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O objectivo fundamental desta ponéncia € fazer uma reflexdo sobre a evolu¢io
das infra-estruturas e desenvolvimento empresarial no eixo do Douro, fazendo referéncia
a relacao transfronteirica e suas implicagdes para o desenvolvimiento regional de ambos
paises.

A regido do Douro, sempre se apresentou como uma regido com problemas es-
truturais que condicionaram o seu processo de desenvolvimiento. Esta situacio é ilustra-
da por quase todos os indicadores estatisticos. Vale a pena destacar os principais pro-
blemas estruturais que esta regido atravessa:

¢ um acentuado declinio demogréfico e um rapido envelhecimento da populac3o;
o oferta de reduzida emprego e mao-de-obra pouco qualificada;

* uma economia muito dependente de actividades tradicionais pouco organizados e sem
dimensao critica;

* uma insuficiente capacidade de iniciativa e um diminuto espirito empresarial;

¢ um sistema urbano pouco estruturado e qualificado;

¢ uma insuficiente rede de infra-estruturas basicas e de servicos publicos locais;
¢ um relativo encravamento geogréfico e fracas acessibilidades intrareginais;

A principal causa e consegiiéncia do problema reside na incapacidade de fixar po-
pulacéo e de valorizar eficazmente os recursos e as actividades econdmicas.

A estratégia de desenvolvimento adoptada nos Gltimos anos residiu na aposta em
resolucao de problemas estruturais.

A concentracao dos investimentos publicos infra-estruturais ndo tém sido suficientes
para o desenvolvimento sustentado do Douro.

A este potencial afiade a necessidade de intervencao de investimento ao nivel das
PME’s com uma ideia de cooperacdo interregional e transfronteirico de forma a dinami-
zar um processo de desenvolvimiento sustentado do Douro. A ideia de intensificar as re-
lagdes transfronteiricas baseia-se na utilizacdo do Douro como eixo de desenvolvimiento
transnacional hace um mercado global e competitivo.

Este mercado global devera moldar as sociedades determinado pela articulago
das transformacdes ao nivel da sociedade civil, empresarial e da sociedade pofitica e pe-
la articulagdo que se realiza através da criagdo e destruicio das instituicbes com uma
base espacial ou territorial bem determinada.
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A regiao do Douro devera responder a esta alteracao dos referenciais humanos
ao nivel do espaco e territério relevante para a organizacao econdémica, social e politica
marcada pela crescente afirmacao de realidades supranacionais.

A evolucao do eixo do Douro assenta na necessidade de desenvolver cinco eixos
fundamentais de transformacéo de los cuales se destacan:

* as pessoas {(movimento demogréficos, transformagao da familia, segmentagao de cul-
turas habitos e comportamentos, diversificacao de estilos de vida); 200.000

e as instituicoes (do poder politico, de representacao profissional social e politica, de
regulamentacao econdmica e social, de solidariedade);

¢ as infra-estructuras (de comunicacdes/circulacao - pessoas, bens, servicos, capitais
e informacao - e de valorizacao de recursos humanos - educacao/formacao, satde,
ciéncia - e recursos materiais - energia e proteccao ambiental);

¢ a producao (papel crescente do imaterial e dos servicos, inovacdo tecnolégica, ino-
vacgao organizacional, flexibilidade, adaptacado ao mercado);

* o consumo (redugdo drastica do ciclo de vida dos produtos, coexisténcia de feno-
menos de massificacao e diferenciacao, terreno de afirmacéo de novas formas de
conflitualidade, pélo estruturador de novos modos de vida).

A oferta de infra-estructuras de instituicoes de producao e de consumo foram de-
terminadas neste espaco por dindmicas de investimento publico e de éxodo rural (pes-

Grafico 1

Infra-Estructuras
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soas). Estes condicionaram o desenvolvimento das regiGes menos dindmicas e mais de-
pendentes do sector priméario. Embora este problema ndo esteja de todo resolvido no que
se refere a investimento plblico de ligagdo inter-regional e de infra-estructuras de apoio,
num quadro actual deverd ser analisado em contexto particular e ndo geral.

Num contexto de desenvolvimiento do tecido empresarial do Douro devera consi-
derar:

O Imperativo da Competitividade:

* reestruturacdo das empresas face ao novo paradigma técnico-economico;
* formac3o e gestdo de recursos humanos;
* articulacdo com o sistema cientifico e tecnoldgico.

Cambio Ecologica:

¢ novo marco legal e social de relacionamento com o ambiente;
¢ alteracado dos padrdes de consumo;

* inova¢do ao nivel de processos, produtos e materiais;

* racionalizacao da utilizacdo de recursos energéticos.

