacional y figura entre los nodos de la red en
determinados informes de la Comision (Commission européenne, 2013; Parle-
ment européen, 1996). Sin embargo, Valencia tiene una menor proyeccion y esta
econdmicamente en segundo plano. Después de acoger la Copa América en 2007
y 2010 y competiciones de Formula 1 de 2008 a 2012, y después de haber hecho
varias operaciones de renovacion urbana desde los afios setenta, la ciudad inscribe
su proyecto de estacion en la continuidad de una tradicion marcada por grandes
obras: Parque Central es a la vez un proyecto de estacion soterrada, de parque de
23 hectareas (a cargo de Gustafson-Porter) y de barrio comercial (Libourel, 2011),
y por eso se puede comparar con el de la Sagrera. Sin embargo, las obras de Parque
Central ain no han empezado.

La situacion ferroviaria actual de Valencia se caracteriza por la dualidad en-
tre la estacion historica (Estacion del Norte), que acoge los trenes convenciona-
les, y la estacion de AvE Joaquin Sorolla, que se ha pensado como una estacion

1. El hermanamiento de las estaciones de Gare de Lyon en Paris y de Sants en Barcelona
el 20 de abril de 2015, unos meses después de la inauguracion del servicio directo Paris-
Barcelona, revela la vocacion de la actual estacion de Barcelona de acoger los trenes con
destino a Francia, por lo menos a medio plazo.
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provisional (foto 3), aunque por ahora nada permite pensar que la situacioén no
va a ser perenne, lo que representaria un fracaso de la planificacion. Ahora que
Rita Barbera, alcaldesa de Valencia durante mas de veinte afios, que estuvo en
la iniciativa del proyecto, ha perdido las elecciones de 2015, las inversiones
necesarias para realizar el Parque Central parecen demasiado importantes en el
contexto actual de restricciones presupuestarias. La permanencia del proyecto
hasta ahora a cargo de la sociedad Valencia Parque Central demuestra una huida
hacia adelante en una ambicién metropolitana que sufre las consecuencias de la
crisis, pero la reciente victoria de Compromis es una ruptura que podria cambiar
la situacion, pues el nuevo equipo anuncid una revision de las prioridades urba-
nas y presupuestarias.

FOTO 3
Las dos estaciones de Valencia
(izg.: Estacion del Norte; dcha.: Joaquin Sorolla)

Las estaciones de Barcelona-Sagrera y Valencia-Parque Central, la primera con
obras que parecen no acabar y la segunda cuya realizacion queda suspendida, son
muy comparables en sus ambiciones y estructuras: los promotores encargados de
ambos proyectos son sociedades de economia mixta que asocian el Gobierno cen-
tral, la comunidad auténoma, la municipalidad, apir y Renfe, y funcionan segin
el mismo modelo. Sin embargo, los proyectos siguen modelos de implementacion
muy distintos: la influencia financiera y politica de Catalufia permitié iniciar las
obras e ir aumentando el presupuesto.

Las dos estaciones son el reflejo de una competicion urbana que se plantea en
varios planos, sobre todo politico, pero también deportivo, cultural, turistico y mo-
numental... Existe un juego de espejos entre Barcelona, Valencia y Madrid desde
el punto de vista politico que se encarna en la cuestion de los modelos de estacio-
nes. Los proyectos metropolitanos de las ciudades mediterraneas se encuentran de
hecho inscritos en las temporalidades a veces contradictorias de la planificacion
europea, de la construccion de una red nacional de alta velocidad y de las agendas
del planeamiento urbano.
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Estaciones para existir en la red: el ave, ;modo de transporte o
proyecto urbano?

Fuera de los grandes proyectos emblematicos de Barcelona y Valencia, basados en
su estatuto de capitales regionales y de metrdpolis, existen proyectos de estaciones
de alta velocidad en ciudades medias e incluso pequefias que responden a objetivos
distintos: mejorar la conexion de todas las partes del territorio y existir politicamen-
te en la nueva red de Ave. Esta l6gica se puede entender como una manera de ocupar
un lugar en el futuro Corredor o, por el contrario, como una manera de compensar
la ausencia de realizacion del Corredor mediante la implementacion de otro equipo:
en este sentido, las estaciones tienen un «valor de garantia» (Delage, 2013) para las
ciudades contra una posible pérdida de dinamismo econdémico y politico.

Las ciudades medias buscan efectivamente una conexion a una red eficiente con
tanto mas anhelo cuanto que no son las polaridades principales de su region y conse-
cuentemente no se consideran como nodos naturales en la red. Si Castellon, Tarragona
o Alicante son capitales de provincia, no dejan de estar en segundo plano con respecto a
las capitales regionales,? y por lo tanto su conexion con la red nacional a menudo es de
menor calidad. Fue basandose en este tipo de argumentos como Tarragona consigui6 que
el trazado de la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona se desviara por alli. De la mis-
ma manera, Castellon, Alicante y Murcia fueron conectadas a la linea Madrid-Levante
como extensiones o variantes de la linea principal que llega a Valencia. Sin embargo, la
inclusion en los proyectos de radiales de alta velocidad aparece como una medida de
equidad para vincular todas las capitales de provincia, pero también como una manera
de desolidarizarlas y asi fragmentar el eje mediterraneo: poniendo Tarragona en la linea
Madrid-Barcelona y Castellon en la de Madrid al Levante, cada una de las ciudades esta
dotada de una conexion en alta velocidad y de un acceso rapido a Madrid, pero estan
desconectadas entre si. Estas ciudades estan por lo tanto en el centro de las cuestiones
politicas nacionales del Corredor Mediterraneo como alternativa a la red radial.

A escala urbana, la inclusion de estas ciudades en la red se traduce en la adapta-
cion de las estaciones a la llegada del AvE, como en Alicante, o en la creacion de nue-
vas estaciones, generalmente fuera del casco urbano, como entre Requena y Utiel.
Al contrario de los proyectos de las grandes metropolis, las inversiones son mas
limitadas y los proyectos son menos imponentes. Partiendo de la mala conexion en-
tre la estacion y la trama urbana o entre las lineas de largo recorrido y los transportes
urbanos, el proyecto inicial de Alicante propone el soterramiento de una parte de las
infraestructuras para conectarlas con la red de tranvia y reordenar el espacio urbano
ante la estacion. En junio de 2013 Alicante acoge el AVE e inaugura una extension
provisional de la estacion, menos espectacular de lo previsto, y cuyas obras no estan
terminadas. La estacion de AVE es un vestibulo adicional apoyado en la estacion his-
torica (foto 4) cuyas vias simplemente se han corrido mas atras.

2. Mientras José Maria Aznar habia propuesto vincular algunas de las capitales de provincias
con el AVE (sobre todo en las regiones occidentales), la propuesta de José Luis Rodriguez Za-
patero es vincular todas las capitales de comunidades autonomas con Madrid por AVE.
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Estacion de ave «provisional» de Alicante

Fuera de la estacion, los accesos y la conexion intermodal no han sido mejorados,
y la parada de tranvia mas cercana (Luceros) —que conecta los distintos barrios de
la ciudad y algunos municipios turisticos como Benidorm— esta a mas de diez mi-
nutos andando. La estacion de buses también esta alejada de la de ferrocarril, que
tampoco tiene conexiones con el aeropuerto. Esta falta de conexiones intermoda-
les (mapa 20), sobre todo con los modos que usan los turistas, esta en contradic-
cion con el proyecto inicial y con las expectativas del sector turistico, componente

imprescindible de la economia de la region de Alicante.

Falta de interconexiones en Alicante
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También en ciudades mas pequefias hay una voluntad de aprovechar la cone-
xi6n ferroviaria de la linea Madrid-Levante presionando al Gobierno central
para obtener una estacion de ave. Ciudades como Villena (35.000 habitantes)
y Elche (230.000 habitantes), a unos cuarenta kilometros de Alicante, también
obtuvieron su estacion, basandose cada una en la polarizacion de un territorio
importante y en el argumento de la equidad territorial y de la presencia de
actividades industriales. En este caso las estaciones de ave tienen un papel de
servicio del territorio, pero sobre todo un papel politico. La producciéon de un
discurso sobre las ciudades y la relacion de fuerzas politicas fueron los motores
de la decision de implementar tres estaciones de AVE en un perimetro restringido
en vez de definir una ciudad nodal en perjuicio de las otras dos. La estacion de
Villena, ubicada a varios kilometros del centro, esta relativamente mal conec-
tada, ya que el servicio de autobuses se interrumpid por falta de demanda. La
estacion de Requena-Utiel, ubicada entre las dos ciudades de 20.000 y 12.000
habitantes respectivamente, fue concedida en nombre de la conexidn del terri-
torio pero tiene un trafico poco elevado a causa de la poca densidad del area y
de su ubicacion periférica (foto 5). De hecho, a partir de estas dos ciudades, el
tren convencional es mas barato.

