
INTERVENCIÓN MINISTRO DE FOMENTO 

REDES TRANSEUROPEAS DE TRANSPORTE 

Como saben, esta mañana hemos conocido la propuesta de la Comisión para las 

Redes Transeuropeas de Transportes, que ha sido hecha pública por el 

Vicepresidente y Comisario de Transporte, Siim Kallas. 

La valoración de la propuesta de la Comisión es muy positiva, ya que la misma recoge 

todos nuestros planteamientos. 

En efecto, la propuesta recoge la filosofía que siempre ha defendido el Gobierno 

español y que se basa en el establecimiento de una red mallada, en la importancia 

concedida a la interoperabilidad y en el establecimiento de objetivos basados en la 

eficiencia económica y la sostenibilidad ambiental. 

Hoy es el día que hemos conseguido que se consagre el paso de la España radial a la 

España en red en la planificación de las infraestructuras europeas, incorporando entre 

otros al Corredor del Mediterráneo. 

Precisamente por ello, el Gobierno de España  acoge esta propuesta con enorme 

satisfacción y con un sentimiento de responsabilidad. 

Con satisfacción, porque uno de los principales objetivos de mi mandato era concluir 

con éxito este proceso de revisión de las redes transeuropeas. 

Y con responsabilidad, porque dicha propuesta nos va a exigir la realización de un 

segundo gran esfuerzo modernizador para nuestro país, de forma que las 

infraestructuras previstas en las redes transeuropeas estén finalizadas en el entorno 

de 2030.  

Para superar la visión del viejo modelo radial defendida en 2003. Una visión que 

excluía a importantes partes de nuestro territorio en la planificación de las 

infraestructuras de transporte. 

Nuestra visión actual está basada, sin embargo, en la eficiencia económica, en la 

sostenibilidad ambiental y en una red mallada que cohesione todo el territorio.  

Como saben, la Comisión comenzó en 2009 este proceso de revisión de la política de 

Redes Transeuropeas de Transporte. 
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Durante estos dos años, la Comisión y los Estados miembros hemos estado 

trabajando en el ejercicio de planificación más importante que nunca se ha realizado a 

nivel europeo en el ámbito del transporte.  

Ha sido un proceso que ha contado con una reflexión sobre la necesidad de acometer 

cambios profundos, con encuentros entre expertos del sector, los responsables de los 

Estados miembros y las Instituciones comunitarias.  

Aquí quisiera recordar que nosotros hicimos una aportación relevante durante la 

presidencia española del Consejo, convocando en Zaragoza una cumbre sobre este 

tema.  

Este trabajo de más de dos años ha concluido hoy con la propuesta de la Comisión y 

ahora se inicia el tramo final del proceso, al ser remitida al Parlamento Europeo y al 

Consejo. 

El próximo Gobierno que salga de las elecciones tendrá como tarea defender esta 

propuesta en los distintos foros europeos e incluso, si cabe, mejorarla. 

Permítanme que, en este punto, explique someramente las características básicas de 

la propuesta de la Comisión. 

Ha establecido un modelo basado en una Red Global y en una Red Básica. 

Hay que enfatizar que para la Comisión ambas redes son complementarias e 

interdependientes entre sí, conformando entre las dos el conjunto de la red 

transeuropea de transporte. 

De esta manera, se construye una red mallada, dando una especial prioridad a la 

interoperabilidad de la Red Transeuropea y situando la eficiencia del sistema de 

transporte como objetivo final de todas las actuaciones. 

La Red Global garantiza el acceso a todas las regiones de la UE con unos estándares 

mínimos comunes. 

Esta red incluye componentes de todos los modos de transporte, así como sus puntos 

de conexión y los sistemas de información y gestión.  

Por otro lado, la Red Básica, que forma parte de la Global, pretende constituir una 

malla conexa que una los nodos y enlaces de importancia estratégica de la propia red 

transeuropea a través de Corredores multimodales que recorren diversos Estados 

miembros.  
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Para la definición de esta red se han atendido a una serie de criterios objetivos. 

Es decir el mapa de la Redes Transeuropeas no depende de meros intereses 

territoriales, sino de la búsqueda objetiva de una mayor eficiencia económica. 