Renovacao do tecido empresarial:

¢ evolugao dos padrdes de investimento;

¢ papel das PME's e dos grupos empresariais;

¢ investimento directo inter-regional;

¢ dinamicas sectoriais;

¢ vantagens competitivas num contexto inter-regional

Ao nivel das infra-estructuras:

Maior aproximacao inter-regional, politicas de cooperacdo inter-regional e transna-
cional como seja rede de estradas auto-estradas. Plataformas de redes de informacao.
Pensar en nuevas plataformas de transporte.

A cooperacdo transfronteirica desarrollo de programas conjuntos entre institucio-
nes y empresas.
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Para concluir neste novo contexto de economia global com plataformas regionais
sugestionan uma dinamizacdo das estruturas de desenvolvimiento com base na procura.

En este contexto el desarrollo de las infraestructuras y tejido empresarial se apo-
yan en una politica comentada inter-regional Portugal-Espanha. Esta articulacion se basa-
ra en el desarrolio de plataformas de comunicacion y cooperacion entre Instituciones, Em-
presas y Universidades por forma a permitir el desarrollo del eje del Duero.
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Antes de nada, quiero agradecer la deferencia que se ha tenido al invitarme a par-
ticipar en esta interesante Mesa Redonda organizada dentro de las actividades del 7° Con-
greso de Economia Regional de Castilla y Ledn, por dos razones importantes:

Una, porque el hecho de que este 7° Congreso de Economia Regional de Castilla
y Ledn se celebre en Soria nos permite acogerles como los sorianos sabemos hacerlo,
y a ustedes les brinda la ocasién de permanecer unos dias entre nosotros disfrutando de
nuestra ciudad, nuestro arte, nuestra gastronomia, nuestros espacios naturales y sobre
todo de nuestras gentes.

La segunda, porque se me brinda la oportunidad de presentar desde la dptica de
mi representatividad como presidente de la Camara de Comercio e Industria de Soria la
opinidn del sector empresarial de una provincia con escaso peso industrial y con un gra-
ve problema de despoblacién, no en vano es la provincia menos poblada de Espaiia, acer-
ca de un tema “INFRAESTRUCTURAS Y DESARROLLO EMPRESARIAL EN EL EJE
DEL DUERO”, que nos debe hacer meditar acerca de las politicas de desarrollo y de co-
hesién regional realizadas en el pasado y en el presente, de la efectividad de éstas poli-
ticas a la hora de evaluar los resultados obtenidos, y de las lineas de actuacién a seguir
en el futuro para lograr una disminucion real de las diferencias socioecondmicas entre to-
das las provincias de nuestra region y, al mismo tiempo, una aceleracion en la velocidad
de convergencia con respecto a Espafia y a Europa.

Constatando la realidad de la estructura geografica horizontal de la region de Cas-
tilla y Le6n, basicamente articulada alrededor del Rio Duero, resulta cuanto menos sor-
prendente, la no existencia de un corredor horizontal de comunicaciones en ese sentido,
capaz no solo de acercar poblaciones sino de iniciar un proceso integrador entre tres re-
giones, Castilla y Ledn, Region Norte de Portugal y el Valle del Ebro, que propiciaria un
incremento de la diversidad econdmica y un desarrollo de las estructuras productivas que
sirvan de estimulo del impulso econémico y de la creacién de empleo y en consecuen-
cia de la posibilidad, hoy lejana en provincias como Zamora y Soria, de recomposicion de
su evolucion demografica actual y de aumento y consolidacion de la poblacion.

El desarrollismo de los afos sesenta, caracterizado por la polarizacién espacial,
primando con polos de desarrollo a las provincias mas dinamicas -Burgos y Valladolid- fren-
te a las demas, la estructura sectorial del tejido productivo industrial, compuesto mayori-
tariamente por ramas de actividad de demanda y elevado valor afiadido, con hegemonia
no solo de capital, sino de demanda foraneos, deviene en un fuerte desequilibrio de la dis-
tribucién espacial industrial entre las provincias de la regidn, de graves consecuencias en
parametros como renta, valor afadido, poblacién, etc.
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Por otro lado, la estructura tradicionalmente radial de la red viaria espafiola, uni-
do a la falta de inversién en infraestructuras, cuando no a la desinversién, y como ejem-
plo de esta circunstancia se puede poner el desmantenimiento de las lineas ferroviarias
Valladolid-Ariza, Burgos-Dosante y Soria-Castejon, que en lo referente a esta provincia su-
pone la practica desaparicion del transporte ferroviario, ha potenciado alin mas si cabe
¢l tradicional aislamiento de las zonas mas deprimidas y despobladas de la Comunidad,
aumentando las diferencias entre las provincias mas dinamicas y las menos favorecidas.

La descentralizacion productiva que emana de la globalizacion de la economia, con
relaciones e intercambios por encima de cualquier frontera, se pone de manifiesto entre
otras consideraciones en la aparicion de corredores viarios entre centros de produccion re-
lativamente alejados, jalonados de actividades industriales y de sus actividades auxiliares,
consolidando lo que se viene a denominar como “eje de desarrollo”, en contraposicion al
“polo de desarrollo” auténtica vedette perniciosa del modelo desarrollista de la Espana de
los afios 60, cuyas consecuencias todavia padecemos en buena parte de la region.

