En su larga trayectoria artistica, Pedro Avellaned (Zaragoza,

1936) no ha conocido barreras interdisciplinares para su
expresion. Director de teatro, cineasta, actor y fotégrafo, nos
ha conmovido con su particular mirada del mundo. En esta
coleccion de fotografias, recoge la memoria poética de un
espacio historico: la estacion transfronteriza de Canfranc,
aquella que un dia fue llamada “el gran escaparate de
Espana”. En su objetivo, restos de esplendor y de abandono.

Miriam Reyes
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Fotografia: Pedro Avellaned
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EDITORIAL

La hora de los hechos

La permeabilizacion del Pirineo central
viene siendo una cuestién de recurren-
te actualidad en los ultimos cien anos.
Lo fue a comienzos del siglo XX con la
apertura de la linea férrea entre
Zaragoza y Pau, tras afos de inversio-
nes cuantiosas y obras tan audaces
como el Tunel internacional de Som-
port. Lo es en nuestros dias cuando se
cumplen ya treinta y cinco ahos del
hundimiento del puente de L'Estan-
guet sin que hasta la fecha haya pros-
perado ni una sola de las numerosas
gestiones emprendidas desde el lado
espanol para la reanudacion del servi-
cio. La comunicacién que tanto costo
establecer entre ambas vertientes que-
darfa reducida a partir de ese momento
a una sucesion de encuentros politicos
entre representantes de uno y otro lado.
Encuentros casi siempre muy decepcio-
nantes; encuentros casi siempre prodi-
gos en enfaticas proclamas acerca de su
necesidad... a largo plazo. En definitiva:
desencuentros en toda regla, que ni la
creacion de la Comunidad de Trabajo de
los Pirineos ni la integracion de Espana
la Unién Europea han logrado reconducir
desde entonces mas alla de las buenas
intenciones.

Entre tanto, la necesidad de su reapertu-
ra se estd revelando més pertinente que
nunca. Por varias razones. En primer
lugar, porque la pérdida de sustancia
demogréfica de Béarn y Aragén, con la
que Francia ha tratado de cohonestar su
flagrante y reiterada violacion de un tra-
tado internacional, es hoy un argumento
de menor peso que el crecimiento
espectacular de los intercambios co-
merciales a través de los Pirineos; un
crecimiento que todas las proyecciones
estadisticas al ano 2030 estiman no
inferior al 300 por cien.

En segundo lugar, porque el crecimien-
to de esos flujos no puede entenderse
solo desde la perspectiva de las rela-
ciones bilaterales entre Espafa y
Francia; mucho menos, desde las de
caracter transfronterizo entre Aragén y
Béarn. Los Pirineos son hoy lugar de
transito de mercancias entre Europa y
Africa, desde luego, pero son también
un escenario nuevo, inimaginable hace
treinta anos, y de muy alta potenciali-

dad: el que representa la posibi-
lidad de interceptar en el puerto
de Algeciras una parte del flujo
de transporte contenedorizado
entre América y Asia, que es
uno de los mayores del mundo.
En tercer lugar, porque el crecimiento
exponencial del trafico de viajeros y
mercancias no puede seguir recayen-
do exclusivamente en los dos Unicos
pasos abiertos en la actualidad,
Biriatou y Perthus, en los extremos
litorales vasco y cataldn de la Cordi-
llera. No seria aceptable desde el
punto de vista medioambiental (con un
trafico estimado a treinta anos préacti-
camente similar, los Alpes disponen de
cinco pasos fronterizos) ni comprensi-
ble en términos de justicia socioterrito-
rial. Entrarfa, por el contrario, en abier-
ta contradiccion con la Estrategia
Territorial Europea (Postdam 1999), los
Principios Directores para el Desarrollo
Territorial Sostenible del Continente
Europeo (Hannover 2000) y la Estra-
tegia de la Union Europea para un
Desarrollo Sostenible (Gotemburgo
2001); es decir, con la politica europea
de transportes y de ordenacion del terri-
torio, que propugna, con tanta convic-
cién como solemnidad, el reequilibrio
interregional como base y mejor garan-
tia de la propia cohesion de la Union.
Para los intereses de Aragén, la rea-
pertura del Canfranc es absolutamente
necesaria: por razones econémicas y
también por una cuestion de dignidad
y de cumplimiento de los compromi-
sos internacionales. Pero nuestras
demandas no se agotan —no deben
agotarse— ahi. El crecimiento del tréfi-
co transpirenaico que acabamos de
referir exige otros proyectos, como la
llamada Travesia Ferroviaria por el
Pirineo Central, mediante la construc-
cion de un tunel de baja cota entre
Biescas y Pierrefitte-Nestalas para uso
del transporte combinado (tren +
camion). Un proyecto que, si recibio
todos los parabienes en la Cumbre his-
pano-francesa de Zaragoza (diciembre
de 2004), en la celebrada en Barcelona
en el presente ano no parece, en cam-
bio, haber salido muy bien parado. O,
cuando menos, no con la celeridad que
demanda la sociedad aragonesa. Que
es mucha, habida cuenta del esfuerzo
que esta suponiendo la puesta en mar-
cha de la Plataforma Logistica
PLA-ZA, concebida en gran medida
sobre esas expectativas. El Gobierno

territorio / 5

de Aragdén pondré sin duda toda la
carne en el asador para acortar los pla-
z0s, segun explica en estas paginas el
presidente Iglesias; Madrid, por su
parte, hara bien en hacer lo propio. Y lo
propio en este caso es presionar a
Paris, que tiene en este proyecto una
salida honorable a sus incumplimien-
tos —retomar la estrategia de la llama-

