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Valoracién del impacto de la demora en la entrada en funcionamiento del CFM en la Comunidad Valenciana

Resumen ejecutivo

1. El Corredor Ferroviario Mediterraneo (CFM) no sdlo debe contemplarse como una
exigencia propia de las regiones y sociedades que atraviesa, sino como la materializacion de
la estrategia europea de base territorial. El CFM responde a los tres criterios que plantea la
UE al respecto: mejora la accesibilidad, aumenta la productividad e incrementa la insercion
de los territorios de la Unidn.

2. El CFM va mas alld de una mera infraestructura para convertirse en el instrumento de la
estrategia europea en materia de infraestructuras, cooperacion regional y transporte
y responde a los cinco retos de la Unidn y sus estrategias macro-regionales iniciadas
recientemente: integracion, coordinacion, cooperacion, gobernanza multinivel y asociacion.

3. EICFM se debe comparar con lo que fue en su dia el proyecto de Autopista del Mediterraneo.
Como ésta, el éxito del CFM radica en una lectura atenta del contexto econémico y social de
la obra pero también de un analisis de fondo de las tendencias que se producen en nuestro
entorno.

4. La culminacion del CFM en su disefio aprobado por la Unidén Europea dependera en gran “
medida de la voluntad politica del gobierno central para asignar la inversion publica necesaria;
y de la presion politica, social y empresarial desde la Comunidad Valenciana, para demandar
una distribucion presupuestaria que colabore en vertebrar el territorio y sea proporcional a
su dinamismo economico y poblacional.

5. Los centros econdmicos y productivos radicados a lo largo del Arco Mediterraneo que serian
conectados por el CFM constituyen una base esencial del sistema productivo y del potencial
exportador de la economia espaiiola, y su capacidad de crecimiento y su competitividad se
veran seriamente amenazados si no consiguen disponer de un sistema de comunicacién con
Europa de altas prestaciones para el transporte de pasajeros y mercancias.

6. Para que la Comunidad Valenciana mantenga los ritmos de expansion de las regiones mas
pujantes en Espafia y Europa, y logre revertir la tendencia decreciente de su participacion
en la produccién y la exportacién nacionales, deberan modificarse las condiciones de
intercambio para que el precio relativo de los mercados disminuya. Este efecto no surgira
espontaneamente. Antes al contrario, exige subsanar aquellas debilidades que castigan su
competitividad internacional. El déficit histdrico de infraestructuras, y en concreto de la red
ferroviaria, es uno de los puntos débiles cuya correccion debe abordarse de la forma mas
rapida posible.

7. La puesta en funcionamiento del CFM hasta Castelldn y Valencia en 2015 y hasta Alicante en
2016 es un objetivo irrenunciable para alcanzar un sistema territorial y logistico competitivo,
que evite el desplazamiento de la produccion industrial (en sectores como el automovilistico)
hacia areas mejor comunicadas y posibilite colocar a la Comunidad Valenciana en el eje
vertebral que aglutine el comercio intracomunitario e interoceanico.
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10.

La entrada en marcha del CFM en los plazos preestablecidos es esencial para frenar la
pérdida de ventajas competitivas en costes y lograr avances en la calidad del servicio en
todas las actividades econdmicas, y singularmente en sectores en los que la deslocalizacion
no es una alternativa, como la agricultura y el turismo.

El CFM debe nacer de una estrategia de especializacién inteligente territorializada que cree
una gran plataforma econdmica y productiva articulada por un sistema urbano potente en el
eje mediterraneo.

El CFM se ajusta bien a tres procesos nucleares que se estan produciendo en la actualidad: la
revalorizacion de la localizacion (estratégica en el caso del trazado del CFM), el papel esencial
de la armadura urbana de ciudades y areas metropolitanas en la economia del futuro (factor
intimamente ligado a su propio trazado) y la tendencia global a la “re/regionalizacion” de la
produccion (fendmeno asociada a su apertura exterior en agroindustria e industria fabril).
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|. Oportunidades y expectativas en relacion al Corredor
Ferroviario Mediterraneo

La aprobacion por la Unidon Europea en octubre de 2011 de la integracién del Corredor Ferroviario
Mediterraneo (CFM) en la red ferroviaria transeuropea TEN-T fue celebrada en la Comunidad Valenciana
como una victoria decisiva para la modernizacion de su red de infraestructuras y para salvar los histdricos
problemas de interconexidn no ya soélo con el resto de Espania e incluso entre las provincias de la region. El
proyecto suponia la inversion de 19.424 millones de euros hasta 2030 y sdlo bajar la frontera sur del CFM
hasta Alicante ya requiere una inversién que hemos cifrado en 5.472,7 millones de euros.

En su disefio aprobado por la Union Europea y el Gobierno Central, el CFM se configura como un eje
ferroviario con dos lineas paralelas de altas prestaciones, de ancho europeo y de doble via para cada una de
ellas. La primera linea esta orientada al transporte de pasajeros con velocidades de 350 kildmetros / hora que
permitiesen adaptarla a la red AVE. La segunda es una linea exclusiva para el trafico de mercancias ligeras a
gran velocidad, y que incluiria plataformas logisticas y estaciones intermodales ubicadas en los puertos y en
los principales ejes logisticos regionales.

Sin embargo, la preocupacidon por la planificacion del gobierno central sigue viva dada la incertidumbre
sobre la posicion del Ministerio de Fomento en relacion a las prioridades presupuestarias que establecera
para el desarrollo de los distintos corredores espafoles aprobados en el mismo paquete, al considerarlos
todos compatibles e igualmente irrenunciables. No menos inquietud han suscitado las noticias que han
ido apareciendo sobre los planes para nuevas infraestructuras en principio excluidas. Entre ellas, pueden
destacarse el Corredor Central de los Pirineos fuertemente apoyado por las comunidades autéonomas de
Madrid, Castilla-La Mancha, Extremadura y Aragon, que motivaron la solicitud a la UE de incluir el llamado
Eje 16 en la TEN-T hasta ahora descartada.

Otro motivo para la desazon ha sido el nuevo Plan de Infraestructuras, Transportes y Vivienda elaborado por
el Ministerio de Fomento, que puede estar dotado con hasta 77.400 millones de euros, que se destinaran en
lo ferroviario esencialmente a culminar los trayectos AVE actualmente en construccion, e incluye sélo una
inversion de 6.543 millones de euros en el Corredor Mediterraneo hasta 2024, asi como de 800 millones para
el enlace Valencia-Castellon. Para dar una idea de lo raquitico de este presupuesto, citar que los corredores
presentados y aprobados supondran una inversion para Espana de 49.800 millones de euros hasta 2020.
Luego la inversion de 7.343 millones hasta 2024 es menos de la mitad del presupuesto juzgado necesario
para todo el Corredor Mediterraneo y no permitia siquiera cubrir la extension hasta la Comunidad Valenciana
en 2015 salvo que se hubiese aplicado de forma prioritaria en los presupuestos de los afios 2013-15, lo que
no ha sucedido.