FOTO 5
Estacion de Requena-Utiel unos minutos antes de la llegada de un
AVE proveniente de Madrid (julio de 2013)

Son precisamente las ciudades pequefias y medias, que no pertenecen a la cate-
goria de las metrdpolis importantes en Espafia y a fortiori en Europa, las que po-
nen de relieve con mas fervor sus proyectos de estaciones y cuyos representantes
politicos se movilizan para aparecer como actores de primer plano del Corredor
Mediterraneo. La estacion viene a ser un punto de cristalizacion de las relaciones
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de fuerzas entre el Corredor y el desarrollo de la red axial. Para las principales
metropolis, las nuevas estaciones representan la posibilidad de una funcién nodal
entre radiales y eje litoral; para las ciudades pequeias y medias, el mismo argu-
mento puede ser utilizado en un contexto un poco diferente. La obtencion de una
estacion de AVE puede interpretarse como una manera de compensar los retrasos
del Corredor Mediterraneo, o incluso como una manera de estibar las ciudades asi
conectadas a Madrid.

El Corredor en la ciudad: territorializacién politica y
economica por las estaciones

Politizacién de las estaciones

El tren de alta velocidad tiene un papel de mayor importancia en la gobernanza
territorial, pues aparece como el elemento mas visible del Corredor Mediterra-
neo que demuestra una imagen positiva y moviliza a los actores locales. Este
papel central en el proceso de decision a nivel nacional, que contrasta con el
caracter marginal del transporte de viajeros en las RTE-T y en los ultimos docu-
mentos espafoles de planificacion, se debe a su importancia simbdlica para los
distintos actores.

En los eventos como la inauguracion de una estacion de AVE, todos los actores
institucionales de los distintos niveles se reinen, como en Valencia en 2010 o en
Alicante en 2013. Sin embargo, la unidad de fachada que retine todos los niveles
no debe ocultar las importantes disensiones alimentadas por las crisis politicas
regionales y locales (en la Comunidad Valenciana, escandalos politicos y de co-
rrupcion han mancillado a una parte de los politicos).

La politizacion que convierte las estaciones en objetos de un Corredor Me-
diterraneo particularmente consensual se impone hasta el momento de la crisis
porque las estaciones se asocian con una imagen positiva, pero ahora su imagen
ha cambiado e incluso han surgido oposiciones. La contestacion que se constru-
ye frente a los megaproyectos se va ampliando poco a poco aunque no se centre
especificamente en la cuestion de las estaciones. En primer lugar, se trata de una
contestacion a las colosales inversiones prestigiosas en toda la red de alta veloci-
dad, y particularmente en la construccion de lineas cuya rentabilidad es dudosa. El
corolario es que los opositores al corredor de alta velocidad (ciudadanos espafioles
o instituciones europeas) ponen en paralelo las inversiones por parte de colectivi-
dades locales excesivamente endeudadas para equipos de prestigio, y la falta de
inversiones para mejorar las condiciones sanitarias, educativas y sociales de la
poblaciéon local (Collantes, 2015; Moriyon, 2015).

Los proyectos de estaciones alimentan acusaciones mas generales de mala ges-
tion, sobre todo en cuanto a infraestructuras de transporte. Por ejemplo, los contra-
rios al proyecto organizaron una falsa inauguracion del aeropuerto de Castellon,
lanzando a volar aviones de papel para protestar contra las inversiones dedicadas
a una infraestructura cuyas pistas nunca abrieron (Ortega, 2012a).
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FOTO 6
Manifestaciones en el momento de la llegada del ave a Alicante

En el campo de las infraestructuras ferroviarias, un ejemplo revelador de la contesta-
cion contra los grandes proyectos es el de la llegada del AvE a Alicante el 17 de junio de
2013. La organizacion de la inauguracion tuvo que ser revisada en el ultimo momento
para transformarse en una ceremonia rapida y a puerta cerrada en vez de un evento
publico como se planteaba inicialmente. El entonces principe Felipe, el presidente del
Gobierno, la ministra de Transportes y las principales autoridades regionales y locales
estaban presentes, pero con el telon de fondo de la crisis, marcada por manifestaciones
republicanas, protestas contra el despilfarro de presupuestos publicos, pero también
por las reivindicaciones de la ciudad de Elche para su propia estacion de ave (foto 6).
Una corta ceremonia de inauguracion tuvo lugar dentro de la estacion, durante la cual
la alcaldesa de la ciudad, acusada de corrupcion, fue esquivada por los principales
actores politicos (Moltd, 2013). Las distintas manifestaciones ante la estacion en el
momento de la inauguracion, en nombre de distintos intereses y objetivos, demuestran
la fragmentacion de la opinion publica sobre la cuestion de las grandes infraestructuras
de transporte en un momento de crisis politica y econémica.

Las estaciones en el contexto econémico
A pesar de estas contestaciones, la alta velocidad conserva una imagen globalmen-
te positiva en el plano politico y econdomico. Los actores publicos y privados de las

ciudades litorales se apoderan de este tema, como Gandia, que, en colaboracion
con los principales actores del turismo (federaciones hoteleras y agencias de viaje
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por lo esencial), lanza en 2010 una campafia publicitaria que pone en escena un
tren de alta velocidad Talgo —claramente identificable— a lo largo de la playa con
el lema «con el AVE tienes un pie en la playa». Esta imagen se publica en el mo-
mento de la llegada a Gandia del primer ave proveniente de Madrid (SaforGuia,
2010, 2011) por vias convencionales y a velocidad reducida. El cartel sintetiza la
reivindicacion de accesibilidad y modernidad de la ciudad: ninguna conexion en
alta velocidad esta prevista para el municipio turistico en los planes de infraestruc-
turas, pero mas que un modo de transporte, el AVE esta escenificado como un factor
de compresion de las distancias-tiempo y como soporte del desarrollo turistico.

El entusiasmo provocado por la alta velocidad se enfrenta con la crisis econémi-
ca desde el final de la década del 2000. En Valencia, la municipalidad trabajo durante
decenios para renovar la ciudad y llegar al nivel de atractividad que la capital regio-
nal deseaba. Sin embargo, los recientes analisis muestran que la politica de prestigio
de la ciudad, que accedio al estatuto de metropoli turistica atrayendo a viajeros mas
exigentes que el mero «sol y playa», ya no encuentra apoyo entre los ciudadanos
tras la consideracion de que los habitantes de Valencia han quedado al margen de
las inversiones y no estan en el centro de los nuevos equipamientos (Santamarina
Campos, 2014), como demuestra la Ciudad de las Artes y las Ciencias, ahora par-
cialmente cerrada. La situacion es menos evidente en Barcelona, donde la crisis
econdmica no se tradujo tan directamente en una disminucion de frecuentacion y
que sigue siendo un punto central del trafico de viajeros en la peninsula Ibérica. Sin
embargo, aunque oficialmente muestre optimismo, la Sociedad Barcelona Sagrera
Alta Velocidad evoca con prudencia la dificultad de encontrar compradores para
todos los edificios comerciales y viviendas privadas que se planean dentro del peri-
metro de las obras y que tedricamente deben equilibrar las cuentas.