El eje Irin-Aveiro que en su transcurrir por Castilla y Leén pasa por las tres capi-
tales mas industrializadas de la region -Burgos, Valladolid, Palencia- y por la segunda mas
poblada -Salamanca- los nlcleos atravesados por la N | -Aranda de Duero y Miranda de
Ebro- o por la N VI -Tordesillas, Medina del Campo, Arévalo en la zona sur de Valladolid y
Bembibre, Ponferrada y Villafranca en el Bierzo leones, nos muestran a ias claras, que las
grandes vias de comunicacién que atraviesan la Comunidad Autonoma han sido y siguen
siendo decisivos para el dinamismo industrial no solo de los centros urbanos sino de las
zonas hoy emergentes en Castilla y Ledn.

No podemos negar la evidencia de que la inversién en infraestructuras es un fac-
tor decisivo, aunque no el (nico, para la toma de decisiones del mundo empresarial a la
hora de decidir el area espacial en la que intervenir, lo que hace de la politica de infraes-
tructuras un arma importante para el desarrollo econdmico y social del territorio.

Sirvan de apoyo a los argumentos anteriores los siguientes parrafos extraidos del
documento “politica de infraestructuras” del Ministerio de Fomento:

“La inversién puablica en infraestructuras es una prioridad del gasto piblico
y una herramienta basica de la politica del Estado para dinamizar la economia y
promover el equilibrio regional y la cohesion territorial. Persigue unos objetivos eco-
némicos y sociales de gran trascendencia. Entre ellos, la creacion de empleo, fa-
vorecer el desarrollo econémico y social, y posibilitar la solidaridad interterritorial™.

“El hecho de que las infraestructuras de trasporte aumenten la productivi-
dad media de las regiones menos desarrolladas hace de élla un poderoso instru-
mento para eliminar disparidades de renta de un pais. Asimismo, una adecuada
dotacién de infraestructuras de transporte a través de una reduccion de costes,
estimula la inversion privada y mejora la competitividad de las economias, haciendo
una region o pais mas atractivo para la inversion”.
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Estos criterios, que emanan directamente de las politicas de la Comisién Europea,
deben ser aplicados de manera perentoria a la Comunidad Auténoma de Castilla y Ledn,
y mas concretamente en lo que venimos a llamar “Eje del Duero”, como herramienta de
desarrollo tanto de las zonas mas deprimidas de la regién, Zamora y Soria, como de las
mas dindmicas, Valladolid y Burgos, desarrollo que no sélo beneficiara al area directa-
mente afectada sino también a las areas limitrofes a dicho eje.

La conexién entre la Region Norte de Portugal con el Valle del Ebro, a través
del corredor del Duero, constituye un elemento integrador de estas tres regiones, ca-
paz de generar las expectativas de crecimiento y desarrollo econdmico necesarias pa-
ra que se convierta en embrién de un importante “eje de desarrollo” atractivo a la in-
version privada industrial.

Conexién no sélo mediante la tan demandada autovia del Duero, sino mediante
vias ferroviarias de velocidad alta que unan el eje Atlantico de Alta Velocidad (Portugal,
Valladolid, frontera francesa) con el Eje Mediterraneo (Madrid, Barcelona, frontera fran-
cesa), aprovechando las plataformas existentes de las lineas de Valladolid-Ariza y Soria-
Calatayud, constituyendo asi un mallado de infraestructura de transporte, que junto a la
necesaria inversion en infraestructura de telecomunicaciones estimulen la movilidad em-
presarial y la descentralizacién productiva.

Se lograria, de esta manera, dotar a la Peninsula Ibérica de un eje transversal Es-
te-Oeste que acercaria el Atlantico {Oporto) al Mediterraneo (Barcelona), comunicando Cas-
tilla y Ledn con el eje Atlantico Portugués-Gallego, con el eje del Ebro y con el Arco Medi-
terraneo, potenciando el crecimiento del Eje Atlantico Europeo (Porto-Pais Vasco-Atlantico
Europeo) convirtiendo a Castilla y Ledn en la region central del Cuadrante Noroccidental de
fa Peninsula Ibérica, y dando servicio al equivalente al 25% de la poblacién espafiola con
una produccién, incluida la regién Norte de Portugal, equivalente al 21% del PiB espaiiol.