Ante las pesimistas expectativas, la Generalitat Valenciana decidié en 2012 impulsar el tercer rail ferroviario
como una solucion provisional que permitiese la conexion europea para el transporte de mercancias con altas
prestaciones hasta Valencia en 2015 y Alicante en 2016. Si el ritmo de ejecucion del tercer carril ya es lento
y suscita dudas de que se demore mas alla de las fechas programadas, la posible solucion que ofrecia este
avance se ha transformado en un nuevo problema, pues voces autorizadas del Ministerio de Fomento ya han
anticipado que la doble plataforma del CFM sdlo se hara si se estima que la evolucion futura del trafico de
mercancias lo hace imprescindible. En sus previsiones enunciadas en 2013, el tercer carril seria totalmente
suficiente al menos durante 10 afios.
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Por tanto, mientras Catalufia parece tener asegurada la vertebracion de su territorio a través de este eje
ferroviario, y con él una posicion privilegiada en el transporte internacional e intermodal de mercancias por
via maritima y terrestre, las dudas sobre la llegada plena del CFM a toda la Comunidad Valenciana siguen en
pié. Aunque de las 17 obras que el proyecto incluye dentro de territorio autonémico 15 ya estan adjudicadas,
sblo se tiene constancia de ejecucidon de obras en dos de ellas (los tramos San Isidro-Fuente de San Luis y
Moncofar-Castellon)

Para afadir mas motivos de inquietud, el mismo dirigente recordd que el Gobierno Central sigue trabajando
con los corredores Central y Atlantico. De hecho, en octubre de 2014 se ha sabido que el Gobierno Central
ha concedido 728 millones de euros de Fondos Feder al tramo del eje central Algeciras-Cérdoba-Madrid,
inicialmente excluido de las prioridades de financiacion por Europa y mas tarde afadido por el Gobierno
Central como trazado interior del CFM.

Estos datos conducen a concluir que la batalla politica y social por hacer del CFM un hecho sigue abierta, y
que por ello sigue siendo necesario difundir y ampliar las razones que hacen de esta inversiéon un proyecto
de gran calado que no debiera fracasar. AVE, la Fundacién Pro-AVE y otras instituciones como patronales,
camaras, autoridades portuarias, etc. llevan insistiendo desde 2013 en que el tercer rail no sélo deberia estar
terminado en 2015, sino que deberia garantizar el CFM al cual no renuncian. Admitiendo que se trata de
una solucion realista adaptada a las posibilidades presupuestarias que vivimos, sélo puede ser una medida
temporal orientada a ganar tiempo porque no podra ofrecer las prestaciones logisticas que la sociedad en
general y el mundo empresarial en particular demandan.
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2. La importancia del Arco Mediterraneo

El Arco Mediterraneo formado por las cuatro comunidades autdnomas peninsulares con proyeccion a este
mar (Andalucia, Murcia, Comunidad Valenciana y Catalufia) es un area clave de la economia espafiola y un
balcon geoestratégico privilegiado sin cuyo concurso el progreso nacional se veria seriamente debilitado.
En su seno se sitlan cinco de las 10 mayores areas metropolitanas del pais y 11 provincias de cuatro
comunidades autéonomas que, con apenas el 18% de la superficie nacional, absorben casi el 40% de la
poblacion espanola (grafico 1).

Grafico 1. El peso territorial y poblacional del Arco Mediterraneo.
Peso del Arco Mediterraneo en la superficie espafiola (Km2) Peso del Arco Mediterraneo en la poblacion espaiiola (hab. 2010)

18% 38,5%

. Resto de Espafia
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Ademas, el territorio por el que transcurre el Arco Mediterraneo es un area de gran potencia econémica.
Las cuatro regiones en él integradas absorben el 44,4% del PIB espafiol y el 47,2% del PIB del sector
manufacturero con datos de 2013 (grafico 2). El peso econdmico del Arco Mediterraneo en la economia
espafiola se ha mantenido alrededor del 44% desde 1995. Esta igualmente consolidada la participacion
industrial, que es casi 3 puntos superior al peso sobre el total de sectores, si bien ha cedido dos puntos desde
1995.

La salida al exterior debe constituirse en una practica duradera y creciente de la estrategia de todas aquellas
empresas que aspiren a conseguir un posicionamiento competitivo en los mercados. Las regiones y naciones
también precisan un sistema productivo capaz de penetrar en los mercados internacionales, y no sélo como
elemento de compensacion del declive de la demanda y el consumo internos, sino como cimiento de un plan
para construir una economia potente y garantizar el nivel de renta de sus ciudadanos.

Asi lo estan entendiendo la economia y la empresa espariolas, cada vez mas comprometidas en la economia
mundial. Esta tendencia ha sido evidente durante las dos Ultimas décadas. Sélo recordar que durante la
década de oro 1996-2007, las exportaciones de la economia espafiola aumentaron a un ritmo medio anual
del 9,2%. E incluso durante el periodo mas algido de la recesion (2008-2013), la exportacion ha sido una de
las pocas macromagnitudes que han exhibido una evolucién positiva, creciendo anualmente a una media del
3,9%. La consecuencia de este cambio estructural es que el peso de las exportaciones en el PIB nacional se
ha duplicado entre 1990 y 2013, subiendo del 16% al 34%.
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Grafico 2. Peso economico del Arco Mediterraneo en el PIB espafiol, 1995-2013

PIB a precios de mercado (miles de euros)

% Arco/ % CCVV/

Andalucia Cataluiia Com. Val. Murcia Arco Med. Espafia Espafia Espafia

1995 60.209.661 84.245.928 42.245.425 10.264.996 196.966.010 447.205.000 44,04% 9,45%
2000 83.835.196 119.272.572 60.899.487 15.176.982 279.184.237 629.907.000 44,32% 9,67%
2005 126.289.269 169.618.089 89.367.814 23.667.791 408.942.963 909.298.000 44,97% 9,83%
2006 136.567.352 183.626.896 97.433.398 25.811.766 443.439.412 985.547.000 44,99% 9,89%
2007 145.360.502 195.707.717 103.947.799 27.889.864 472.905.882 1.053.161.000 44,90% 9,87%
2008 148.863.486 200.807.804 107.433.280 29.105.652 486.210.222 1.087.788.000 44,70% 9,88%
2009 142.625.327 193.054.099 101.241.138 27.641.012 464.561.576 1.046.894.000 44,38% 9,67%
2010 (P) 141.648.319 194.165.241 100.355.746 27.779.314 463.948.620 1.045.620.000 44,37% 9,60%
2011 (P) 141.603.136 194.285.212 99.371.504 27.177.279 462.437.131 1.046.327.000 44,20% 9,50%
2012 (A) 138.960.070 192.587.012 97.648.543 26.642.949 455.838.574 1.029.279.000 44,29% 9,49%
2013 (132E) 138.300.676 192.544.852 97.332.824 26.349.753 454.528.105 1.022.988.000 44,43% 9,51%

- Industria manufacturera (miles de euros)
18

% Arco/ % CCVV /

Andalucia Catalufa Com. Val. Murcia Arco Med. Espaiia Espafia Espafia

1995 6.171.993 20.192.013 8.610.492 1.485.602 36.460.100 74.147.000 49,17% 11,61%
2000 8.716.917 26.833.098 11.581.178 2.419.685 49.550.878 102.077.000 48,54% 11,35%
2005 11.766.777 30.947.415 13.655.593 3.124.544 59.494.329 124.227.000 47,89% 10,99%
2006 12.219.695 32.333.196 14.302.717 3.249.540 62.105.148 130.906.000 47,44% 10,93%
2007 12.483.467 33.108.970 14.840.425 3.380.257 63.813.119 135.993.000 46,92% 10,91%
2008 12.230.271 33.281.184 14.817.729 3.399.968 63.729.152 137.449.000 46,37% 10,78%
2009 9.910.795 29.358.896 12.707.483 2.982.905 54.960.079 119.820.000 45,87% 10,61%
2010 (P) 10.810.279 30.501.788 13.010.022 3.065.501 57.387.590 124.483.000 46,10% 10,45%
2011 (P) 11.099.310 30.522.770 13.782.144 3.159.361 58.563.585 128.052.000 45,73% 10,76%
2012 (A) 11.470.194 30.257.411 13.763.119 3.151.259 58.641.983 125.912.000 46,57% 10,93%
2013 (12E) 11.431.732 30.541.918 14.020.072 3.081.317 59.075.039 125.132.000 47,21% 11,20%