Ademas, la crisis se traduce en el estallido de la burbuja inmobiliaria y en la cri-
sis del ladrillo vinculada al sistema de hipotecas de las cajas (Chastagnaret, 2013).
La construccion rapida de una gran cantidad de edificios por el sector publico y por
el privado esta acusada de ser una de las causas de la crisis, y por la misma razoén los
grandes equipamientos como las estaciones de alta velocidad, megaproyectos cos-
tosos y no necesariamente rentables, empiezan a sefialarse como un elemento mas
de la crisis. Sin embargo, al mismo tiempo, las autoridades urbanas de Barcelona y
Valencia, pero también de Alicante, Villena, Requena, etc., confirman sus proyectos
y los integran a su discurso como elemento para salir de la crisis. Las estaciones
representan para ellas una doble ventaja: al constituir una oportunidad de recupe-
racién econdmica gracias a las inversiones publicas, por una parte, y al aparecer
como un factor de atractividad para las funciones terciarias superiores, turisticas y
comerciales, por otra. La paraddjica dialéctica entre la estacion y la crisis traduce
varios elementos. El primer elemento es una voluntad politica de agarrarse a un
proyecto motor, considerando la estacion como un factor de desarrollo y atractividad
esencial para la imagen de la ciudad y para atraer a mas visitantes o empresas con
el argumento de la calidad de vida de la costa y de la buena conexion con la capital.
El segundo elemento es la dificultad para reconocer la crisis de un modelo funda-
mentado en los grandes proyectos, como en Valencia. El tercer elemento es el apego
a un modelo de desarrollo urbano y de las infraestructuras que ha sido superado en
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Europa: en el momento en que Espafia apuesta por el desarrollo rapido de una am-
biciosa red de ave surge en Europa un interrogante sobre la relevancia y rentabilidad
de esta clase de redes (Zembri y Libourel, 2016). Finalmente, el altimo elemento es
la crisis del modelo de «estacion a coste cero»® de ADIF para las estaciones de alta
velocidad, que reposa en la idea de que la venta o el alquiler de los metros cuadrados
de oficinas o viviendas, o incluso la venta de solares del perimetro del proyecto del
intercambiador de transportes, puede pagar la inversion inicial. Desde que estallo la
burbuja inmobiliaria, estas superficies quedan sin vender.

Las ciudades del eje mediterraneo entran en la reivindicacion del Corredor Me-
diterraneo a través de intereses directamente relacionados con su conexion y con las
oportunidades de renovacion urbana asociadas. Las estaciones de AvE a menudo acom-
pafian ambiciosos proyectos metropolitanos que hacen de ellas, mas alla de su funcion
primordial de intercambiadores de transporte, simbolos urbanos que permiten existir
en la red nacional gracias a sus servicios de ferrocarril (para las mas pequeiias), o
incluso en el club de las metrépolis euromediterraneas (para las mas grandes). Puntos
de anclaje urbanos, las estaciones de AvE son un objeto en torno al cual cristaliza la
comunicacion politica hacia la opinién publica mientras las cuestiones de transporte de
mercancias se ponen en segundo plano. Por lo tanto, hay una tension temporal: el Co-
rredor Mediterraneo existe en las ciudades a través de los equipos de transporte antes
de existir como eje, pero al mismo tiempo los proyectos urbanos pierden su relevancia
en el Corredor cuando se realizan siguiendo la 16gica de los ejes radiales.

UN CORREDOR DE MERCANCIAS EN PUNTITOS

Los principales actores locales de la reivindicacion del Corredor Mediterraneo
no son los actores institucionales urbanos sino los actores econémicos (empresas,
clusters, asociaciones empresariales...). Tienen un interés particular en las cues-
tiones de transporte de mercancias y en la conexion a la red ferroviaria europea.
Al contrario que las estaciones, las infraestructuras para mercancias estan poco
reivindicadas por los actores politicos, aunque formen la estructura basica del Co-
rredor Mediterraneo como eje de transporte.

La conexion portuaria, elemento primordial del Corredor
Mediterraneo

Los puertos espafioles del Mediterraneo participan activamente en la reivindi-
cacion del Corredor Mediterraneo, del que son actores fundamentales (Solano,

3. El modelo de «estacion a coste cero» reposa en la idea de que los costes de construccion de
una nueva estacion de AvE pueden ser cubiertos por los ingresos de la venta de solares o de edifi-
cios en torno a dicha estacion por la misma sociedad de economia mixta encargada del conjunto
del proyecto ferroviario y urbanistico. Este modelo se fundamenta en la fuerte demanda local de
renovacion urbana por parte de los ayuntamientos.
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2013). También forman la interfaz con las autopistas del mar (décimo proyecto de
la red central europea) y estan en posicion de puertas de entrada al territorio para
las mercancias (Prentice, 2006). Son elementos clave que justifican la inversion
en el proyecto y estan en busqueda de equipos especificos para conectarse con la
red moderna en construccion.

Los puertos mediterraneos esparioles y su hinterland

El area de captacion de los puertos mediterraneos se sitia mayoritariamente en
Espaiia: aunque solo el 11% de las mercancias en contenedores provienen del mer-
cado nacional o se dirigen hacia ¢él, el 54% de los contenedores son transbordados,
es decir, cargados en barcos mas pequefios para llegar a su destino final (figura
22), que en su mayoria son puertos espanoles (Gonzalez Laxe, Freire Seoane y
Pais Montes, 2012). Solo el Puerto de Barcelona tiene un trafico mas equilibrado
y puede aspirar a ser puerta de entrada para el sur de Europa. En este contexto, el
Corredor Mediterraneo tiene como objetivo la diversificacion de los servicios en
los principales puertos de la fachada mediterranea. Sin embargo, la salida hacia la
Peninsula tiene vocacion de seguir siendo muy importante.

FIGURA 22
Caracteristicas del trafico de contenedores en los puertos
espanoles (en % de los Teu) (Ministerio de Fomento, 2016)

m Transbordo = Entradas y salidas nacionales = Entradasy salidas internacionales

Ademas, aunque todos los puertos estén conectados con la red convencional de
ferrocarriles ibérica, el reparto modal de las mercancias que entran y salen en tren
disminuy¢6 drasticamente en los tltimos decenios, lo cual aprovecho la carretera
en relacion con el desarrollo del transporte en contenedores que hacen mas facil la
manipulacion de las mercancias. El transporte mediante camiones también ofrece
una mayor flexibilidad en cuanto a las posibilidades de servicio y a los plazos de
entrega. La tendencia decreciente del ferroviario (el nimero de toneladas/kilome-
tro transportadas bajo de casi un 40% desde el final de los afios noventa) es la que
el Corredor Mediterraneo debe supuestamente frenar, bajo el doble impulso de los
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objetivos medioambientales de la Comision (INEA, 2015) y de las prioridades de
los planes de infraestructuras espafioles (Ministerio de Fomento, 2012).

El descenso del reparto modal de las mercancias ferroviarias radica en la inadap-
tacion de las infraestructuras a las nuevas modalidades de trafico. La longitud de las
plataformas histdricas rara vez supera los 350 o0 400 m, lo cual ahora es insuficiente
para los trenes de mercancias. Ademas, las terminales portuarias se desarrollaron
siguiendo las normas ibéricas y uno de los retos del Corredor Mediterraneo es adap-
tarlas a los estandares europeos dotandolas, al menos de manera provisional, de un
tercer carril, solucion que permitiria preservar el doble ancho de vias y la posibilidad
de conectar a la vez con la red europea y con la red ibérica actual.

Los puertos secundarios: malas conexiones y opciones estratégicas

En algunos puertos el reparto modal del ferrocarril disminuy6 en proporciones tan
grandes que ya ningun tren entra o sale del puerto, como en Alicante, donde la in-
terconexion con la red de ferrocarril esta suspendida desde 2011, cuando las obras
de la linea de alta velocidad Madrid-Levante hicieron casi imposible la circula-
cion de los trenes de mercancias que deben cruzar las vias reservadas al trafico de
viajeros (mapa 21). Las obras de interconexion de las lineas del puerto con la red
convencional estan paradas, en parte a causa de una mala prevision de la inciden-
cia de la linea de alta velocidad en los trenes de mercancias (Ortuiio Padilla, 2014).

MAPA 21
Problemas de interconexion del Puerto de Alicante
con la red ferroviaria
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Desde el punto de vista de las competencias, las autoridades portuarias son respon-
sables de la ordenacion de sus propias terminales, pero dependen de ADIF para su
conexion con la red ferroviaria nacional. Esta dicotomia tiene consecuencias en la
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ordenacion interna de los puertos, que a veces se hace de manera no sincronizada
con la de las lineas de ferrocarril, como en el Puerto de Castellon: sus responsa-
bles subrayan la necesidad de conservar el doble ancho de vias para conservar los
servicios hacia la Peninsula y a la vez no quedar al margen del futuro Corredor
Mediterraneo de galibo europeo. Los proyectos asociados a la linea del Corredor
cambiaron en varios momentos, y las opciones de ancho de vias, es decir, la crea-
cion de una nueva linea en ancho europeo o la implementacion de un tercer carril
en las lineas actuales, influyen en la ordenacion del puerto: la modernizacion de
la conexion ferroviaria de las infraestructuras portuarias impone elegir entre una
salida hacia el sur y otra hacia el norte, pero también organizar una nueva terminal
especializada en la gestion del transporte de mercancias por ferrocarril, lo cual es
una inversion de largo plazo que se debe decidir teniendo en cuenta una nueva
infraestructura cuyo trazado definitivo preciso es desconocido por ahora. La solu-
cion actual del tercer carril deberia ser provisional.