Es importante hacer notar que ademas de convertir a Valladolid en el gran centro
logistico del cuadrante Noroeste de la Peninsula Ibérica, potenciandolo como intercam-
biador modal de diferentes medios de transporte y centro primordial de servicios avan-
zados a la industria y a la produccion, potencia los actuales nodos de transportes de ciu-
dades como Tordesillas y Aranda de Duero ampliando su area de localizacion industrial, y
es un instrumento fundamental para la correccion del desequilibrio de las dos provincias
de menor peso industrial de Castilla y Ledn, Zamora y Soria, situadas cada una de ellas
en los extremos del eje del Duero a su paso por la Regidn, eliminando el aislamiento his-
térico de estas provincias con Portugal en el caso zamorano, con el Eje del Ebro en el
caso de Soria y con el resto de la Regién en ambos casos.

Cinéndome ahora a la situacién de Soria, la ejecucion urgente de las infraestructu-
ras de transporte resefiadas, ademas de la construccion de vias rapidas de comunicacién
con el Pais Vasco, Navarra y Madrid, una mejora sustancial en las infraestructuras de te-
lecomunicaciones y universitarias son una demanda exigida por el tejido empresarial y por
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la sociedad soriana en justa compensacion al abandono histérico sufrido por esta tierra,
como dltima via para romper su aislamiento e iniciar un proceso de integracién capaz de
incrementar la diversidad econémica de forma que se estimule la inversién empresarial, la
atraccion de poblacion capaz de intervenir la tendencia demogréfica y el despoblamiento,
para mejorar las expectativas de desarrollo y corregir los desequilibrios existentes.

Para terminar, y a modo de resumen, sefialar la constatacion de que los inverso-
res se dirigen principalmente hacia zonas en las que existe un desarrollo previo (mejores
comunicaciones, existencia de servicios a la industria avanzados, nivel de formacion, ma-
no de obra cualificada disponible, ...) en detrimento de aquellas otras zonas menos favo-
recidas, asi como la existencia de infraestructuras de transporte, de telecomunicaciones,
energéticas, etc., que permitan un movimiento rapido, seguro y eficiente de personas y
mercancias, disminuya los costes de explotacion o facilite la comunicacién, entre otras,
son un factor determinante para la captacién de inversiones, incentivando la consolidacion
y el incremento de la actividad econdémica y del dinamismo empresarial en las areas afec-
tadas, reduciendo las desigualdades existentes, y vertebrando y cohesionando el territo-
rio, lo que deberia inducir a las distintas Administraciones a actuar con un verdadero sen-
tido de responsabilidad y solidaridad interterritorial, urgiendo la realizacién de infraes-
tructuras en aquellas zonas especialmente desfavorecidas como instrumento de reduc-
cion de las desigualdades y de mejora de las expectativas socioecondémicas que no sélo
se circunscriben en el area de actuacion, sino que se expande a areas de influencia mu-
cho mayores, peticion que choca con alguna de las politicas actuales de la Administracion
Regional que sigue paraddjicamente potenciando los actuales ejes de desarrollo en detri-
mento de los espacios menos desarrollados, contraviniendo la maxima de que “Justicia
es tratar de manera desigual a los desiguales” que tantas veces hemos oido de boca de
altos cargos de la Administracion Regional.
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Agradezco, en primer lugar, la amabilidad de la Consejeria de Economia y Hacienda,
por invitarme a participar, en mi condicién de Presidente de la CONFERENCIA INTERNA-
CIONAL DE CAMARAS DE COMERCIO, INDUSTRIA Y NAVEGACION DEL EJE FERROVIARIO
TRANSEUROPEO ATLANTICO (CEFAT), en este 7° Congreso de Economia Regional de Cas-
tilla y Ledn.

Supone para mi una enorme satisfaccion comparecer ante este foro y muy espe-
cialmente en esta Mesa Redonda sobre “Infraestructuras y desarrollo empresarial en el
Eje del Duero”, por un doble motivo: uno personal, ya que mis recuerdos de juventud es-
tan unidos a Zamora (la franja més importante, junto a la Region Norte de Portugal, de la
llamada Regi6n Fluvial de! Duero); y el segundo, porque los fines de este Eje de comuni-
cacién vienen a coincidir, en gran medida, con los planteamientos defendidos por la Con-
ferencia Internacional de Camaras de Comercio, Industria y Navegacion del Eje Ferrovia-
rio Transeuropeo Atlantico (CEFAT), que represento, compartiendo una misma inquietud:
“la potenciacion y el desarrollo de las provincias y regiones comprendidas en es-
ta importante zona geografica hispano-portuguesa.”

Cuando apenas faltan unos dias para el cambio de siglo, tiempo fronterizo propi-
cio para la reflexion, se hace necesario un analisis de aquellos elementos y factores que
han jugado un papel importante en la expansion y desarrollo de nuestras regiones. .

Instrumentos importantes de desarrollo arménico y equilibrado, las infraestructu-
ras han recibido en los ditimos 30 afios un espectacular impulso, clave para garantizar ni-
veles de competitividad apropiados: la adecuacion de puertos y aeropuertos, la cons-
truccion de carreteras y autovias, y la modernizacion de la obsoleta red ferroviaria, es de-
cir, los complejos y basicos problemas de comunicacion, para garantizar el acceso de
personas y productos a los grandes circuitos nacionales e internacionales, factor clave
para el desarrollo de unas regiones y la prosperidad de su diverso tejido empresarial.