Fuente: Contabilidad Regional de Espana. INE. Elaboracion propia. La serie 2000-2013 corresponde a la Base 2008
mientras que los datos de 1995 son de Base 2000. Los datos de 2010 y 2011 son estimaciones provisionales, los de 2012
una estimacion avance y los de 2013 una primera estimacion.
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Las regiones que comprenden el Arco Mediterraneo son una pieza decisiva de la orientacion exterior de la
economia espanola, pues generan mas del 50% de las exportaciones nacionales. Su participacion en las
exportaciones espanolas se ha mantenido en este nivel desde 1995, y aunque entre 2007 y 2011 disminuyo
2 puntos porcentuales, los ha recuperado rapidamente desde 2012 (grafico 3). En el sector agrario, el 90%
de la produccion de frutas y hortalizas proviene del Arco Mediterraneo que va desde Alicante a Almeria, como
recientemente ha recordado Fepex (Federacion de Productores Exportadores). El eje mediterraneo copa
sistematicamente tres entre los cinco primeros lugares del ranking regional exportador, ocupados por este
orden por Cataluia, Andalucia y Comunidad Valenciana (antecedidos los dos Ultimos por Madrid).

Se trata pues de centros econdmicos fuertemente productivos e internacionalizados, sin cuyo concurso la
economia espafiola sufriria un serio declive.

Grafico 3. Peso del Arco Mediterraneo en las exportaciones espariolas, 1995-2013.

Andalucia Cataluiia  Com. Valenciana Murcia Arco Med. Espafa %o Arco/Espaiia
1995 6.103.865,92 17.973.856,6 9.860.749,42  1.710.133,98  35.648.605,9 69.962.210,9 50,95%
2000 10.115.760 33.538.335,2 15.255.469 3.184.763,94  62.094.328,1 124.177.336 50,00%
2005 14.196.520,9 42.360.915,7 16.956.726,4 3.974.310,48 77.488.473,4 155.004.734 49,99%
2006 15.771.582 46.775.850,9 18.176.363,2 4.157.047  84.880.843,1 170.438.627 49,80%
2007 15.965.997,9 49.678.311,9 19.650.241,5 4.410.828,69 89.705.380 185.023.218 48,48%
2008 16.832.877,9 50.514.433,4 19.293.282,5 4.588.273,34 91.228.867,2 189.227.851 48,21%
2009 14.477.561,1 41.460.903,9 16.962.166,6 4.367.759,71 77.268.391,3 159.889.550 48,33%
2010 18.772.152,3 48.866.294,6 18.732.322,5 4.994.919,86  91.365.689,2 186.780.071 48,92%
2011 22.961.436,1 54.954.921 20.243.283 5.470.124,65 103.629.765 215.230.371 48,15%
2012 25.239.832,4 58.853.248,4 20.941.195,7 8.956.223,44 113.990.500 226.114.594 50,41%
2013 25.969.723,3 58.358.685,6 23.678.345,1 9.299.846,53 117.306.601 234.239.799 50,08%

Fuente: Datacomex. Estadisticas del comercio exterior espariol, Secretaria de Estado de Comercio, Ministerio de
Economia y Competitividad. Elaboracion propia.
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3. La dindmica de la competitividad internacional de la
Comunidad Valenciana

Este positivo panorama debe matizarse para el caso de la Comunidad Valenciana, pues mientras que las
regiones interconectadas por el Corredor Ferroviario Mediterraneo (CFM) han conseguido mantener su
participacion en las exportaciones espafiolas y su posicion de privilegio en el ranking exportador, la Comunidad
Valenciana ha perdido pujanza en términos relativos (grafico 4). Este menor dinamismo se aprecia tanto en
la pérdida de cuota sobre las exportaciones nacionales como en el retroceso dentro del ranking exportador.

e El peso de las exportaciones valencianas ha disminuido en cuatro puntos porcentuales entre
1995 y 2013. Esta disminucion se produce entre 1995 y 2005, es decir, durante el periodo
mas prospero de la economia espanola y aunque en la fase final del periodo recesivo, la
cuota regional llega a bajar hasta el 9,26% (2012), en 2013 ha vuelto a recuperar el nivel
que habia tenido en 2008 situandose en el 10,11%.

e Dentro del ranking exportador, la Comunidad Valenciana mantiene un segundo puesto tras
Catalufia hasta 2007, cuando lo cede a Madrid. El afio siguiente baja otro peldaio superada
por el Pais Vasco, y aunque en 2009 lo recupera, en 2010 vuelve al cuarto lugar rebasada
ahora por Andalucia. Incluso durante 2011 y 2012 cae al quinto puesto superada por estas
dos regiones. En 2013 finaliza en el cuarto lugar tras Catalufia, Madrid y Andalucia.

Grafico 4. Peso de la Comunidad Valenciana en las exportaciones espariolas, 1995-2013.

Andalucia Cataluna C. Valenciana Murcia % CV/Espaiia
1995 4 1 2 9 14.09%
2000 5 1 2 9 12.29%
2005 4 1 2 10 10.94%
2006 5 1 2 10 10.66%
2007 6 1 3 10 10.62%
2008 5 1 4 10 10.20%
2009 5 1 3 10 10.61%
2010 3 1 4) 10 10.03%
2011 3 1 5 10 9.41%
2012 3 1 5 8 9.26%
2013 3 1 4) 8 10.11%

Fuente: Datacomex. Estadisticas del comercio exterior espafiol, Secretaria de Estado de Comercio,
Ministerio de Economia y Competitividad. Elaboracién propia.
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Se aprecia que el crecimiento de las exportaciones de la Comunidad Valenciana es significativamente menor
al promedio nacional durante todo el periodo analizado. El ano 2013 es una excepcidn en esta tendencia que
deberd controlarse para ver si apunta un cambio de tendencia o es sdlo una anomalia de la serie de datos
(grafico 5). Estas cifras revelan pues los problemas de la economia valenciana para mantener el ritmo de
crecimiento exterior de Espafia, e incluso del resto de regiones integradas en el Arco Mediterraneo.

Grafico 5. Ritmo de crecimiento exportador de la Comunidad Valenciana en comparacion con Esparia y las regiones del CFM
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m— Fspafia 7749% | 24.83% | 19.37% | 227% | -153% | 1523% | 506% | 3,59%
s Regiones del CFM 74,18% | 24,79% | 1577% | 1,70% | 0,15% | 13,42% | 10,00% | 2,91%
me Comunidad Valenciana 54,71% | 11,15% | 15,88% | -1,82% | -2,91% | 807% | 3,45% | 13,07%
—<—9% var CCVV/Espafia (eje derecho)| 70,60% | 44,92% | 82,02% | -79,94% | 189,92% | 52,95% | 68,18% | 363,74%

Un reciente estudio prospectivo de PwC, Espafia goes global, analiza las tendencias del comercio exterior
espanol hasta 2033, y predice que creceran a un ritmo anual del 4% entre 2014 y 2020, y a un 5% desde
2021 a 2033. Este proceso de crecimiento exterior durante las dos proximas décadas se visualiza tanto en
las mercancias, cuyas exportaciones podran multiplicarse por 2,3, como en los servicios, cuyo ritmo de
crecimiento puede multiplicarse por 2,8.

La Comunidad Valenciana tampoco ha logrado mantener su peso dentro de la produccién nacional, habiendo
perdido casi medio punto de participacion en el PIB espaiol entre 2006 y 2013 y en el PIB manufacturero
entre 1995 y 2013 (gréfico 2).