Es dificil para los puertos secundarios establecer una estrategia para el Co-
rredor Mediterraneo, por una parte, porque su posicion esta sometida a cuestio-
nes politicas y, por otra, porque no poseen un trafico suficientemente importante
como para ser sus propios operadores logisticos o de transporte: se encuentran
en medio de un conflicto entre las opciones de sus tutelas y las dudas propias
en cuanto a su estrategia. Los puertos pequefios y medianos por lo tanto tienen
una funcion decisiva, como factores de continuidad del Corredor Mediterraneo,
pues su conexion es uno de los argumentos mas contundentes de las regiones
litorales para el beneficio de las principales metropolis mas que para el de los
propios puertos.

Los grandes puertos y la cuestion de los hubs

Los puertos mas grandes, es decir Barcelona y Valencia en la fachada medite-
rranea, desarrollan por su parte una verdadera estrategia de interconexion con el
ferrocarril y en particular con las vias convencionales o de ancho mixto que cons-
tituyen hoy en dia el eje litoral.

El Puerto de Barcelona ya consta de dos terminales adaptadas a ambos anchos
de via, y es el tinico puerto espafiol en tener una verdadera funcion de puerta de
entrada continental con un trafico importante hacia otros paises de la Union Euro-
pea, lo cual le permite fletar sus propios trenes. El reto para el Puerto de Barcelona
ya no es la conexion con un futuro Corredor Mediterraneo, sino la mejora de las
infraestructuras existentes para elevarlas a los estandares de Ferrmed, en particu-
lar en términos de longitud de los trenes y de peso por eje autorizado. Se trata de
aumentar asi las ventajas de su posicion para mejorar su funcionamiento de hub
meridional de Europa. El Puerto de Barcelona tiene un papel clave en Ferrmed
porque representa un trafico importante, pero también porque tiene un papel motor
en la implementacion de un corredor de mercancias, al proponer sus propios servi-
cios y al demostrar asi que existe una demanda. Su influencia en la reivindicacion
del Corredor Mediterraneo es la de un actor potente que plantea su estrategia a
escala mundial, y la de un espejo para otros puertos.
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El Puerto de Valencia esta en este juego de espejos con Barcelona. Bajo la
influencia de la comunidad autébnoma y con su importante trafico (sobre todo de
contenedores), la autoridad portuaria de Valencia se posiciona muy nitidamente a
favor del Corredor. Su estrategia se sitlia a un doble nivel. Se trata primero de no
distanciarse del Puerto de Barcelona: segun el director de Planificacion del Puerto,
el Corredor Mediterraneo tendria poca influencia en el destino de las mercancias
que actualmente entran por el Puerto de Valencia, que mayoritariamente van hacia
el centro de la Peninsula. Sin embargo, el Corredor podria representar un valor
afiadido para las empresas de la regién que a su vez son las principales fuentes del
trafico portuario. Ademas, el tercer carril, aunque se considere como una solucion
provisional, es un elemento que permite solucionar rapidamente la cuestion de la
conexion de Valencia para no quedar atras.

Por ultimo, el tercer puerto importante de la fachada mediterranea en contene-
dores y primero en volumen de trafico, Algeciras, estd en una situacion estratégica
para captar los flujos que atraviesan el Mediterraneo. Miembro fundador de Fe-
rrmed, punto de anclaje mas meridional del proyecto de Corredor Mediterraneo
en la planificacion nacional y europea, el puerto se desmarcé de la reivindicacion
del Corredor Mediterraneo para elegir el Corredor Central y mejorar su conexion
con Madrid. Su trafico se concentra casi al 90% en el transbordo, y el 10% de
mercancias que entran directamente a Espafia van mayoritariamente al centro de
la peninsula Ibérica. Una linea ferroviaria ya conecta el puerto con la capital pero
se trata de una linea de via Unica y no electrificada en todo su trazado, lo cual es
insuficiente para un puerto de esta importancia. Situado en el proyecto Sines-Al-
geciras-Madrid (Commission européenne, 2008) y en el doble trazado del Corre-
dor Mediterraneo adoptado en 2013 (Commission européenne, 2013), el Puerto de
Algeciras esta en posicion de fuerza, como interfaz de ambas redes, y sin embargo
siempre fue favorable al trazado del Corredor Central, es decir, a la mejora de la
conexion con Madrid y no a la creacion de una linea litoral para mercancias, ya
que la primera basta para ofrecer una salida satisfactoria mientras que la segunda
esta sometida a importantes dificultades técnicas. Algeciras esta pues en posicion
de arbitro haciendo de su posicion de final de linea una fuerza en el punto de union
de los dos trazados de las RTE-T.

Las plataformas logisticas, ¢ manifestaciones del Corredor
Mediterraneo?

Presencia creciente del sector de la logistica

El sector de la logistica estd menos representado en las reivindicaciones regionales
que el sector industrial, pero viene a ser uno de los mas activos en la reivindicacion
del Corredor Mediterraneo, particularmente a través de su participacion en los
grupos de presion y de su presencia en los eventos que organizan. La implicacion
de los actores logisticos, que ya es importante en Ferrmed, se refuerza con la
creacion de Eu Core Net Cities, que, al agrupar a las ciudades «nodalesy de la red,
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pone el acento en los puntos de interconexion de dicha red, entre los cuales las
plataformas logisticas son esenciales.

En los grupos de presion, los actores de la logistica representan a la vez inte-
reses muy locales (anclados en retos de planecamiento y de empleo en municipios
a veces pequeiios) e intereses europeos, o incluso globalizados, ya que los flujos
de mercancias se piensan a pequeiia escala, nacional o continental (Savy y Liu,
2010). A escala mas local, la presencia de una plataforma logistica es un argu-
mento esencial para formar parte de las ciudades «nodales», como lo demuestra
la presencia en la conferencia inaugural de Eu Core Net Cities de Barcelona en
junio de 2013 de muchas ciudades pequefias, como Azuqueca de Henares, Alcazar
de San Juan, Figueres, La Llagosta, Sant-Cugat del Vallés o Santa-Perpetua de la
Mogoda, las cuales reivindican un papel nodal en los flujos de mercancias. Por
ejemplo, el alcalde de La Llagosta centra su discurso en la idea de que la ciudad,
de solo 14.000 habitantes, acogera una de las mayores estaciones intermodales de
mercancias del Corredor. La presencia de ciudades secundarias, fundamentada en
el argumento de su papel logistico, solo se encuentra en Espafia y mas precisamen-
te —con pocas excepciones— en Catalufia. Por su importancia en la red, las plata-
formas conducen a algunos actores locales a promover el Corredor Mediterraneo
en su discurso para favorecer a sus ciudades en la jerarquia urbana. Como los que
siguen esta estrategia estan concentrados geograficamente, esto lleva a reforzar el
peso de la region de Barcelona como una region metropolitana atravesada por una
densidad de flujos (Rodrigue, 2004) mas que como un /ub tnico. De hecho, eso
aumenta su legitimidad como lider del proyecto de Corredor Mediterraneo, a la ca-
beza de una red de actores regionales, de modo que esta argumentacion revela una
forma de instrumentalizacion de las ciudades pequenas para servir a los intereses
de las metropolis. En Eu Core Net Cities, Barcelona se rodea de sus satélites para
reforzar su peso mostrando una imagen de region metropolitana orientada hacia la
logistica y el transporte de mercancias (Hesse, 2013, 2015b).

Algunas plataformas logisticas estan especializadas en una determinada ca-
tegoria de mercancias y entonces representan el interés de un determinado sector
de actividades al mismo tiempo que el de la logistica, como sucede con el sector
agroalimentario, que desarrolla sus propias cadenas logisticas especializadas en la
gestion de productos perecederos que necesitan respetar condiciones particulares
de transporte y plazos cortos de entrega. En la conferencia conjunta de Ferrmed,
czr y eu Core Net Cities en Barcelona el 27 de enero de 2015, las plataformas
agroalimentarias estaban particularmente representadas, en el sur de Espana (alre-
dedor de Almeria sobre todo con el puerto seco Port-Rail Almanzora-Levante) y
en el sur de Francia, en donde los mercados de interés nacional como el de Perpi-
fian son los puntos de distribucion de los productos importados de Espaia.