Aun incompletas, las autovias experimentaron un decidido impulso en los Gitimos
afios, creando perspectivas de desarrollo en todos los sectores. La vertebracion territo-
rial se ha logrado en este pais, en gran medida, gracias a la red de autopistas, reivindi-
cando el fin del aislamiento de muchas regiones de Espafia, alejadas durante mucho tiem-
po de las grandes vias de comunicacion.

Ahora bien, la apuesta unidireccional en planes de carreteras, concebidas en prin-
cipio como vias rapidas, ha generado muiltiples problemas: incrementos de tréfico, satu-
racion, aparicion de nudos de estrangulamiento en torno a las grandes ciudades y con-
taminacion medioambiental, principalmente, factores todos ellos negativos que originan,
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cada vez més, costosas y agresivas intervenciones en nuestro entorno con la subsiguiente
degradacién del medio ambiente.

" Ante esta situacion, el ferrocarril, tan olvidado en los planes de modernizacién de
infraestructuras de los (ltimos tiempos, se nos ofrece hoy como complemento necesario
e imprescindible para aliviar los problemas crecientes de trafico, lo que permitird una mas
adecuada integracion territorial de las redes de comunicaciones.

La aparicién en el afio 1992 de la primera linea de alta velocidad en Espafia, Ma-
drid-Sevilla, dio un giro de 180 grados a la apreciacion del transporte por ferrocarril. Po-
cos afios antes, en Francia, el sistema de “tren de gran velocidad” (TGV), habia conse-
guido en pocos meses unos resultados espectaculares. El tren de alta velocidad francés
gener6 en Europa nuevas expectativas, por lo que los responsables comunitarios se de-
cantaron enseguida por la potenciacion de esta nueva forma de transporte, que suponia
una verdadera revolucion en el mundo de las comunicaciones. En ese momento se ini-
ciaba en Europa un proceso imparable que culminaria afios después en una primera con-
figuracion de la futura red europea de alta velocidad, y a la que Espafia debia incorpo-
rarse desde un principio.

Hoy, ocho afios mas tarde, los resultados del AVE Madrid-Sevilla, demuestran que,
por encima de todas las consideraciones, hay un hecho que avala definitivamente la bon-
dad del producto: el éxito.

Exito por la eficacia. Por fin, un medio de comunicacién tan denostado se con-
vertia en rapido, practico, cémodo y confortable. Exito, por que su puesta en marcha con-
figura una nueva forma de viajar, con tiempos de viaje propios de otros medios, como el
aéreo, desconocidos hasta entonces en el ferrocarril.

La reduccidn de los tiempos de viaje es, sin duda, un factor esencial en los pro-
cesos de modernizacion de los transportes. Si en el pasado las distancias eran medidas
en longitud (en Kilémetros), en un futuro muy cercano comenzaran a medirse en tiempos
de viaje (horas), por una sociedad que valora cada vez mas el factor tiempo. Hablar hoy
dia de velocidades comprendidas entre los 250-350 km/hora ya no es un suefio. La adap-
tacion y nuevos usos en el transporte es fundamental.

Si somos capaces de articular los transportes en torno a los grandes ejes ferro-
viarios, conseguiremos la descongestion de las carreteras, con el consiguiente aumento
de seguridad en las mismas, un ahorro energético importante, una menor contaminacion
ambiental y una menor agresividad al paisaje, aspectos todos ellos positivos que debe-
mos tener en cuenta a la hora de disefar las redes de transportes de! futuro.

La pertenencia a la Unién Europea nos exige una puesta al dia de nuestros siste-
mas operativos. Los objetivos especificos que han servido de base para las actuaciones
de modernizacion de las redes de transportes europeas que se han venido realizando has-
ta la fecha en la U.E. quedaron establecidos en los acuerdos de Essen y Cardiff, plasma-
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dos en la Decisién 1692/96 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre las orientacio-
nes comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea de transporte.

Simplemente haré hincapié en la importancia, sobre todo, de los proyectos 3y 8,
de los 14 que contempla dicha decision, especialmente el proyecto nimero 8: “via de en-
lace multimodal PortugalEspaiia con el resto de Europa”, que es el que de una manera
particular nos afecta, ya que se refiere a los medios de comunicacion, en especial ferro-
viarios, gue han de desarrollarse, en el caso espafiol a través de las Comunidades Auté-
nomas de Madrid, Castilla y Ledn y el Pais Vasco, y decisivo en la conexion del Noroes-
te de fa Peninsula Ibérica. Y el proyecto nimero 3: “tren de alta velocidad sur: Madrid-Bar-
celona-Perpifidn-Montpellier y Madrid-Vitoria-Dax".