Para que la Comunidad Valenciana participe del esperado crecimiento internacional y al menos mantenga
los ritmos de expansion de las regiones mas pujantes econdmicamente, es necesario que la tendencia poco
alentadora de la exportacion y la produccion autondmicas cambien definitivamente de signo. Y ello no se va
a producir de forma espontanea, sin que se modifiquen las condiciones de intercambio y se mejore el precio
relativo de los factores.

La Comunidad Valenciana cuenta con una importante cartera de fortalezas y activos estratégicos que seran
claves para retornar la competitividad a una regién tradicionalmente caracterizada por su gran prosperidad.
Sin embargo, el impulso del dinamismo econdmico y la modernizacion del tejido productivo de este
territorio se ven frenados por ciertas debilidades, entre las que justamente sobresale el déficit historico en
infraestructuras, y en concreto la red ferroviaria para el transporte tanto de viajeros como de mercancias. El
Corredor Ferroviario Mediterraneo es un proyecto crucial para iniciar la senda de subsanacion de esta brecha
que merma la competitividad regional.



4. La importancia del Corredor Ferroviario
Mediterraneo para la competitividad
regional y nacional
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4. La importancia del Corredor Ferroviario Mediterrdneo
oara la competitividad regional y nacional

El transporte es un componente importante de la competitividad internacional. Por consiguiente,
la inversion publica deberia priorizar aquellos proyectos que contribuyan de forma relevante a mejorar las
condiciones del transporte en calidad y coste.

Por un lado, el potencial econdmico y exportador del Arco Mediterraneo se ve castigado por el déficit de
infraestructuras que permitan canalizar la produccién industrial y agraria con altas prestaciones. Por ejemplo,
los mas de 4,5 millones de toneladas de la produccion hortofruticola valenciana (que ascienden unos 9 millones
de toneladas si les afadimos los contingentes murciano y almeriense) que son actualmente canalizados
preferentemente en camiones, tropiezan con problemas cada vez mas acusados para ser transportados
hacia los mercados europeos debido a los costes de transporte y derivados de las altas tasas europeas
anti-contaminacion, a los obstaculos de congestion vial que ocasionan y a la pérdida de prestaciones nacida
de las malas condiciones climatoldgicas y de las restricciones al trafico (por ejemplo en fines de semana).
Graficamente, se ha apuntado que si colocasen todos los camiones que usan en fila india, llegarian a San
Petersburgo.

La reduccion del coste del transporte puede contribuir a acrecentar de forma notable la competitividad de
la empresa valenciana y a impulsar su capacidad exportadora. Por ello, es importante trabajar para minorar
este coste del factor transporte. El problema va a estar en que las previsiones del coste del transporte
apuntan a un fuerte crecimiento, derivado sobre todo del precio de la energia y del efecto fiscalidad. La Unica
salida que parece vislumbrarse para la reduccion del coste del transporte se descansa en la mejora de las
infraestructuras de transporte que posibiliten un desplazamiento modal hacia medios mas eficientes.

El frente mediterraneo del territorio espafol que el CFM atravesara dispone ya de una infraestructura
viaria por carretera consolidada y de un sistema portuario y aéreo de gran potencia, que pueden verse
notablemente beneficiados de la transformacion de la red ferroviaria para construir un sistema inter-modal
plenamente operativo. El CFM permitira impulsar la eficacia global de todas estas infraestructuras,
integrando puertos, nodos logisticos y centros industriales (en la linea de la inter-modalidad),
mejorando asi la competitividad del sistema territorial y logistico y contribuyendo a aumentar la
fiabilidad de la distribucién (tiempo) asi como a reducir el coste por unidad transportada.

El estudio sobre Efectos del Corredor Mediterraneo en la Competitividad de la Economia Valenciana publicado
por AVE en 2012 calculd que con la entrada en funcionamiento del CFM en 2015, la empresa valenciana
podria alcanzar una contraccion del coste del transporte del 20,8%, que podria ensancharse con otro
10,8% entre 2015 y 2020 y con un 7,9% entre 2020 y 2015. El efecto ahorro en esta partida podria pues
alcanzar el 39,5% entre 2015 y 2025 (grafico 6).
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Grafico 6. Cambio en el coste del transporte de mercancias hacia Europa en el horizonte 2011-2025 para la empresa de la
Comunidad Valenciana en la hipétesis de la entrada en funcionamiento del CFM en 2015.

Periodo observado 2011-2015 2015-2020 2020-2025

CONJUNTO DE SECTORES

Cambio observado en el coste del transporte -20,83% -10,77% -7,88%
Efecto calidad infraestructuras transporte -38,16% -18,33% -29,07%
Carretera -0,04% -0,36% -2,78%
Maritimo -7,73% -2,27% -4.05%
Aéreo -1,35% -1.27% -1,49%
Ferroviario -29,04% -14,43% -20,75%

Efecto modo de transporte -16,92% -19,22% -21,33%

Efecto flujos comerciales -5,96% +0,04% +1,99%

Efecto ruta +2,04% -0,88% +1,43%

Efecto producto +0,93% +0,04% -0,47%

Efecto empresa +10,03% +3,27% +3,56%

Efecto precio de la energia +19,63% +20,55% +36,49%

Efecto fiscalidad +12,25% +2,50% +1,57%

Inobservables -4,67% +1,26% -2,05%

CERAMICA -24,04% -13,04% -6,07%

AGROALIMENTACION -20,72% -15,04% -8,87%

AUTOMOCION -27,14% -14,06% -7,15%

MUEBLE -17,70% -9,05% -5,33%

QUIMICA -14,14% -10,09% -3,27%

Fuente: Camisén, C. (dir., 2012), Efectos del Corredor Mediterraneo en la competitividad de la economia valenciana.
Asociacion Valenciana de Empresarios AVE, Valencia

Este mismo estudio constata que el factor determinante de la disminucién de los costes de transporte
es la mejora de la calidad de las infraestructuras de transporte, a la cual cabria achacar el 38,2% del
ahorro si entrase en funcionamiento en 2015 respecto a los niveles de 2011. Una vez el Corredor haya sido
inaugurado, el desarrollo de la red ferroviaria transfronteriza europea seguira aportando ventajas en costes
que se acumulan al primer impacto, y que podrian cifrarse en un 18,3% entre 2015 y 2020 y en otro 29,1%
entre 2020 y 2025. Este efecto intenso y mantenido deberia estar ligado a la creciente disponibilidad de una
red capilar de altas prestaciones para el transporte de mercancias por toda Europa. La mejora de la tarifa por
el servicio naceria casi exclusivamente del progreso en las infraestructuras maritimas y, sobre todo, de la red
ferroviaria, la cual originaria el 29% de la bajada en la primera etapa, a la que se afiadirian efectos del 14,4%
y 20,8% en los dos lustros siguientes. Tampoco es despreciable el efecto ahorro ligado al cambio intermodal
marcado por el fuerte desplazamiento de carga hacia el ferrocarril. Dado que el efecto del resto de factores
observados (con la excepcion del efecto flujos comerciales) contribuye de forma negativa encareciendo el
coste del transporte, la reduccidn total del mismo cabe atribuirse casi en exclusiva a la disponibilidad de una
red ferroviaria competitiva.