El sector agroalimentario es uno de los fundadores de la reivindicacion del
Corredor Mediterraneo, ayer en torno a los productores de citricos y hoy en torno
a las huertas, pero también otros sectores organizan su propia cadena de distri-
bucion, como la industria del automovil, que, ademas de ser un sector industrial
potente, también es un actor de la ordenacion del territorio a escala local en el
marco del Corredor Mediterraneo. La planta Ford de Almussafes, cerca de Valen-
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cia, obtuvo una conexion propia con la red convencional de ferrocarril e intenta
obtener la conexion con la futura red de galibo europeo. Ford esta en posicion de
fuerza porque la empresa puede fundamentar su peticion en su importancia para
la economia regional y en una amenaza de deslocalizacion, ya que condiciond el
futuro de su planta valenciana a la realizacion del Corredor. De la misma manera,
otras grandes industrias se apoyan en su notoriedad para ponerse en primera fila
de la reivindicacion del Corredor, como Seat en Barcelona y Basr en Tarragona.

Los actores de la logistica y del transporte de mercancias, que representan a
plataformas logisticas o bien simplemente a empresas gestoras de su propia ca-
dena logistica, constituyen la base actual de las reivindicaciones. Obedecen a sus
intereses propios, pero también son una sefial de las implicaciones concretas del
Corredor en los territorios locales y de su inclusion en retos a escala mas pequeiia
(europea o global). La movilizacion de dichos actores demuestra la capacidad de
los lobbies de apoyar sus reivindicaciones en posiciones locales.

¢ Plataformas que anticipan el Corredor Mediterraneo?

Las plataformas logisticas son uno de los anclajes posibles del Corredor Medite-
rraneo, o bien porque se derivan del proyecto (como nodos que deben generar tra-
fico), o bien porque son la sefial de una demanda que justifica el proyecto. En unas
ocasiones la movilizacion del discurso sobre el Corredor Mediterraneo a escala
local y regional lleva a la concepcion de plataformas que, inicialmente justificadas
por el futuro corredor, acaban construidas mucho antes de la realizacion del eje fe-
rroviario. El planeamiento local y el planeamiento nacional y europeo evolucionan
en temporalidades paralelas, aunque distintas.

Los gestores de infraestructuras se movilizan con distintas modalidades, par-
ticipando por ejemplo en la recomposicion del juego de los actores privados en la
perspectiva del Corredor. La mayoria de las plataformas existentes en Andalucia,
que estan especializadas en la cadena logistica agroalimentaria, son antiguas, pero
algunas se federan en asociaciones de actores en torno a proyectos de nuevos
centros logisticos o de ampliacion de los existentes en la perspectiva del Corredor
Mediterraneo, como en el Centro de El Pulpi con la sociedad Port-Rail Almanzo-
ra-Levante, sociedad de diez empresas creada en 2013 para la promocion de una
nueva plataforma cerca de Almeria (Pérez, 2013; Simon Carrion, 2013) respalda-
da por la proximidad del puerto y la llegada de la linea de alta velocidad desde
Madrid hasta Murcia con sus vias de galibo europeo susceptibles de ser utilizadas
para mercancias. El proyecto se origina en relacion con infraestructuras existentes
que pueden funcionar de inmediato de manera intermodal. Sin embargo, ¢l con-
sorcio rapidamente tomo posicion a favor de la integracion de la plataforma en el
Corredor Mediterraneo: los primeros argumentos fundamentados en el puerto y la
linea de alta velocidad parecen haber sido un factor decisivo para un centro que,
una vez creado, podria ser un punto de apoyo del Corredor en Andalucia.

Ademas, las plataformas logisticas pueden aparecer como una sefial de interés
previo para el Corredor Mediterraneo por parte de las autoridades regionales y
locales, y de los inversores privados. Luego pueden transformarse en herramientas
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de la reivindicacion, en nombre de la necesidad de conectar dichos nuevos equipos
con redes eficientes. La Comunidad Valenciana, que reivindica desde hace mucho
tiempo una situacion central estratégica en el Corredor Mediterraneo, en la encru-
cijada del eje hacia Madrid y del eje litoral, lanzo en 2008 las obras de la platafor-
ma logistica de Ribarroja, a 20 km de Valencia, mientras el proyecto de Corredor
seguia estancado. La zona debia ser un punto estratégico del nuevo eje (Abietar
Zahonero, 2008), con conexiones con el ferrocarril, la autopista y el puerto. Visita-
do en 2012, el parque logistico de Ribarroja estaba ocupado en proporciones muy
pequeiias y seguia contando con muchos solares vacios (foto 7).

FOTO 7
Parque logistico de Ribarroja

Sin embargo, la empresa Docks, gestora de la plataforma, anunciaba en ese mo-
mento buenas perspectivas de crecimiento y optimismo en cuanto a la implemen-
tacion de la conexion ferroviaria. Por ahora, esta queda supeditada a las eventuales
obras del Corredor Mediterraneo. El parque logistico de Ribarroja es un ejemplo
de infraestructura de transporte de mercancias implementada en nombre del Co-
rredor Mediterraneo y cuyo funcionamiento estd hoy trabado por la deficiencia de
las conexiones ferroviarias que provienen de los retrasos del Corredor.

La escala local es la de la materializacion del Corredor Mediterraneo y de
sus retos (mapa 22). Por una parte, la alta velocidad ferroviaria moviliza actores
urbanos haciendo del Corredor Mediterraneo un pretexto o un adyuvante para la
realizacion de proyectos urbanos, mas que un soporte o una causa de dichos equi-
pos. En este contexto la alta velocidad es un vehiculo, un elemento de transmision
o traduccidn del proyecto en elementos tangibles e identificables por la sociedad
entera. El Corredor Mediterrdneo aparece entonces para algunos actores como
una oportunidad de renovacion urbana y de afirmacién metropolitana mas que
como una linea ferroviaria. Se materializa en proyectos concretos para los que es
un pretexto, una justificacién y una demostracion de pertenencia a un territorio en
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comun. Sin embargo, aunque se pueda usar el argumento del Corredor Mediterra-
neo para obtener la planificacion de estaciones, estas parecen in fine reforzar el
caracter radial de la red.

MAPA 22
Principales puntos de anclaje del Corredor Mediterraneo
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Por otra parte, el transporte de mercancias por ferrocarril esta centrado en torno
al reto mayor de las conexiones a los puertos y a las zonas logisticas, que son la
verdadera razon de ser del proyecto de Corredor Mediterraneo, de modo que estos
equipos son los que inscriben de manera mas tangible la realizacion del Corredor
en el territorio. Sin embargo, el transporte de mercancias queda poco visible en el
debate politico y social a escala local: esta asimilado en primer lugar a una moles-
tia potencial para los habitantes. Los proyectos, vinculados con la forma original
del Corredor Mediterraneo, también estan utilizados por los actores locales en una
logica de reforzamiento de las principales areas metropolitanas como hubs para el
transporte de mercancias.

Existe un doble movimiento a escala local: por una parte, el Corredor Medite-
rraneo legitima los proyectos locales directamente relacionados con el transporte,
como los intercambiadores, o no, como los distritos comerciales asociados a las
estaciones; por otra parte, los proyectos locales pueden verse como elementos de
concretizacion territorial de un Corredor Mediterraneo de papel cuya infraestruc-
tura no alcanza a encontrar su traduccion concreta.

Las ciudades litorales medias se encuentran pues en la encrucijada de un juego
politico entre el Gobierno central, que las conecta con las radiales, y las regiones
litorales, que hacen de su desarrollo una de las justificaciones principales del Co-
rredor Mediterraneo. Son el lugar de encuentro de las dos logicas dominantes de
representacion de la red —la 16gica radial y la logica reticular— Las estaciones,
lugar de encrucijada, son el vehiculo de esta doble representacion y el punto de
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apoyo discursivo mas comodo para los actores locales. Por ultimo, hay que notar
cierta precipitacion en la implementacion de los proyectos locales disefiados como
elementos de influencia y como vehiculos para la argumentacion a favor del Co-
rredor. Sin embargo, estas logicas se enfrentan a los retrasos del Corredor Medite-
rraneo y a los escandalos politico-financieros que dejan «catedrales en el desierto»
o infraestructuras poco utilizadas. La cuestion de la agenda, la de las temporalida-
des de la planificacion, es esencial: los contratiempos pueden surgir pero también
son instrumentados por los distintos actores para servir a sus objetivos propios.
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Conclusiones

Et le chemin est long du projet a la chose.