El desarrollo de estos proyectos, encargados al ente de nueva creacién GIF (Ges-
tor de Infraestructuras Ferroviarias), experimenta al dia de la fecha un desigual estado de
realizacion. Las obras del primer apartado del proyecto 3 (Madrid-Barcelona-Perpifian-Mont-
pellier) se encuentran en fase muy avanzada de construccion cumpliéndose seguramente
el calendario fijado de 2004, teniendo previsto que en el afio 2002 entre en funciona-
miento el trayecto de AVE Madrid-Zaragoza-.érida y en 2004 alcance no sélo Barcelona,
sino también la frontera francesa.

Menos avanzada esta la ejecucion del proyecto Madrid-Vitoria-Dax. Aunque anun-
ciado el proyecto de las obras en el tramo Madrid-Valladolid (eje troncal de las demas co-
nexiones a Galicia, Asturias, Cantabria, el Pais Vasco y, en su caso, la Regién Norte de
Portugal) para el presente afio 2000, éstas no se llevaran a cabo hasta el préximo afio
2001, segun la propuesta del Ministerio de Fomento, que ya, en sus presupuestos con-
templa la inversion de 36.836 millones de pesetas para el comienzo de las obras pre-
vistas del tinel de Guadarrama. Proyecto que junto a los también anunciados de las au-
tovias de Castilla (con una inversion de 8.196 millones de pesetas) y del Duero (8.168 mi-
llones), suponen un fuerte impulso para la modernizacion de las infraestructuras de la re-
gién castellanoleonesa. Curiosamente en este ejercicio y por vez primera, la inversion en
el tren supera en 10.000 millones de pesetas a la de autovias: 36.836 millones previstas
por el ente Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF) frente a los 25.963 millones con-
templados para autovias y autopistas.

La realidad en los proyectos y ejecucion nos dice que en el disefio, trazado y eje-
cucion de la red de alta velocidad espafiola estan prevaleciendo prioridades ajenas a las
estrictamente presupuestarias -ya todo un problema de por si-: la presion desde distin-
tas autonomias, especialmente Catalufia, Valencia y Murcia, con las diferentes opciones
de trazado propuestas; y Andalucia para completar su red de AVE con extensiones a Ma-
laga y Huelva, asi como fas presiones para llevar a efecto cuanto antes la conexién de
Lisboa con Madrid y desde aqui su enlace con el Levante, a través del AVE Madrid-Va-
lencia, estando implicadas las Comunidades Auténomas de Madrid y de Castilla la Man-
cha, amén de otros oportunismos que en nada favorecen a nuestra region ni al proyec-
to Eje Atlantico.
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Los elevados costes econdmicos de los proyectos marcaran obligatoriamente, y pe-
se a las promesas de las distintas administraciones de modernizacion de las infraestructu-
ras ferroviarias en un plazo medio-largo como es el del 2000 al 2007, las prioridades.

Vivimos unos momentos cruciales y decisivos. EI péndulo de las grandes inver-
siones en infraestructuras, como venimos observando, se inclina peligrosamente hacia el
Mediterraneo, pretendido enlace de Europa con el Norte de Africa, dejando a otras zonas
importantes de Espafia y de Portugal postergadas.

Esta preocupacion nos hizo reflexionar a un grupo de Camaras de Comercio del
Pais Vasco, La Rioja y Castilla y Leén, a finales del afio 1998, alertados por a inquietud
que desde las camaras veniamos percibiendo, de que elementos tan importantes como
son las comunicaciones, vitales para el progreso de unas Regiones, las comprendidas en
el sector Noroeste de la Peninsula Ibérica, quedaban a priori, relegada de los grandes pro-
yectos de infraestructuras, en especial ferroviarias, promovidos por las altas instancias
de las Administraciones nacionales y europeas.

Muy pronto pudimos comprobar que la preocupacion era compartida por otras zo-
nas periféricas, viniendo a sumarse a nuestra iniciativa nuevas Camaras de Comercio de
Asturias, Cantabria, Galicia, Region Norte de Portugal v sur de Francia, en especial la zo-
na de Aquitania.

Con esa suma de voluntades nacia el 5 de febrero de 1999, la CEFAT (CONFE-
RENCIA INTERNACIONAL DE CAMARAS DE COMERCIO, INDUSTRIA Y NAVEGACION DEL EJE
FERROVIARIO TRANSEUROPEO ATLANTICO), que agrupa en la actualidad a cuarenta y ocho
Camaras de Comercio y Asociaciones afines, de seis Comunidades Auténomas del Noro-
este de Espana, Asturias, Cantabria, Castilla y Ledn, Galicia, EI Pais Vasco y La Rioja, jun-
to a la Regidn Norte de Portugal y la region de Aquitania, en el Suroeste de Francia.