El impacto de la entrada en funcionamiento del CFM se aprecia en todas las industrias analizadas (grafico
6), manteniéndose en lo sustancial el patrén aunque con algunas asimetrias. La entrada en funcionamiento
del Corredor para 2015 podria determinar reducciones del coste del transporte importantes en las cinco
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industrias. Las que manifiestan mayor elasticidad en esta primera etapa son automocion y ceramica, donde el
ahorro podria alcanzar el 27,1% vy el 24% respectivamente. La expectativa de economia en agroalimentacion
se sitla en el 20,7%, descendiendo hasta el 17,7% en el mueble y quedando quimica en ultimo lugar con
un potencial limitado al 14,2%. Esta positiva contribucion de la puesta rapida en marcha del Corredor se
mantiene en el tiempo, aunque légicamente la mejora de la eficiencia ya es mas moderada. A destacar que
el sector agroalimentario se sitUa en dos escenarios temporales adicionales que se han contemplado como
la industria que mas se beneficia de la reduccion del coste del transporte, con tasas de ahorro superior
al 15% entre 2015 y 2020 y de casi un 9% entre 2020 y 2025. Automocion y ceramica alcanzan para los
mismos horizontes niveles de ahorro del 13%-14% y 6%-7%. Las actividades del mueble y la quimica siguen
revelandose como las menos proclives a aprovechar las oportunidades de mejora de la eficiencia logistica
que el Corredor promete.

En cambio, la demora de la llegada del CFM mas alla de 2015 ocasionaria un impacto muy negativo
sobre la competitividad en costes de la empresa valenciana al no poder atajar el aumento del
coste del transporte (grafico 7). En términos generales, el retraso en la conexion ferroviaria de altas
prestaciones con Europa hasta 2020 y 2025 podria suponer un aumento del coste del transporte en relacion
a 2011 del 37% y del 55,8% respectivamente.

Grafico 7. Cambio en el coste del transporte de mercancias hacia Europa en el horizonte 2011-2025 para la empre-
sa de la Comunidad Valenciana en las hipotesis de la demora a la entrada en funcionamiento del CFM.

Entrada servicio CFM 2020 2025

Periodo observado 2011-2015 2015-2020

CONJUNTO DE SECTORES

Cambio observado en el coste del transporte +36,99% +55,79%
Efecto calidad infraestructuras transporte -28,86% -24,10%
Carretera -1,23% -3,06%
Maritimo -3.74% -4,68%
Aéreo -2,55% -1,98%
Ferroviario -21,34% -14,38%

Efecto modo de transporte -14,20% -13,38%

Efecto flujos comerciales -6,28% -12,07%

Efecto ruta +1,77% +2,71%

Efecto producto +0,66% +0,87%

Efecto empresa +11,28% +8,95%

Efecto precio de la energia +46,39% +60,39%

Efecto fiscalidad +14,71% +16,35%

Inobservables +11,52% +16,07%

CERAMICA +36,04% +58,30%

AGROALIMENTACION +35,37% +53,29%

AUTOMOCION +39,44% +60,35%

MUEBLE +30,05% +51,14%

QuUIMICA +31,62% +52,34%

Fuente: Camisén, C. (dir., 2012), Efectos del Corredor Mediterraneo en la competitividad de la economia
valenciana. Asociacion Valenciana de Empresarios AVE, Valencia
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Todos los sectores se ven impactados por un crecimiento importante del coste final del transporte en este
escenario de dilacion de entrada en funcionamiento del CFM. El encarecimiento del precio del servicio podria
oscilar en su magnitud entre el 30,1% del sector del mueble y el 39,4% en automocidn, si bien de las cinco
industrias especificas analizadas esta Ultima es la Unica que supera el promedio regional. Si la demora se
prolonga hasta 2025, el aumento de las tarifas por el servicio de transporte de mercancias hacia Europa aun
seria mas intenso y bailaria entre el 51,1% en el mueble y el 60,4% en automocion; en este caso, tanto la
ceramica como el automdvil se colocarian por encima de la media autondmica. El sector agroalimentario
se ve asimismo duramente perjudicado por sobrecostes en esta partida que pueden alcanzar el 35,4% vy
el 53,3% segln la demora se traslade hasta 2020 y 2025 respectivamente. Este dafio es especialmente
inquietante dado que la produccion agricola no es deslocalizable.

Asi pues, los beneficiosos efectos de una activacion temprana del Corredor y el perjuicio de
un desarrollo tardio para la competitividad en costes de las industrias fundamentales de la
Comunidad Valenciana estan claramente confirmados en el estudio realizado.

El CFM puede ser también un revulsivo significativo para la dinamizacion del tejido productivo
y del crecimiento internacional regional (grafico 8). La integracion de carreteras, puertos y ferrocarril
de altas prestaciones es una excelente oportunidad para las empresas valencianas de acceder a un modo
de distribucion mas econdmico, rapido, frecuente, fiable y seguro, y como consecuencia de ello cabe
esperar el desplazamiento de una parte significativa de la demanda de transporte de mercancias hacia esta
alternativa por su creciente utilidad para prestar un servicio de distribucion mas competitivo en los mercados
internacionales.

Grafico 8. Efectos de la entrada en funcionamiento del Corredor Ferroviario Mediterraneo sobre comercio, produccion y
empleo de la Comunidad Valenciana, segun fecha de entrada en funcionamiento y escenario econémico

ENTRADA EN FUNCIONAMIENTO DEL CORREDOR EN 2015

OPTIMISTA 31,74% 46,11% 1,15% 6,23% 33.128
PESIMISTA 6,17% 9,05% 0,26% 1,51% 8.014
REFERENCIA 23,15% 37,09% 0,87% 3,36% 17.900

ENTRADA EN FUNCIONAMIENTO DEL CORREDOR EN 2020

OPTIMISTA 10,94% 15,27% 0,37% 2,87% 15.268
PESIMISTA -30,74% -24,66% -0,35% -4,22% -22.450
REFERENCIA 3,80% 6,18% 0,11% -0,02% -1.047

ENTRADA EN FUNCIONAMIENTO DEL CORREDOR EN 2025

OPTIMISTA -2,89% -5,93% -0,12% -1,73% -9.177
PESIMISTA -38,45% -40,66% -0,54% -18,56% -98.762
REFERENCIA -12,14% -17,04% -0,25% -6,63% -35.263
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La creacion de un sistema intermodal eficiente también es decisiva para permitir a los puertos
valencianos competir directamente con los puertos del norte de Europa que capturan la mayor
parte del trafico maritimo de mercancias por la carencia de infraestructuras que permitan hacerlas llegar
desde Espania al interior continental. EI CFM puede ser un impulso decisivo para la estratégica red
logistica articulada en la Comunidad Valenciana, colocandola en el eje vertebral que aglutinara
el comercio intracomunitario e intercontinental, abriendo entradas maritimas principales para los
traficos procedentes de Ameérica pero sobre todo de Asia de donde proviene la mayor parte del trafico
mundial de contenedores. Mientras que los puertos europeos septentrionales capturan actualmente el 72%
del tréfico interocednico, el sur se limita al 28%. Esta distribucion podria cambiar a un 60%-40% en 2020 si
el CFM estuviese finalizado en esa fecha.