Así, en primer lugar se han identificado unos nodos primarios de acuerdo con criterios 

objetivos, y a continuación se han unido mediante enlaces multimodales.  

Entre estos criterios objetivos cabe citar, a título de ejemplo, que sean áreas urbanas 

de más de 1 millón de habitantes o que sean puertos que tengan un tráfico anual 

superior al 1 % del total del tráfico de la UE. 

Asimismo, me gustaría subrayar que, durante las negociaciones, hemos conseguido 

que el nuevo modelo incluya mecanismos suficientes y plazos máximos para 

garantizar que todos los Estados miembros cumplen con sus previsiones. 

En este sentido, está previsto que de forma obligatoria las infraestructuras que 

componen la Red Básica estén concluidas a finales de 2030.  

Es decir, hemos logrado que todos los Estados estemos obligados a terminar nuestro 

segmento de los corredores dentro de ese plazo. 

De manera que nos aseguramos de que todos los esfuerzos para finalizar los distintos 

ejes van a tener continuidad en el territorio de los demás países; y muy especialmente 

en Francia y Portugal. 

Por otro lado, quisiera destacar también que junto a la propuesta de hoy, la Comisión 

presenta también un Reglamento financiero.  

En este marco, el Gobierno ha remitido a la Comisión un cuadro detallado con todas 

las actuaciones que deberán emprenderse para cumplir con las previsiones de la Red 

Básica en España durante el periodo 2014-2020.  

En concreto, la cantidad de inversión prevista es de 49.809 millones de euros para ese 

periodo.  

Es decir, una cifra aproximada de 7.000 millones de euros por año, cantidad realista 

de cara a las ajustadas estimaciones de gasto que la actual coyuntura económica nos 

permite suponer. 

Como saben, la propuesta de la Comisión para el periodo 2014-2020 es de 21.700 

millones de euros para fondos de redes transeuropeas, así como 10.000 millones de 
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euros adicionales de los fondos de cohesión que se vinculan a proyectos de la Red 

Básica. 

España será diligente, como ha sido hasta ahora, para conseguir el mayor número de 

fondos para los diferentes proyectos. 

En el caso de los proyectos y obras, la financiación europea no pondrá exceder como 

principio general del 20%. 

Este porcentaje se puede ampliar para algunos casos, como los tramos especialmente 

congestionados y tramos fronterizos. 

Es decir, como venía siendo habitual hasta ahora, la mayor parte de la financiación 

para estos proyectos provendrá de los propios Estados miembros.  

Con el cumplimiento de estas previsiones, el Gobierno prevé que en el entorno de 

2020 estén prácticamente finalizadas todas las infraestructuras incluidas en la red 

básica.  

Es decir, diez años antes del plazo máximo fijado por la Comisión.  

Por otro lado, debido al esfuerzo realizado en los últimos 25 años, el trabajo que 

deberá llevar a cabo España en el ámbito viario y aeroportuario es mucho menor que 

el de otros Estados miembros. 

Tras ejecutar estas inversiones, esperamos una importante reducción de los costes de 

transportes y logística, lo que contribuirá a que nuestra economía sea más 

competitiva. 

Por lo que, nos vamos a centrar sobre todo en el transporte ferroviario de mercancías, 

aspecto en el que tenemos todavía un gran margen de mejora. 

 Vamos a finalizar los grandes ejes estructurantes del transporte de mercancías, 

conectando estos ejes a los puertos, a los grandes nodos logísticos, a las plataformas 

intermodales y a los grandes centros de producción.  

Y también superaremos un antiguo problema de nuestro transporte ferroviario, con la 

generalización en los corredores de red básica del ancho de vía internacional y la 

plena electrificación de las vías. 

Un hecho histórico que romperá con el aislamiento al que se sometió a la economía 

española, con la elección de un ancho de vía diferente al del resto de Europa. 
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En mi opinión,  y quisiera subrayarlo, el impulso al transporte ferroviario de mercancías 

es el gran objetivo de la política de transportes para esta década. 

Como pueden observar, la propuesta de la Comisión consiste en una red conexa que 

abarca de una forma ordenada y coherente el conjunto del territorio nacional. 

La Comisión, en el Anexo de su propuesta al Consejo y al Parlamento Europeo, 

recoge diez corredores que recorren Europa en distintas conexiones. 