Para que se hagan ustedes una idea de la transcendencia de este proyecto, la ex-
tension conjunta de las Comunidades y Regiones comprendidas en el Eje Atlantico, es su-
perior a los 215.000 km2, con una poblacién aproximada de 15 millones de habitantes
que, en términos comparativos supone: las Comunidades espafiolas, el 30% de la super-
ficie de Espafia; Norte de Portugal, el 23% de la superficie de Portugal; y Aquitania el 7%
de la superficie de Francia. Y en poblacion representan: el 23,26% de la poblacidn espa-
fiola, las Comunidades espariolas; la Region Norte de Portugal, el 35,25% y Aquitania el
4,7% de la poblacion total de sus respectivos paises.

Estos datos demuestran la importancia politica, social y econémica que un pro-
yecto de esta envergadura tiene para el futurc, no sélo de las regiones afectadas, sino
para una gran parte de Espaia y una parte importante de Europa.

Las infraestructuras constituyen un elemento basico para el desarrollo social y eco-
némico de una region, de un territorio. En el caso que nos ocupa, resulta obvio el fortaleci-
miento y consolidacion de vinculos entre las distintas regiones y provincias comprendidas
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en el Eje Atlantico, en cuyo nervio podemos incardinar, sin temor a equivocarnos, como de-
cisivo el Eje del Duero, el eje estratégico Oporto-Valladolid que unicamente puede adquirir
visos de realidad si se sustenta sobre una gran red de comunicaciones multimodales.

Esta obviedad resulta mas contundente si la trasladamos al mundo de la empre-
sa. Aln mas, en el ambito empresarial, tan mediatizado por la competitividad, aparece
hoy dia un nuevo factor, no menos trascendente, el de la competencia, que influye ne-
gativamente en el caso de que las empresas de una region, creadoras de riqueza y bie-
nestar al fin, no cuenten con iguales infraestructuras que otras, lo que las hace inferiores
en los mercados actuales a los que hay que llegar con la mayor rapidez precisa, si se
quiere competir frente a terceros.

Permitanme una reflexién que creo compartida por todos mis compafieros de Cé
maras: la verdadera competencia desleal en el ambito de la empresa no estriba, solo, en
los diferentes incentivos econdémicos que se la ofrece, en funcion del territorio en donde
se instala, sino que radica, fundamentalmente, en que su ubicacion esté o no arropada
por unas infraestructuras que la permitan conectarse rapidamente con su mercado po-
tencial, sus proveedores y sus clientes.

Nuestra propuesta es clara: promover, con base en el Eje Ferroviario Atlantico, la
creacion de un corredor de comunicaciones multimodal, que discurra desde el Norte de
Portugal a través de Castilla y Ledn y el Pais Vasco, llegando a Francia por Iriin para co-
nectar con la red continental europea. Y promover la realizacion de las oportunas cone-
xiones con otras zonas periféricas: Galicia, Asturias, Cantabria y La Rioja, asi como la co-
nexién, a nuestro juicio necesaria, al Eje Atlantico - Eje Mediterraneo a través de esta pro-
vincia de Soria {lo que permitirfa la unién efectiva del cuadrante noroeste de la peninsula
con el Mediterréneo) -Eje Norte-Este-, via Calatayud con una vision integradora, expan-
diendo de esta forma los beneficiosos efectos a un espacio geografico mucho mas am-
plio carente de estas posibilidades.

Una iniciativa de esta naturaleza no debe ser vista como un mero proceso de co-
nexion al centro de Europa, ni sélo un proyecto de modernizacion de infraestructuras en
carreteras y ferrocarril que nos permita comunicarnos con el resto de Espaa y Europa,
sino, fundamentalmente, como una forma de integrar econémicamente las regiones que
atraviese ese futuro corredor multimodal.

Debo insistir en el concepto de “corredor” como un gran cauce por el que puedan
transitar, no sélo personas y mercancias con la fluidez y rapidez que exige la sociedad
del siglo XXl sino también intercambios culturales, ideas y modos de vida diferentes y en-
riquecedores. Un corredor que permita mas faciimente la intensificacion de los contactos
interempresariales y de aquellos mas directamente conectados con el desarrollo de la in-
novacion y el progreso.

En definitiva, propiciar un mejor conocimiento entre nuestros pueblos. Identidad
cultural que, por otro lado, constituye otra de las bases para el porvenir de las Regiones.
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Este es el espiritu de la Conferencia Internacional del Eje Ferroviario Atlantico. Las or-
ganizaciones que la integran, las Camaras de Comercio -especialmente- hemos recogido es-
ta inquietud que hoy les trasladamos, conscientes de que ustedes, junto a nosotros, haran
llegar a los maximos responsables politicos, para plasmar en la realidad estas iniciativas.