La necesidad de priorizar el Corredor Ferroviario Mediterraneo para frenar la pérdida de ventajas
competitivas en costes subyace al manifiesto conjunto suscrito en 2011 por Ford, Seat y Nissan reclamando
a la CE que se diese prioridad a esta infraestructura en su revision de los planes de inversion en las grandes
redes continentales de transporte ferroviario, amenazando en caso contrario con deslocalizar sus plantas
de produccion al este de Europa. El texto enmarcaba la situacion en estos términos: “Espafia es el segundo
productor de automdviles de Europa. Catalufia y la Comunidad Valenciana han creado las condiciones para
acoger uno de los clusters del sector mas potentes de Europa. Cerca del 50% de la produccién procede de
fabricas ubicadas en estos territorios, aportando el 10% y el 21% de sus economias respectivamente. 160.000
puestos de trabajo directos e indirectos dan consistencia a un sector con una clara vocacion exportadora
-cerca del 80% de la produccion se destina a los mercados europeo y americano- muy competitiva en los
mercados exteriores”. Tras este proemio, los fabricantes automovilisticos se lamentan de “la precariedad
del ferrocarril, que todavia no estd adaptado al ancho de via europeo y se interrumpe entre Castellon y
Tarragona”, asi como del transporte por carretera y singularmente del atasco permanente de La Jonquera,
que suponen una lacra para su productividad y originan que el 18% de los costes de produccion de sus
plantas sean costes logisticos. Desde la Asociacion Espariola de Fabricantes de Equipos y Componentes para
Automocidn se reiter6 en noviembre de 2013 el dafio que hacen los elevados costes de la energia y logisticos
a la competitividad de la industria espanola, considerando incomprensible la demora en la ejecucion del CFM
por el cual canalizan el 60% de sus exportaciones y que contribuiria decisivamente a mejorar su desempefio
en estos puntos. En la misma linea se han pronunciado desde Ford Espafia quienes para avanzar en la mejora
de la logistica y la reduccion de costes valoran como absolutamente vital el CFM.

Las mejoras en competitividad en costes de la empresa valenciana y la articulacion de un sistema logistico
dindmico y eficiente podrian contribuir, en el caso de una rapida inauguracion durante la primera parte de
este decenio, a un crecimiento de las exportaciones que en el escenario normal podrian subir un 23,2%,
asi como a una expansion del comercio exterior canalizado a través de la region del 37,1%. La intensidad de
los flujos exteriores puede contribuir al crecimiento del PIB en una media anual de 0,87puntos adicionales
y a la creacion de empleo en una magnitud de alrededor de 17.900 puestos de trabajo, que equivalen a
un 3,4% del desempleo actual. Las cifras podrian ser incluso mejores en el escenario optimista, pero si fuese
el escenario pesimista el CFM podria ser también una pieza clave para mantener el dinamismo econdémico de
la Comunidad Valenciana.

La prediccion del impacto econémico del Corredor cambia sustancialmente de caracter si
consideramos que no entrase en funcionamiento en 2015 y se demorase. La estimacion para el
horizonte 2020 tiene un alcance sobre los flujos comerciales hacia Europa apenas del 3,8%, perdiéndose
pues practicamente todas las oportunidades de crecimiento en el mercado europeo que brindaria la rapida
interconexion ferroviaria. La causa estd en que la dilacion de la apertura en un quinquenio supone un
aumento de los costes medios del transporte de hasta el 37%. El efecto estimulante de las exportaciones
podria ser mayor en un escenario optimista, cuando podrian crecer un 10,9%. Sin embargo, en un escenario
pesimista la caida del flujo comercial podria suponer el 30,7%. Si la inauguracion de la infraestructura se
demora mas aln hasta 2025, el efecto pasa a ser negativo hasta el 12,1% respectivamente, siendo la fuerza
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determinante el crecimiento del coste del servicio en un 55,8%. El retroceso del comercio es un escenario
pesimista superaria el 38%. Ni siquiera en el mejor escenario el CFM podria revitalizar las exportaciones que
descenderian casi un 3%.

Tenemos pues dos evidencias empiricas interesantes. Por un lado, la ecuacion de comercio nos dice que el
efecto determinante sobre las exportaciones del coste del transporte es significativamente superior al de
la simple mejora de la infraestructura. Ademas, ese efecto determinante sobre el comercio del coste del
transporte decrece continuamente con el alejamiento en el tiempo de la fecha de entrada en servicio del CFM.
La clave del efecto del CFM sobre las exportaciones estd pues no sélo en la infraestructura misma sino en
su rapida ejecucion para poder beneficiarse de los ahorros en costes que conlleva e impulsar asi el comercio
exterior regional.

El CFM no solo reforzaria la internacionalizacion de la economia valenciana, sino que ademas ayudaria
a dinamizarla y diversificarla. Las infraestructuras de comunicacion pueden incentivar la construccion
de una economia mas diversificada y enfocada en actividades de alto valor afiadido. Si a los
atractivos naturales, turisticos y de calidad de vida que la Comunidad Valenciana ya ofrece, se agregan las
oportunidades de acceso en estandares de tiempo y coste competitivos a nivel internacional, cabe prever la
recepcion de inversiones para nuevos negocios que giren alrededor de la actividad logistica, pero también
otras que decidan esta localizacion atraidas por un ecosistema engarzado en las redes mundiales y europeas.



D. Las razones geo-estrategicas del CFM
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J. Las razones geo-estrategicas del CFM

La situacion actual de debate sobre el corredor ferroviario mediterraneo nos recuerda a otra gran decision
que se tomo en los afios sesenta del siglo pasado en referencia a una gran obra de infraestructura por la
costa mediterranea espaiiola: la Autopista del Mediterraneo (hoy AP-7, E-15). El 3 de agosto de 1962, Eugene
R. Black, presidente del World Bank (1949-1963) remitia al ministro de Asuntos Exteriores de Espafna un
informe sobre la situacion econdmica del pais elaborado por el International Bank for Reconstruction and
Development. Este documento hacia referencia a amplias reformas que el gobierno debia llevar a cabo. Una
de ellas era la que afectaba a sus infraestructuras. En el capitulo correspondiente a las mismas, podemos
leer: “La Unica pieza importante de nueva construccion que probablemente serd necesaria en un futuro
proximo es la autopista de la costa de Levante, carretera moderna de acceso limitado, de trazado nuevo a lo
largo de la costa del Mediterraneo desde la frontera francesa hasta Murcia, con una longitud de kildmetros
730" La argumentacion a favor de esta nueva carretera era geoestratégica: “A primera vista hay razones
poderosas a favor de la construccion de esta carretera. Atravesaria zonas de maxima densidad de trafico en
Espafa y donde el transito aumenta con mayor rapidez. Pasa a través de importantes zonas industriales y
agricolas y sirve a algunas de las zonas de turismo mas importantes del pais”. Y faltaba decir que conectaba,
l6gicamente, con el corazén de Europa via Francia.

La actualidad del mensaje es evidente: la importancia de aquella autopista (y su éxito) radica no solo en
una lectura atenta del contexto econdmico y social de la propia obra, sino también de un analisis de las
tendencias de fondo que se estaban produciendo en Europa en aquellos momentos: unificacion econdmica,
desarrollo productivo, auge del turismo, internacionalizacion econdmica, interconexion viaria, importancia
del transporte privado... Asi pues, Eugene R. Black y su equipo supieron adelantarse a los tiempos. En
1962, cuando este escrito llegd al ministro de Asuntos Exteriores, importantes piezas de lo que iba a ser la
economia valenciana no estaban construidas. Vinieron luego, como la factoria de FORD, uno de los motores
fundamentales de nuestra realidad productiva, o como la internacionalizacién del puerto de Valencia. Pero
aquel documento supo mantener el equilibrio entre atender a la realidad existente (la Comunitat Valenciana,
y en general el Mediterraneo espafiol como zona de alta actividad y generadora de trafico y region industrial,
agricola vy turistica) y la vision de un futuro todavia por llegar (la Comunitat Valenciana, y en general el
Mediterraneo espafiol como polo de atraccion de la industria automovilistica, de grandes puertos oceanicos
y de concentracion logistica).