(Moliére, Tartuffe, 1664)

En el momento en que, en 2013, la publicacion de los nueve corredores multimo-
dales que forman la red central europea destaca el «Corredor Mediterraneo» entre
los proyectos prioritarios, un debate politico sobre su relevancia frente a las demas
opciones de ordenacion territorial en Espafa pone su realizacion en tela de juicio.
Esta situacion es el resultado de casi un siglo de debates y luchas por parte de los
actores econdmicos, cuyos intereses se sacrifican en el altar de la geopolitica inter-
na espanola. El estancamiento del proyecto de Corredor Mediterraneo solo se pue-
de entender en el contexto de un determinado momento politico de exacerbacion
de las oposiciones entre regiones mediterraneas y Estado central, especialmente
entre Madrid y Barcelona, lo que plantea problemas para la implementacion de la
nueva planificacion europea.

El Corredor Mediterraneo es un factor verdaderamente potente de recomposi-
cion de los juegos de los actores institucionales y de reinterpretacion de las 1ogicas
de ordenacion territorial. La primera hipdtesis que se planteaba en la introduccion
era que importaba menos la realizacion del proyecto de infraestructura que su
propia existencia como objeto susceptible de reunir a los distintos actores en torno
a un objetivo comtin. Como se ha demostrado, la ausencia de materializacion del
Corredor Mediterraneo no impide la permanencia del proyecto, e incluso es el
fermento de la exacerbacion de los retos politicos y de una recomposicion del pro-
ceso de toma de decisiones que asocia a actores cuyos intereses son muy distintos.
Como proyecto cuya realizacion queda suspendida, el Corredor posee una virtud
interesante de reunién y la capacidad de encarnar los grandes principios de orde-
nacion que, al suponer una generalizacion, permite acceder a una vision global
mas alla de los detalles materiales de los proyectos de infraestructuras.

La segunda hipotesis se fundamentaba en el papel del debate politico en la
construccion del Corredor Mediterraneo, lo cual se confirma por la importante
politizacion del tema por parte de los actores econdmicos colectivos, quienes otor-
gan al Corredor Mediterraneo un papel fundamental en las relaciones de fuerza
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geopoliticas nacionales, consolidando asi intereses multiples en una reivindica-
cion unificada y por lo tanto mas visible. Sin embargo, también se demostroé que
si el Corredor Mediterraneo es un objeto politico para los actores institucionales
y econdémicos a nivel regional, esta por el contrario despolitizado entre los grupos
de presion que llevan los intereses de los mismos actores al nivel europeo. Dicha
despolitizacion pasa por el uso de un discurso voluntariamente impreciso, conno-
tado positivamente y apoyado en argumentos técnicos, lo cual permite extraer el
Corredor del cepo de la politica espafiola para hacerlo existir en la escena interna-
cional. La europeizacion del tema es una manera de sacarle provisionalmente una
parte de su carga politica para inscribirlo en la logica de la planificacion europea.

La tercera hipotesis, parcialmente verificada, era que el Corredor Mediterraneo
estaba en el centro de procesos de territorializacion que moldeaban el espacio y la
gobernanza independientemente de la propia infraestructura. El Corredor, como
proyecto en la encrucijada entre intereses politicos, econdomicos y territoriales,
estd en el centro de una recomposicion del juego de los actores en un determinado
territorio. Sin embargo, esta recomposicion esta en gran parte respaldada por ins-
tituciones existentes y no permite cuestionar los procesos existentes. De la misma
manera, los pardmetros usados para elaborar los planes de infraestructuras no se
modificaron en los hechos y por lo tanto no se cuestiona fundamentalmente el fun-
cionamiento institucional clasico. No obstante, el Corredor Mediterranco aparece
claramente como un elemento de cristalizacion de visiones territoriales a todas las
escalas y como instrumento que permite llegar a objetivos territoriales mediante la
implantacion de equipos a escala urbana, la estructuracion del espacio nacional y
comunitario o la creacion de nuevas solidaridades ad hoc.

Estatuto y funciones de un proyecto de ordenacién
territorial

El primer conjunto de resultados tiene que ver con los aspectos teoricos sobre el
estatuto y las funciones del Corredor Mediterraneo como proyecto de ordenacion
territorial a distintas escalas espaciales, y tratan a la vez de la definicion del objeto,
del estatuto de una investigacion geografica sobre un objeto inmaterial y sobre los
distintos tipos de impacto territorial que sin embargo se manifiestan.

El Corredor Mediterraneo es un proyecto de infraestructura ferroviaria, pero
esto no basta para definirlo e incluso, en muchas ocasiones, si se considera la
manera como el Corredor es apropiado, utilizado y representado por los distintos
actores, se llega a la conclusion de que se trata de un criterio secundario. La plasti-
cidad del Corredor Mediterraneo en la planificacion y en la manera de considerar-
lo de los actores lo transforma mas bien en objeto politico. El nombre «Corredor
Mediterraneo», compartido por todos los actores para designar un proyecto de
infraestructuras de caracteristicas movedizas pero cuyos principios permanecen
estables, permite que los diferentes actores trabajen juntos, catalizando intereses
de distintos tipos. El Corredor consolida un vasto espectro de reivindicaciones,
transformandolas en un objetivo comun como un prisma que capta distintas luces
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y las concentra. El Corredor Mediterraneo como proyecto de infraestructuras deja
entonces lugar al Corredor Mediterraneo como soporte del debate politico espa-
flol, lo cual impide su realizacion y conduce a la modificacion de su definicion.

El segundo resultado importante en el plano teérico, consecuencia del primero,
es que el Corredor Mediterraneo esta simultaneamente a distintos niveles de mate-
rializacion pero, porque no esta realizado como infraestructura y porque responde
a demasiadas visiones territoriales y objetivos distintos, no puede encarnarse en
el proyecto que inicialmente lo define. De hecho, si la infraestructura ferroviaria
prevista desde hace mas de un siglo fuera implementada por completo, el Corre-
dor Mediterraneo perderia su razén de ser: su materialidad le quitaria el estatuto
de objetivo federativo de intereses que lo define y, al mismo tiempo, las opciones
elegidas para su implementacion con toda probabilidad romperian la unidad crea-
da en torno a la reivindicacion porque, teniendo en cuenta la divergencia de los
multiples intereses en juego, dichas opciones no podrian responder satisfactoria-
mente a todos los descos de todos los actores. El Corredor Mediterraneo dejaria de
ser un objeto de consenso y de reivindicacion muy abierto para transformarse en
una infraestructura de transporte, fruto de compromisos necesariamente decepcio-
nantes, y produciria una contestacion tanto mas grande cuanto que la espera fue
larga e intensa. Esta imposibilidad para el Corredor Mediterraneo de convertirse
en infraestructura, so pena de desaparecer como objeto, es la que lo transforma en
excelente mediador entre los distintos actores: por una parte, cristaliza las tensio-
nes politicas en un tema, y por otra, fuerza el didlogo. La realizacion del Corredor,
que buscan todos los actores, podria hacer peligrar el equilibrio politico que per-
mite la discusion entre los niveles institucionales: la acumulacion en el tiempo y
el espacio de las reivindicaciones puede pues condenar al Corredor Mediterraneo
al fracaso si no se implementa o si su implementacién conduce a importantes con-
flictos entre los actores.

El Corredor Mediterraneo, como objeto de mediacion, permite la recomposi-
cion del juego de los actores: como se demostrd, actores de distintos tipos y con
objetivos diferentes pueden interactuar en torno al proyecto. Sus reivindicaciones
y su manera de organizarlas modifican el papel respectivo de las regiones, del Es-
tado y de la Union Europea, y asimismo les otorga un papel cada vez mas impor-
tante a los actores privados en los procesos de toma de decisiones. A través de la
organizacion de una gobernanza propia, el Corredor Mediterraneo viene a ser una
estructura territorial: aparece como uno de los avatares de las grandes estructuras
espaciales europeas y espafolas (es un ejemplo de figura genérica como la del arco
o la megarregion); ademas, es un factor de surgimiento de nuevas estructuras terri-
toriales a todas las escalas y tiene un impacto en los territorios de la costa espafiola
al materializarse a través de proyectos muy puntuales a escala local (estaciones,
conexiones portuarias, plataformas logisticas...) o a escala mas amplia (tercer ca-
rril, franqueamiento de fronteras...).