Dos de estos ejes afectan a España. 

El Corredor del Mediterráneo, que entra en España desde Figueras y discurre hasta 

Algeciras, y que se bifurca en dos secciones en lo que nosotros hemos dado en llamar 

el Corredor Mediterráneo y el Corredor Central. 

El segundo eje europeo que afecta a España es el denominado Lisboa-Estrasburgo, 

que comprende lo que nosotros hemos denominado Corredor Atlántico y que vertebra 

todo el oeste español, desde la frontera portuguesa en Fuente de Oñoro hasta Irún, 

pasando por Valladolid, así como desde la frontera portuguesa en Badajoz hasta 

Madrid y Valladolid. 

Además la Comisión recoge específicamente lo que denomina “otras secciones” de 

estos corredores de la Red Básica, en las que se encontrarían las conexiones a 

Galicia y a Asturias, así como el tramo Valencia-Bilbao de lo que denominamos 

Corredor Cantábrico Mediterráneo, y el tramo Madrid-Valencia de lo que denominamos 

Atlántico-Mediterráneo. 

El resultado es que España abandona definitivamente el caduco esquema radial para 

adoptar una red en forma de malla. 

A efectos de planificación interna, hemos identificado 5 grandes corredores 

multimodales, conectados entre sí y que, en algunos casos, comparten algunos 

tramos. 

Se trata de corredores, con una red de alta velocidad para viajeros y una red para 

mercancías interoperables, junto con la conclusión de una red viaria de altas 

prestaciones. 

Y que conectan los principales nodos existentes en cada corredor, ya sean ciudades, 

puertos, aeropuertos, grandes centros de producción y las terminales intermodales 

ubicadas en los nodos logísticos.  
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Corredor Mediterráneo 

A continuación, permítanme que me detenga en el Corredor del Mediterráneo, para 

explicar sus características fundamentales. 

Hemos conseguido que la Comisión lo incluyera en su propuesta, y que aparezca 

recogido por primera vez, entre los ejes fundamentales que vertebrarán el transporte 

en todo el territorio comunitario. 

Esto es sin duda una gran noticia, y no sólo para los habitantes, las ciudades y las 

empresas del arco mediterráneo español, sino también para todo el conjunto del país. 

Con ello, además se ejemplifica de una manera especial la apuesta decidida que ha 

realizado el Gobierno para desarrollar una red mallada. 

Desde el Gobierno de España nos hemos esforzado especialmente por la inclusión de 

este corredor desde Algeciras hasta la frontera francesa. 

Con la inestimable colaboración del resto de Administraciones públicas implicadas así 

como de las distintas organizaciones de la sociedad civil, a los que quiero agradecer 

especialmente su impulso e ilusión en esta tarea. 

Y ello, a pesar de que en esta ocasión había más competencia por la presencia de 

otros proyectos importantes. 

Para ello, hemos previsto unos plazos y un importante esfuerzo inversor que ha sido 

capital para la credibilidad de nuestra postura. 

Además, en todos los foros europeos a los que hemos acudido, hemos manifestado de 

manera reiterada la relevancia de este Corredor para el conjunto de la Unión Europea. 

Y yo mismo, siempre he transmitido al Comisario Europeo, Sr. Kallas, la necesidad de  

su incorporación a la Red Transeuropea de Transporte. 

No en vano, desde mi toma de posesión como Ministro de Fomento, ha sido una de 

mis principales prioridades. 

Me resulta incomprensible que en 2003, se descartara como proyecto prioritario, 

teniendo en cuenta que es un eje estratégico para Europa, al permitir la conexión del 

sur con el centro y norte del continente.  
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Y, por supuesto también, para España, al atravesar cuatro Comunidades autónomas 

que engloban nada menos que el 40% de la población española y el 40% del PIB 

nacional. 

Dentro de la red transeuropea, el Corredor Mediterráneo será un corredor multimodal, 

viario y ferroviario.  

Un corredor que no solo hemos conseguido que se incluya en su totalidad, es decir, 

desde la frontera francesa hasta Algeciras, tal y como nos habíamos comprometido. 