Hoy, cuando se debate la importancia del corredor ferroviario mediterraneo (CFM) nos enfrentamos a un
debate similar: no sélo debemos reconocer los efectos positivos que supondria para la estructura econdmica
valenciana actual esta obra (y los “lucros cesantes” que su no existencia causa a la economia valenciana),
sino sus consecuencias, hasta cierto imprevisibles, sobre la economia y la sociedad del mafiana, navegando
entre una vision apegada a los datos y una vision geoestratégica de futuro. Mantener la media distancia entre
los micro y lo macro, entre el hoy y el mafana, es la mejor posicion para comprender la relevancia de un CFM.
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6. Las infraestructuras en una vision amplia

Hablar de infraestructuras significa hablar de para qué las queremos. Demasiadas veces se han construido
obras en Espafia sin que ambos planos hayan ido parejos. Por ello, la obra publica debe ser contemplada
dentro de una relacion estratégica de las interacciones entre territorio, sociedad y economia. EI CFM debe
nacer en el seno de una estrategia de especializacion inteligente territorializada y sélo asi otorgariamos valor
a la infraestructura en cuestion. La articulacion de facto de una gran plataforma econdmica y productiva de
base territorial servida por potentes infraestructuras (una especie de super-city network en la costa oriental
de Espana) deberia ser el modelo al que las economias regionales espafiolas deberian aspirar. De esta
manera, las economias mas adaptadas al futuro seran aquellas que se integren en complejos geoecondmicos
potentes y mas amplios, bien conectados y armados por infraestructuras modernas, regiones econdémicas
que se articulan internamente y que se orientan, en nuestro caso, hacia la apertura exterior.

Cualquier infraestructura, por tanto, debe estar al servicio de la economia productiva real (y no al revés, como
a menudo se ha hecho) y ser capaz de prever en un horizonte estratégico su viabilidad futura. Y para ello es
necesario también realizar un analisis de su localizacion en un mapa mas amplio que el estrictamente regional
e incluso el espafiol. El corredor mediterraneo disfruta de una situacién geografica estratégica a escala
europea y mundial (ruta del Canal de Suez), de unas buenas condiciones agroalimentarias (las exportaciones
agroalimentarias de Espafia se situaron a la altura de la exportacion de vehiculos en el afio 2013) y de
un saber hacer demostrado en numerosos procesos de adaptacion flexible a las nuevas condiciones de
produccion, para no hablar de la presencia de la creatividad y del valor anadido cultural, histérico y artistico.

Por todo ello, proponemos una visidn estratégica de la alianza entre territorios, infraestructura y economia
al avanzar hacia planes de especializacion inteligente territorializada. En esta linea, habria que poner en
marcha una vision a medio y largo plazo, tanto sectorial como territorial, es decir, promover un enfoque
global para anticipar y facilitar las transformaciones a escala interregional. El eje mediterraneo es un eje
estratégico y hay que hacer consecuente con esta consideracion tanto el marco normativo y de inversiones
como el financiero, estatal y autondmico, y, dentro de esta vision, es esencial entender las infraestructuras
como instrumentos para conseguir una dindmica macroregion econdmica. Una megaregion es definida como
una red de ciudades y de territorios agregados o agrupados que puede variar de los 7 a los 60 millones de
personas: en este sentido, la organizacion America 2050, enumera 11 megaregiones en los Estados Unidos
y en Canada!l. Un ejemplo de las mismas podria ser la Northeast Megaregion?, cuyo estudio preliminar en
noviembre de 2007 patrocind, entre otras instituciones, la Rockefeller y la Ford Foundation?.

1 http://www.america2050.org/megaregions.html
2 http://www.america2050.org/northeast.html
3 http://www.rpa.org/pdf/Northeast_Report_sm.pdf
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/. El reto de la empresa,

a conexion v la localizacion. Un
factor estrategico

Defendemos, pues, una infraestructura como instrumento de conexidn, es decir, una visidn que hace de
las infraestructuras un medio y no una finalidad en si misma. Y esta visidn debe interesar a la empresa,
pues se asienta sobre tres principios fundamentales: la revalorizacién de la localizacién, el papel esencial
de los espacios urbanos y metropolitanos y la nueva escala productiva dentro de una tendencia global que
indica un regreso a una cierta “re/regionalizacion” de la produccion. Los tres fendmenos otorgan nuevas
posibilidades a las empresas valencianas y a la sociedad valenciana en general. Y de los tres deberiamos
derivar consecuencias para el mundo de las infraestructuras de transporte y comunicacién como el CFM.

1.

El papel de la localizacion. “Para saber qué paso ayer, la localizacion no importa; para
saber qué pasara manana, si” ha afirmado acertadamente Anil K. Gupta, de la Smith School
of Business de la Universidad de Maryland* o, en otras palabras, “la geografia es el destino”
(Francisco G.Basterra®). La reflexidn sobre el territorio, sobre el espacio, sobre el lugar en
el que la empresa se sitla (a diferentes escalas, desde la local a la global, pasando por la
regional) se nos presenta como un indicador de gran potencia explicativa y predictiva. En
un entorno global, la empresa no puede vivir al margen del analisis de su localizacion y de
los factores que influyen en ella, como la conexidn y la accesibilidad. La potenciacion de la
globalizacion y la potenciacion de la localizacion los dos vectores que, conjuntamente, estan
redisefiando nuestro ambiente de trabajo y el tejido mismo de nuestra comunidad (Enrico
Moretti). Estos dos vectores tienen, también, una tendencia que no podemos olvidar: “Apenas
en el momento en que las mercancias y la informacion se mueven de un punto a otro del
planeta a una velocidad siempre mas vertiginosa, estamos asistiendo a la intensificacion de
una pulsion de signo opuesto, una fuerza gravitacional que dirige innovacién y prosperidad
hacia especificos centros urbanos” (Moretti, 2013¢). En resumen, los empresarios deben
entender el potencial de la localizacidn, sus fortalezas y sus deficiencias, como un factor mas
de andlisis del entorno.

El papel protagonista de los sistemas urbanos. Debemos volver nuestra mirada hacia
los centros urbanos y metropolitanos como escenarios de innovacion y de prosperidad.
Las ciudades, las areas metropolitanas, las regiones urbanas son los hubs sobre los que la
economia productiva se articulara. Es facil concluir qué consecuencias deberia tener este
hecho sobre el disefio de infraestructuras y, especialmente, sobre la articulacion de redes
de infraestructuras que conecten espacios urbanos y metropolitanos. En resumen, estamos
evolucionando hacia lo que B.Katz y E. Conrad denominan una “Geografia de Metrdpolis”
(Conrad, 20147) y esta geografia urbana y metropolitana afectara a la forma de hacer
empresa y de hacer negocio. Hoy en dia, 9 de cada 10 valencianos viven en nlcleos mayores
de 10.000 habitantes, porcentaje que sube a casi la mitad (45'5%) si se consideran los
municipios de mas de 50.000 habitantes y que llega a un tercio de la poblacién valenciana
(en concreto un 32'1%) si hablamos de ciudades de mas de 100.000 habitantes.

4 La Vanguardia, 9 de marzo de 2014.

5 “;La frontera de Europa?”, El Pais, 31 de enero de 2014.