Sin embargo, la participacion de actores locales y regionales a través de los
grupos de presion y de las asociaciones mantiene la ficcién de un funcionamiento
bottom-up que les otorgaria un papel motor en la toma de decisiones: al contrario
de lo que tiende a demostrar la escenificacion de la participacion de los actores,
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teatralizada en los eventos publicos por ejemplo, no existe en realidad ningin
acercamiento de los distintos sectores y niveles territoriales. Sus intereses eco-
némicos, aunque sean un argumento mayor en el proceso de despolitizacion de
la cuestion, participan de dicha escenificacion pero, finalmente, pasan a segundo
plano en nombre de los intereses politicos, situacion que alimenta la desilusion de
los actores frente a las instituciones nacionales y europeas.

Los procesos de planificacion en el prisma del Corredor
Mediterraneo

La segunda serie de resultados concierne a los procesos operacionales de plani-
ficacion europea: estos resultados demuestran por qué el Corredor Mediterraneo
revela los cambios en los procesos de toma de decisiones en Europa y es el testigo
de concepciones distintas de los territorios en los que se implementan los corre-
dores transeuropeos.

Este trabajo de investigacion propone analisis para los prescriptores de la pla-
nificacion de los grandes proyectos de infraestructuras —especialmente la Comi-
sion Europea— sobre las consecuencias de los cambios de prioridades a lo largo del
tiempo y sobre su impacto en los territorios. A través de un determinado ejemplo,
el Corredor Mediterraneo, que se inscribe en el largo plazo y atraviesa los distintos
periodos de la planificacion europea, se demuestra como la superposicion de las
agendas politicas y de las temporalidades de la ordenacion del territorio modifica
profundamente los proyectos (cambiando sus representaciones espaciales) hasta
llegar a tales grados de complejidad que pueden quedar estancados. Por tltimo, se
revelan los objetivos de los distintos tipos de actores y los desfases entre los pro-
blemas intuidos por los planificadores y los intereses expresados por los actores,
especialmente a nivel local y regional.

Ademas, se ha mostrado que los procesos de toma de decisiones en torno al
Corredor Mediterraneo se han modificado desde la reactivacion del proyecto en
el marco de la planificacion europea en los afios noventa. La recomposicion del
juego de los actores tiene lugar a dos niveles: a través de la modificacion de las
relaciones entre los niveles institucionales, por una parte, y por la integracion de
cada vez mas actores privados, por otra. El nivel nacional, aunque tenga la com-
petencia de ordenacion del territorio y sea por lo tanto el nivel de referencia para
la accion europea, parece ser cada vez menos relevante para construir el Corredor
Mediterraneo, como si estuviese excluido de la dialéctica instaurada entre las re-
giones y Europa. La evolucion de los poderes en Bruselas estd ya muy estudiada
(Balme, 1994; Baudelle, 2002; Hesse, 2015a; Pasquier, 2002), pero el caso del
Corredor Mediterraneo permite ir mas lejos: el Corredor es el pretexto de una
implicacion creciente de las regiones litorales, particularmente de Cataluiia, en la
gobernanza europea, de modo que es el escenario de la negociacion directa entre
region y Union, o incluso entre actores locales federados en asociaciones de ciuda-
des como Eu Core Net Cities y Europa. Dichas negociaciones llegaron a imponer
los criterios de Ferrmed en las recomendaciones técnicas de la Comision Europea.
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Al mismo tiempo, los actores privados que apoyan el Corredor Mediterraneo, cada
Vvez mas numerosos, se organizan en grupos de presion y teatralizan sus acciones
en el escenario europeo basandose en la idea de una gobernanza bottom-up. Sin
embargo, el papel de la base es fundamental —porque es la condicion de existencia
de los lobbies— pero poco significativo porque esta instrumentalizado para apoyar
objetivos politicos en nombre de un supuesto interés general. Por lo tanto, coexiste
una logica de escenificacion de la participacion de los actores locales y privados,
y la permanencia de logicas institucionales tradicionales.

Por ultimo, se demuestra la superposicion de distintos objetivos de construc-
cion territorial que a veces son complementarios y a veces competidores. El Co-
rredor Mediterraneo forma un territorio en un contexto multiescalar a pesar de sus
fragmentaciones internas. Para los actores privados, el Corredor es un territorio
por varias razones: primero corresponde a territorialidades funcionales de muchos
de los actores, y las traduce en torno a un impulso europeo de las industrias, como
si Europa fuese una tabla de salvacién economica y una alternativa posible frente
a la crisis espafiola, pero como si también estuviese en el centro de un profundo
desencanto. Para los actores institucionales, el Corredor Mediterraneo es una re-
presentacion territorial a la que se debe llegar en nombre de la estructuracion del
espacio mediterraneo y europeo por unas grandes lineas fuertes, o por el contrario
una territorializacion repulsiva que algunos actores ven como una amenaza para la
unidad nacional: el Corredor permite, en nombre de la planificacion, camuflar la
cuestion territorial espafiola y federar a actores politicamente opuestos traducien-
do en el espacio las politicas publicas.

Por una aproximacién geografica a los corredores de
transporte

Como se ha mostrado, el Corredor Mediterraneo no esté realizado en el territo-
rio, ni es un proyecto univoco a causa de su multiplicidad y mutabilidad. Los
principales resultados permiten establecer un marco analitico basado en tres ele-
mentos (figura 23): el estudio de la nocion de corredor y de sus componentes, la
identificacion de los actores y de su posicion en el debate en torno al proyecto
y los elementos de territorializacion del corredor. Los tres aspectos parecen im-
portantes para entender como funcionan y evolucionan los grandes proyectos de
infraestructuras en Europa.

Primero, teniendo en cuenta los distintos componentes de un corredor segun
la literatura cientifica y la observacion del caso de estudio, se ha mostrado que
el Corredor Mediterraneo no cumple con todos los criterios de definicion de la
nocion (el caracter de eje multimodal, los flujos importantes y el relativo dinamis-
mo econdmico estan presentes, pero el sistema urbano en el cual se apoya queda
discontinuo). Ademas, el analisis contextual del Corredor Mediterraneo hizo apa-
recer otros criterios esenciales para su definicion: la perennidad del proyecto a lo
largo del tiempo, su apropiacion por los actores econdmicos y su inclusion en los
territorios a distintas escalas parecen ser tres elementos decisivos en el contexto de
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FIGURA 23
Tres elementos principales para una aproximacion geografica a los
corredores de transporte
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planificacion europea. Idealmente, los corredores transeuropeos deberian cumplir
con el conjunto de estos criterios para ser considerados como corredores en el ple-
no sentido de la palabra y no solamente como infraestructuras o ejes de desarrollo.

Segundo, el marco analitico se fundamenta en la identificacion de los actores,
aportando una vision global mas alla de los actores institucionales que muestra
como se organizan, se federan y actiian persiguiendo intereses propios a través
de un objetivo comtin que contribuyen a elaborar. Se demostrd la necesidad de
un analisis con el mayor nivel de disgregacion para entender la composicion de la
base de las reivindicaciones del Corredor Mediterraneo y sus intereses. A nivel in-
dividual o muy local, la multiplicidad de los intereses en juego indica la dimension
estratégica del proyecto: las reivindicaciones de los actores institucionales o aso-
ciaciones potentes no son mas que la emanacion politizada de objetivos multiples.
La base catalana de la reivindicacion del Corredor indica su reto fundamental:
se trata, para Catalufia, en el contexto de una oposicion creciente con Madrid, de
afirmar su anclaje europeo, sin ser este objetivo sin embargo jamas explicitado,
sino camuflado tras argumentos econdémicos y técnicos de sustitucion. El proceso
de politizacion de las reivindicaciones permite sumar intereses muy variados a
nivel regional o nacional en torno a tematicas comunes, mientras la consiguiente
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europeizacion despolitiza en apariencia la reivindicacion, presentada como la tra-
duccidn de intereses expresados por la base, pero que es en realidad un discurso
construido y relativamente alejado de las originales reivindicaciones. De hecho, la
deconstruccion del proceso de reivindicacion y toma de decisiones permite incor-
porar desde el inicio a todas las partes interesadas en los proyectos transeuropeos.