Sino que hemos logrado que la Comisión Europea lo prolongue hasta Sevilla, desde el 

nudo de Antequera. 

La Comisión ha identificado los principales nodos del arco mediterráneo que conectará 

el Corredor, de acuerdo a unos criterios objetivos fijados con carácter previo. 

Estos nodos son Barcelona, Tarragona, Valencia, Murcia-Cartagena, Sevilla y 

Algeciras. 

Por tanto, se prevé la conexión entre la segunda y la tercera ciudad de España y entre 

la tercera y la cuarta.  

Y todas ellas con el puerto de Algeciras, el principal puerto de mercancías de España. 

Así, el trazado de este corredor ferroviario va desde la frontera francesa hasta Almería, 

pasando por las ciudades de Girona, Barcelona, Tarragona, Castellón, Valencia, 

Alicante y Murcia-Cartagena. 

A continuación, enlaza a través del eje transversal andaluz con Granada y Antequera, 

ciudad en la que se bifurca para finalizar en Sevilla y en Algeciras, ramales que 

comparte con el Corredor Central. 

En cuanto al corredor viario, el trazado de la red básica es enteramente por la costa 

desde la frontera francesa hasta Málaga. 

A continuación sigue hasta Sevilla, bifurcándose en dos ramales, uno que finaliza en la 

frontera portuguesa pasando por Huelva, y otro, compartido con el corredor central, 

que termina en Algeciras, pasando por Cádiz. 

Además, tendrán acceso al corredor las plataformas multimodales, los grandes centros 

de producción y los puertos más importantes desde la frontera francesa hasta la 

frontera portuguesa. 
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Y ello incluye el puerto de Sevilla, ya que está previsto el desarrollo del corredor fluvial 

por el Guadalquivir, lo que refuerza el carácter multimodal y estratégico de este 

corredor para el tráfico de mercancías. 

Se trata, como pueden comprobar, de un proyecto de gran calado y muy ambicioso, 

que va a reportar al país multitud de ventajas. 

De esta forma, el corredor nos va a permitir:  

• Incrementar la competitividad del transporte ferroviario de mercancías, permitiendo 

la circulación de trenes de mayor longitud, y por tanto de más capacidad de carga. 

• Y aseguramos una salida más eficiente de las mercancías, procedentes de los 

puertos y nodos logísticos del Corredor,  hacia Europa. 

Con ello conseguiremos: 

• Reforzar el tejido productivo y consolidar el potencial exportador del arco 

mediterráneo; 

• Y vertebrarlo, reforzando la capacidad competitiva de nuestras empresas y de 

nuestros puertos y aeropuertos. 

Se trata en definitiva de reducir al máximo los costes logísticos y de transporte en aras 

de una mayor eficiencia económica.  

Por ello, seguimos avanzando en el desarrollo del corredor. 

En 2012 pondremos en servicio la Línea de Alta Velocidad Barcelona-Girona-Frontera 

Francesa.  

En 2013 finalizaremos las obras de duplicación entre Vandellós y Tarragona. 

Además, en 2012 la Alta Velocidad llegará a Alicante, y en 2014 entrará en 

funcionamiento el AVE entre Alicante y Murcia. 

Por último, para acelerar los tiempos de ejecución de la línea Valencia-Tarragona, 

hace poco se lanzó la licitación del tramo  Valencia – Castellón. 

Continuando en la línea de estas actuaciones, quiero reiterar que el Mediterráneo, es 

el Corredor que más inversión planificada se ha destinado dentro de la previsión que 

se ha enviado a la Comisión para el periodo 2014 – 2020. 
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En concreto, está prevista una inversión en el período 2014-2020 de 17.167 millones 

de euros, la más abultada, con casi el 35% del total. 

De esta forma, para este periodo están previstas actuaciones en el tramo ferroviario 

Barcelona-Tarragona-Castellón-Valencia, por un importe de 5.930 millones de euros. 

En lo que se refiere al tramo ferroviario Valencia-Alicante-Murcia-Cartagena-Almería, 

entre 2014 y 2020 se ha previsto una inversión de 1.846 millones de euros. 

Por otro lado, para la continuación del corredor desde Almería a Sevilla, pasando por 

Granada y Antequera, se contempla una inversión para ese periodo de 2.885 millones 

de euros.  