6 ENRICO MORETTI: La nuova geografia del lavoro. Mondadori, Milano: 2013.

7 BRUCE KATZ AND JESSICA CONRAD: The metropolitan revolution: how cities and metros are fixing our broken and fragile
economy. Brookings Institution, Washington: 2013.
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3. La re-regionalizacion de la produccion. Tres documentos recientes permiten obtener

una cierta vision de aquello que seran los escenarios de futuro de la empresa en relacion,
especialmente, con el territorio y, por lo tanto, con las comunicaciones e infraestructuras de
transporte. Los tres pertenecen al grupo empresarial DHL-Deutsche Post AG?, especializado
en el mundo de la logistica y del transporte. Una lectura de los mismos certifica que el factor
distancia sigue siendo importante y que su efecto es mas importante que el efecto frontera
(véase figura 1). Estas se superan con facilidad en un mundo global, pero los movimientos
de mercancias todavia dependen mucho de la distancia y del tiempo que se tarde en
recorrerla. Estos estudios constatan que nos dirigimos hacia mercados “semiglobales”, con
una integracion economica real pero parcial, muy regionalizada. Relacionada también con
procesos de “customizacion” (o personalizacidon) de la produccién que gana terreno a la
estandarizacion: producciones mas ajustadas, mas pendientes del gusto del consumidor, con
series mas pequenas en las que sea posible introducir cambios sobre la marcha y atender una
demanda especifica cambiante. Esto, digamoslo claro, no es posible fabricando a decenas
de miles de kildmetros de distancia del centro de consumo y con grandisimos volimenes de
producto estandar. Avanzamos, pues, hacia una globalizacién regionalizada, con mayor papel
de los territorios productivos y de consumo que puedan articularse internamente en un radio
de unos 3.500 o 4.000 kilémetros, es decir, la ruta entre Almeria y Moscu o entre Malaga y
Minsk (Bielorrusia) (figura 2).

Figura 1. Diferencia entre el efecto distancia y el efecto frontera sobre el comercio.
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Fuente: Thierry Mayer, 2009. Market Potential and Development. Centre d’Etudes Prospectives et d’ Informations Internationales (CEPII), 2009-24.

8 PANKAJ GHEMAWATAND STEVEN ALTMAN: DHL Global Connectedness Index 2012. Analyzing global flows and their power to
increase prosperity, 2013; JAN D. MULLER: Delivering Tomorrow. Logistics 2050. A Scenario Study, Deutsche Post AG, Bonn: 2012
y PETER SCHWARTZ: “Winning is an uncertain future through scenario planning”. Delivering Tomorrow. Logistics 2050. A Scenario
Study, Deutsche Post AG, Bon: 2012, pp.27-33.
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Figura 2. Distancia (km) media global que recorren las interacciones internacionales, 2013 o afio mas reciente disponible.

Figure 1.3

Global Average Distance (kilometers) Traversed by International Interactions, 2013 or most recent year available?
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The weighted average distance traversed by interactions covered by the index was 4,904 kilometers (3,047 miles) in 2013, about half the distance between
two randomly selected countries.

Fuente: DHL Global Connectedness Index 2014.
http://www.dhl.com/en/about_us/logistics_insights/studies_research/global_connectedness_index/global_connectedness_index.html#.VHRz-NKG-Sp
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8. El CFM vy los escenarios de futuro

Asi pues, es preciso que todo andlisis sobre el CFM se inserte en un andlisis de escenarios donde se estudie
el futuro productivo de la economia valenciana, atendiendo a los procesos observados en otros lugares y los
mas genéricos que afectan las dindmicas globales. En este caso, si es cierto que se ha producido una caida
de los costes absolutos del transporte, especialmente los de transmision de mercancias y bienes a escala
global, los costes de oportunidad asociados con la variable tiempo no han dejado de aumentar (Mc Cann,
20119). Esto quiere decir que el coste asociado a la distancia todavia es importante. Por eso, cualquier plan
de transportes de una economia regional tiene que estar conectado a su modelo productivo y hay que disefiar
unas infraestructuras que puedan operar en la interconexion de estos espacios productivos. En nuestro caso,
conectar el territorio valenciano con los grandes corredores de infraestructuras y transporte europeos, que a
su vez, estan siendo disefiados como instrumentos de conexidn con la estructura productiva global.

En este nuevo escenario, las empresas se deben encontrar mas cerca de los nodos de transporte, mas
conectadas a las redes y mas integradas en una accesibilidad interna y externa favorecedora, mas
implicadas en un escenario urbano y metropolitano determinante. En este escenario, las ciudades y las areas
metropolitanas se nos presentan como la manifestacién espacial por excelencia de la actividad econdmica.
Son en estos espacios donde los negocios y las empresas se sitlan para obtener beneficios por la proximidad
a otros negocios y empresas, para construir economias externas de escala agrupadas en grandes regiones
econdmicas como plataformas territoriales productivas.

9 PHILIP MCCANN: “Globalization: countries, cities and multinationals”. Regional Studies, 45 (1), 2011, pp.17-32.
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9. (Mapas reales? Los mapas de actividad vistos desde
Europa

El CFM responde perfectamente a tres exigencias de la nueva vision geoestratégica europea: mejorar la
accesibilidad, aumentar la competitividad e incrementar la insercion regional y territorial. La preocupacion
europea sobre las dindmicas macroregionales se ha plasmado recientemente en un documento fundamental®.
Esta estrategia se basa en un marco integrado que aborda retos comunes y se beneficia de la cooperacion
reforzada para la cohesion econdmica, social y territorial. El concepto, segun el propio documento, incorpora
también los principios de integracion, coordinacién, cooperacion, gobernanza multinivel y asociacion. Por
ello, aunque generalmente, el CFM se ha visto como una exigencia de los territorios por los que lo atraviesa
(una perspectiva enddgena, cosa que es cierta), también deberia ser observado desde fuera, desde la vision
europea, puesto que el CFM sirve a los fines que las estrategias europeas estan disefiando, tanto en el ambito
de las estrategias territoriales, de cooperacion regional y de transporte. De hecho, el territorio europeo se
esta articulando como muestra esta imagen de la NASA (figura 3) y en funcion de ello se deberia actuar. En
esta imagen nocturna de la peninsula Ibérica y de parte del resto de Europa se aprecia claramente la ruta
de actividad que conforma el eje mediterraneo espafiol y su prolongacion hacia el corazon del continente
europeo. Esta evidencia es la que deberia aconsejar hacer del CFM un elemento estratégico de vertebracion
y de insercion territorial. El papel de los puertos mediterraneos en una dimensién global de la economia,
en conjuncion con este CFM, otorgarian un papel relevante a esta macroregion mediterranea que dibujan
las imagenes de los satélites desde el espacio. La confrontacion de esta realidad con las politicas radiales
tradicionales del estado espaiiol en materia de infraestructuras dejan en entredicho éstas y apuntan a la
necesidad de repensar el mapa de las comunicaciones espafiol que debe, ahora mas que nunca, conectarse
con las realidades productivas, urbanas y demograficas del resto de Europa.

El CFM debe ser observado desde una estrategia inclusiva que recoja tanto los efectos sobre la
economia actual como los que puedan surgir de una tendencia futura. Para ello, se deben abandonar
posiciones tacticas cortoplacistas para disefiar una vision compartida que implique la puesta en comin
de objetivos y capacidades de la region mediterranea a largo plazo. Como sefialaba recientemente Javier
Solana'l, la ausencia de una vision estratégica en cualquier tema genera por definicion “realidades inconexas
y desacompasadas” que afectan al mundo econdémico, politico y social de los territorios y de los paises. Esto
nos ha pasado a nosotros. Necesitamos, pues, una vision estratégica constructiva. Y en ella, el CFM juega un
papel importante, visto desde dentro pero también visto desde la escala europea.

10 Informe de la Comisién al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econémico y Social Europeo y al Comité de las Regiones
relativo al valor afiadido de las estrategias macrorregionales. Bruselas, 27.6.2013 COM(2013) 468 final.
11 “Los afios que vivimos tacticamente”, El Pais, 27 de octubre de 2014.
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Figura 3. Imagen nocturna de Europa meridional.

Fuente: Highly detailed Earth, illuminated by moonlight. The glow of cities sheds light on the detailed exaggerated terrain.
Night Earth, South of Europe. Elements of this image furnished by NASA. © Anton Balazh. With permission Colourbox
Copyright. With permission Colourbox.
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