Finalmente, el marco analitico se apoya en una tipologia de los impactos terri-
toriales de los corredores, desde la construccion de una idea de territorio por cons-
truir hasta las consecuencias del proyecto en los propios territorios. El Corredor
Mediterraneo se define a la vez por su anclaje en la costa espafiola, que necesita
infraestructuras, y por una vision de la estructuracion del espacio comunitario eu-
ropeo mediante las grandes redes de transporte. La reunion de estas dos logicas
territoriales a dos escalas distintas explica en parte la multiplicidad de anclajes del
territorio en las representaciones espaciales europeas y nacionales, en las realida-
des economicas de las regiones atravesadas y en los proyectos de ordenacion del
territorio elaborados a escala regional y local.

Parece indispensable, en la elaboracion de los proyectos europeos, tener en
cuenta el conjunto de estos elementos, lo que puede pasar por el analisis, en un
primer momento, del corredor bajo el punto de vista de su marco geografico, de su
contexto histérico y de sus anclajes territoriales y politicos. Se trata de determinar
si el proyecto en elaboracion se inscribe en la categoria operacional de los corre-
dores y de definir el marco espacial, temporal y politico en el cual la planifica-
cion puede evolucionar. Luego, la identificacion de los actores en dicho marco o,
eventualmente, fuera de ¢l, puede hacerse teniendo en cuenta a la vez a los actores
institucionales directamente implicados en el proceso de toma de decisiones y a
los actores individuales o locales que gravitan en torno al proyecto. Los ltimos
son los que lo legitiman expresando sus intereses propios en los que se originan
los discursos. Finalmente, se trata de definir el marco territorial del Corredor, pen-
sando la creacion de un territorio propio del proyecto, pero también teniendo en
cuenta los territorios locales a escala muy fina porque representan los puntos de
anclaje de los proyectos pensados a una escala mucho mas amplia.
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Anexos

ANEXO 1 - LISTA DE ENTREVISTAS

Fecha Interlocutor Organisamo Lugar (.le la
entrevista
Servicio de Urbanismo | Servicio de
1 |15/03/2011 | Ricardo Martinez del Ayuntamiento de Urbanismo
Valencia (Valencia)
2 | 15/03/2011 Jose':p Vicent Boira i Facultad de Geografia Umver§ idad de
Maiques Valencia
3 | 16/03/2011 | José Lopez Ochoa | aprr Estaci6 del Nord
(Valencia)
4 | 17/03/2011 | Germa Beli Queralt | Facultad de Economia | O™ versidad de
Barcelona
5 [17/03/2011 | Rafael Puig Business Eumed Barcelona
Universidad
6 |18/03/2011 | Antoni Dura Departamento de Auténoma de
Geografia
Barcelona
i , Laboratorio Escuela de Caminos
7 | 21/03/2011 | Andrés Monzén TRANSyT de Madrid
Carlos Domingo Sociedad Valencia Estacion Joaquin
8 | 23/03/2011 Soler Parque Central Sorolla (Valencia)
9 | 19/02/2013 | Eulalie Rodrigues RFF RFF (Paris)
10 | 25/02/2013 | Jean Calio RFF RFF (Paris)
11 | 26/03/2013 | Joan Amords Ferrmed Paris
12 | 17/06/2013 | Antonio Puchades Proplej@rlg Benidorm
inmoviliario
13 | 05/09/2013 | Mari-Carmen Boseh | o oo Manises
Rubio
14| 17092013 | Tulia Salom Departamento de Unlver§1dad de
Geografia Valencia
Valencia Estacion Joaquin
15| 17/09/2013 | Maria José Garcia Parque Central qun
., Sorolla (Valencia)
(Comunicacion)
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Fecha Interlocutor Organisamo Lugar (.ie la
entrevista
16 | 18/09/2013 J osep Vicent Boirai | Departamento de Unlver§1dad de
Maiques Geografia Valencia
Juan Miguel Departamento de Universidad de
171 18/09/2013 Albertos Geografia Valencia
18 | 24/09/2013 | Pau Caparros IIVEE Valencia
19 | 26/09/2013 | Domingo Martinez CROEM Murcia
20 | 26/09/2013 | José Maria Serrano Universidad de Murcia | Murcia
21 | 27/09/2013 | Julio César Salido Puerto de Alicante Alicante
22| 30/09/2013 | Arturo Jimeénez CoRpA Alicante
Rodriguez
23 | 30/09/2013 | Javier Vidal Olivares | DePartamento de Universidad de
Economia Alicante
Josefina Cruz Departamento de Universidad de
24| 1471072013 Villalén Geografia Sevilla
25 [ 17/10/2013 | Angel Aparicio Escuela de Caminos |y 1. 444
gelAp de Madrid
Luis Santos y Departamento de Universidad de
26| 18/1012013 Ganges Geografia Valladolid
27 122/10/2013 | Clara Zamorano ADIF Madrid
28 | 22/10/2013 | Luis Arranz ADIF Madrid
29 29/10/2013 Juan Carlos Garcia Universidad Madrid
Palomares Complutense
30 | 31/10/2013 | Manuel Nifio sG Infra - Fomento Madrid
31| 08/11/2013 | Jests Guerrero AVE Valencia
32| 11/11/2013 César Camison Facultad de Economia Un1ver§ idad de
Zozorna Valencia
33 | 11/11/2013 | Sergio Guérri Valencia Port Valencia
34| 13/11/2013 | Joan Balta BSAV Barcelona
35| 2011172013 | Maria Bugeniadel | oo ) Valencia
Corral
36 | 22/11/2013 | Manuel Guerra Puerto de Valencia Valencia
Universidad
Politécnica de
37| 25/11/2013 | Jaime Pallarol Valencia + Servicio Valencia

de Transportes de la
Generalitat Valenciana
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Fecha Interlocutor Organisamo Lugar (.le la
entrevista
38 | 26/11/2013 | Michel Toumi ASCER Castellon
39| 26/11/2013 | Juan Bautista Puerto de Castellon | Castellén
Mingarro
40| 05/03/2014 | Anna Ricciardi INEA Bruselas
41 | 27/01/2015 | Manuel Medina SEAT Barcelona
42 | 05/02/2015 | Giinther Ettl DG-Move Bruselas
43| 05/02/2015 Inmaculada Parlamento Europeo Bruselas

Rodriguez Pifiero
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ANEXO 2 - CUESTIONARIO BASE

A proposito del interlocutor

» Tipo de actividad

» Lugar de trabajo/empresa

* Puesto en la empresa/administracion

» ;Tiene doble pertenencia?

» ;Tiene un papel politico?

» ;Cual es su papel en el tema del Corredor Mediterraneo? Infraestructura, poli-
tica, estaciones, industria, investigacion...

Grupos de accion

» ;Pertenece a un /obby o grupo constituido?

» ;Expresion publica de algln tipo de opinion?
» Conocimiento de los lobbies

* Opinion sobre los lobbies existentes

A proposito del Corredor Mediterraneo

* Definicion personal del Corredor Mediterraneo

* Eleccion de una hipotesis cartografica y comentario de esta

* Opinion personal del interlocutor sobre el Corredor

» Puntos positivos y negativos del Corredor Mediterraneo (y del Corredor Cen-
tral, Corredor Atlantico, Madrid-Lisboa, otro...)

» ;Pasajeros o mercancias?

* ;Alta velocidad relevante?

* Opciones no ferroviarias: carretera, maritimo...

» Conexion con la globalizacion

* ;/Coémo definiria la nocién de corredor?

Papel de las instituciones

» Papel de la Union Europea: oportunidad u obligacion

» Papel del Gobierno central

* Ambigiiedad politica (Pp/PSOE)

» Papel de la Generalitat: cooperacion o competencia y con quién

» Papel de los puertos, de las cci, de las asociaciones de empresas. ..

* ;Qué sector econdmico influye mas?

» Papel de las ciudades, grandes, medianas y pequefias, y sus intereses

» Citar a una personalidad politica en favor y en contra del Corredor Mediterraneo
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Punto de vista sobre los proyectos

* Intereses de la empresa/administracion

* Intereses del sector de actividades

 Estrategias territoriales existentes (;de donde vienen y a donde van los produc-
tos? ;cuales son los mercados?)

 Nivel regional/nacional/europeo/mediterraneo/mundial

* Opinion sobre la multiplicacion de los proyectos de estaciones de alta velocidad

» (Proyectos relevantes en el contexto de crisis?

 Financiacion de los proyectos

 Tercer carril

* Rentabilidad econémica
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