Que nuestra voz esta llegando a la sociedad y que se esta trabajando ya en estas
iniciativas nos lo demuestra la Reunién de Presidentes Autonémicos celebrada en Burgos
a finales del mes de abril del afic 1999, en la que tuvimos la enorme satisfacciéon de ser
anfitriones de un encuentro de Presidentes de Comunidades Auténomas y Regiones de
Espafia, Francia y Portugal, en el que se puso de manifiesto que, por la magnitud del pro-
yecto no estamos defendiendo intereses locales ni regionales limitados -que, por otra par-
te, serian legitimos-, sino problemas que afectan a una gran poblacién y a un nimero im-
portante de pueblos y regiones que tienen una salida natural a través de Castilla y Ledn,
de ahi la necesaria union de esfuerzos de todas las administraciones implicadas para lo-
grar estos objetivos comunes.

Permitanme, a este respecto, recordar unas palabras de la intervencién del Presi-
dente de la Comision de Coordinacion de la Regidn Norte de Portugal, don Luis Braga da
Cruz: “Me gustaria llamar su atencion sobre el hecho que, de los catorce proyectos prio-
ritarios que definen la red trans-Europea de conexiones par carretera y ferrocarril, el go-
bierno portugués, en 1996, hizo una propuesta de alteracion en cuanto a uno de esos
proyectos: en lugar de defender el proyecto de conexién Lisboa-Madrid, el gobierno por-
tugués presentd una propuesta para sustituir esta designacion por la conexién multi-mo-
dal de Oporto-Espafia-Europa Central. Con ese cambio, Portugal no pretendia desvalorizar
la relevancia y la necesidad de acentuar la conexién entre Madrid y Lisboa, sino llamar la
atencion de las altas instancias europeas sobre la importancia de unir un espectro geo-
gréfico ininterrumpido de interés econémico que se extiende desde La Corufia hasta el
sur de Lisboa, conectandolo a través de la Cuenca Hidrografica del Duero, es decir, des-
de la Region de Castilla y Ledn hasta Aquitania, pasando por el Pais Vasco. Lo que esta-
ba en cuestion era la reduccion de la situacion periférica de nuestras regiones de la fran-
Jja Atlantica de la peninsula Ibérica”.

Este planteamiento viene respaldado por el Consejo Econdmico y Social de Casti-
lla y Ledn. Un reciente informe considera “prioritario” el establecimiento de un enlace fe-
rroviario entre Valladolid y Oporto a través de una linea de alta velocidad y el desdobla-
miento de carreteras. El informe constata que existen relaciones de complementariedad
entre las economias de Castilla y Ledn y el Norte de Portugal, como pone de manifiesto
el caracter marcadamente industrial de la regidn lusa, las posibilidades de exportacion de
productos de Castilla y Leén hacia la zona portuguesa o la importancia del turismo entre
ambas regiones.

Por eso quiero insistir en la importancia de que este proyecto de modernizacion
de los ferrocarriles e infraestructuras en general del noroeste de Espafia, no se haga de -
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espaldas a la Region Norte de Portugal. La Regién de Oporto se encuentra precisamen-
te en el centro de la Fachada Atlantica de la Peninsula Ibérica, equidistante de Lisboa y
La Coruiia, siendo el polo de desarrollo més importante de la décima regién mas indus-
trializada de Europa, por la 6ptica del empleo industrial, y donde se produce mas del 70%
de las exportaciones portuguesas. A una hora del aeropuerto de Oporto viven mas de 3
millones de personas y casi 5 millones en un radio de 2 horas. En pocas regiones de la
Peninsula se encuentra una tan elevada concentracién de personas y bienes como en su
fachada Atlantica, justificacion para que se apoye e incentive toda iniciativa que concurra
para su desarrollo equilibrado.

Me gustaria dejar bien sentado un hecho que, a mi juicio, resulta incontestable: si
el proyecto de CEFAT es importante para todas las provincias que en ella estan repre-
sentadas, lo es de manera singular para las provincias transfronterizas. Este Eje es de
una importancia capital y supondria un revulsivo para aquellos territorios que limitan es-
pecialmente con Portugal. En este sentido, a mi juicio se estéa sacrificando la capitalidad
econdmica de Oporto, frente a la capitalidad oficial de Lisboa, y ante esta realidad, se im-
pone un disefo que equilibre la importancia de estas grandes areas.

Y un Gltimo apunte necesario: es absolutamente importante no demorar estos com-
promisos en el tiempo. Las infraestructuras de comunicacion las debemos tener actuali-
zadas y ademas actualizadas en un tiempo adecuado, en su momento, que nos permita
estar entre los primeros en la salida, para no perder, una vez mas, el tren del futuro.

Estamos, sin duda, ante uno de los grandes retos del siglo XXI. La apuesta es im-
portante, pues no debemos olvidar que cuanto ahora se haga en nuestras regiones, en
materia de infraestructuras, condicionard las comunicaciones terrestres de gran parte del
proximo siglo.

Muchas gracias.
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