Para este mismo periodo, la adaptación de las vías al ancho internacional en los 

tramos de Barcelona-Cartagena y de Granada-Antequera y Sevilla, implicará una 

inversión de 3.316 millones de euros,  

En este mismo marco, en nuestras previsiones para el periodo 2014-2020, le hemos 

concedido una especial importancia a dotar a nuestros puertos de los accesos 

adecuados para superar cuellos de botella y reducir al máximo los costes en el 

transporte. 

De esta forma, durante esos siete años, se ha previsto una inversión de 513 millones 

de euros para construir y mejorar los accesos del tráfico ferroviario a los puertos de 

Barcelona, Tarragona, Castellón, Sagunto, Alicante, Cartagena, Almería y Valencia, 

donde también se introducirá el tercer carril. 

Asimismo, hemos previsto una inversión de 180 millones de euros para mejorar los 

accesos al tráfico rodado en los puertos del Corredor. 

Continuando en esta línea de mejorar los accesos para reducir los costes de 

transporte, también se ha hecho una previsión para las plataformas logísticas y 

grandes centros de producción. Así, un total de 2.474 millones de serán destinados 

para mejorar los accesos a los mismos. 

Por último, me gustaría destacar que en las previsiones que hemos elaborado para el 

periodo 2014-2020, figura también una importante inversión de 1.500 millones de 

euros para la conexión ferroviaria Antequera-Algeciras, y resolver uno de los 

principales cuellos de botella existentes. 

En definitiva, con estos compromisos que hemos remitido a la Comisión, el Corredor 

Mediterráneo estará completamente operativo, en el entorno del año 2020. 
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Esto supondrá un itinerario continuo para la circulación preferente de trenes de 

mercancías de ancho internacional. 

Y será Cataluña, precisamente, el primer lugar, en el que se garantizará, de norte a 

sur, la circulación de trenes de mercancías en doble vía y ancho internacional. 

Además, quiero destacar también que el paso del Corredor Central por Cataluña, 

desde Algeciras, Madrid y Zaragoza, ofrece grandes ventajas a esta Comunidad. 

Haciendo, por ejemplo, que un corredor transeuropeo pase por todas las capitales 

catalanas: Barcelona, Girona, Tarragona y Lleida. 

Un logro fundamental que permitirá a esta Comunidad alcanzar mayores niveles de 

competitividad, en un entorno global cada vez más exigente. 

Como conclusión, quiero reiterar de nuevo que para el Gobierno la apuesta por una 

red mallada de transporte ha sido la mayor de sus prioridades. 

Y quisiera resaltar, una vez más, la importancia de este nuevo mapa de redes, que va 

a definir el modelo del transporte europeo para la primera mitad de este siglo. 

La Comisión, al establecer un plazo concreto y acompañarlo de un Reglamento, 

garantiza que el esfuerzo que vamos a realizar los 27 Estados miembros será 

simultáneo y de obligado cumplimiento. 

Los sucesivos gobiernos de España, atendiendo a las circunstancias y prioridades 

concretas de cada momento,  podrán decidir el ritmo y el desarrollo de los proyectos 

que consideren más prioritarios.  

Pero siempre deberán tener en cuenta los objetivos finales fijados para la red básica o 

la red global. 

Con esta propuesta, la Comisión ratifica nuestra visión de un sistema de transportes 

mallado para nuestro país. 

Un sistema de transportes alejado de la vieja visión radial, en la que todo tenía que 

pasar por Madrid. 

Una red mallada que vertebra internamente todo el territorio y lo conecta mejor con el 

exterior. 

Diseñada en función de criterios objetivos, orientados a mejorar la eficiencia de 

nuestra economía, la sostenibilidad medioambiental y la cohesión social. 
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Por otra parte, estoy orgulloso de haber probado que se pueden defender los intereses 

de todos ante las instituciones comunitarias apostando por una España en red. 

Lo dije desde el primer día: todos los corredores son compatibles y se refuerzan entre 

sí. 

Para lograr nuestros objetivos no es necesario discriminar a nadie. 

Y, una vez más, se ha demostrado que cuando estamos unidos somos siempre más 

fuertes. 

Hoy, juntos, hacemos historia. 
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