El crecimiento del trafico
transpirenaico exige la
Travesia Ferroviaria

por el Pirineo Central,
mediante la construccion
de un tiinel de baja cota
entre Biescas y
Pierrefitte-Nestalas

para uso del transporte
combinado (tren + camion)

da "diagonal continental’, que nunca
debid abandonarse, puede ser de
nuevo de gran eficacia en la negocia-
cibn—, 'y presionar también a
Bruselas, que debe entender que lo
que se ventila en los Pirineos es tan
importante para el reequilibrio territo-
rial de la Unién —para su buena cons-
truccion— cuanto para las relaciones
comerciales de ésta con el resto del
mundo. Por otra parte, el Gobierno
espanol habra de tener tanto sentido
del Estado como sensibilidad y firmeza
a la hora de disefar y ejecutar los pla-
nes nacionales de infraestructuras
ferroviarias; planes que, tanto desde el
punto de vista ambiental cuanto desde
la perspectiva del desarrollo sosteni-
ble, no aconsejan otra soluciéon para
descongestionar los pasos litorales
que canalizar por el tunel de Vignemale
el caudaloso flujo de trafico que regis-
tra ya el istmo pirenaico, y que no hara
sino crecer en los proximos anos.

La solucién debe adoptarse cuanto
antes. Esta muy bien lo prometido en
la cumbre de Barcelona, pero no es la
hora de los estudios previos —los hay
numerosos y solventes—, sino de la
ejecucion de los proyectos. Es la hora
de los hechos.
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ENTREVISTA

MARCELINO IGLESIAS RICOU

“LA TRAVESIA CENTRAL DE LOS PIRINEOS YA APARECE
EN LOS DOCUMENTOS DEL GOBIERNO DE FRANCIA”

El presidente del Gobierno de Aragon asegura que las comunicaciones por el Pirineo

son el tema de infraestructuras mas importante que hay por resolver, porque la fuerte apuesta
logistica que ha realizado esta Comunidad requiere una salida a Europa como

la Travesia Central.

El perfil

Marcelino Iglesias Ricou es presidente del Gobierno
de Aragon desde 1999, convirtiéndose en el primer
presidente de la Comunidad Auténoma que repite en
el cargo. Naci6 hace 54 anos en Bonansa, en la Riba-
gorza oriental, localidad de la que fue alcalde desde
1983, estéd casado y tiene dos hijos. Asimismo, fue
presidente de la Diputaciéon Provincial de Huesca des-
de 1987 a 1995. Presidio el 35° Congreso del PSOE en
el que José Luis Rodriguez Zapatero fue elegido
secretario general y forma parte de la Ejecutiva
Federal del partido.

Convencido de las posibilidades de crecimiento de
Aragoén en el siglo XXI, su Gobierno ha puesto en mar-
cha la mayor Plataforma Logistica de Europa para apro-
vechar la posicion geogréfica de la Comunidad, en el
centro del hexdgono que conforman Madrid, Valencia,
Barcelona, Bilbao vy las ciudades francesas de Burdeos
y Toulouse. En este sentido, ha reforzado las relacio-
nes con las regiones del sur de Francia con el objetivo
de mejorar las comunicaciones transpirenaicas tanto
por carretera como por ferrocarril.
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“La Travesia Central figura en

la Red Transeuropea de Transportes como uno
de los 20 proyectos prioritarios susceptibles
de recibir financiaciéon europea”

La Travesia Central ferroviaria de los Pirineos es
una de sus mayores preocupaciones, Zqué impor-
tancia real cree que tiene para el futuro de
Aragon?

Uno de nuestros mayores problemas
en el siglo XX ha sido el aislamiento
que hemos sufrido por la ausencia de
buenas comunicaciones de transporte.
La red de autovias y autopistas que
estamos completando y la llegada de
la alta velocidad ferroviaria resolvera
esta situacion entre Aragon vy el resto
de Espafa. Pero seguimos teniendo
blogueada nuestra salida hacia Europa.
Los Pirineos son hoy la Unica frontera
real de la Unién Europea. La apuesta
logistica que hemos realizado en
Aragdén requiere una salida como la
Travesia Central. De ahi mi empeno y
mis constantes visitas y contactos
tanto con Madrid y Paris como con
Bruselas. Las comunicaciones por el
Pirineo son el tema de infraestructuras
mé&s importante que tenemos por
resolver.

En ese sentido, la cumbre hispano-francesa celebra-
da en 2004 en Zaragoza produjo alglin acercamien-
to que parece se diluy6 en la cumbre celebrada en
octubre en Barcelona. {Comparte esa opinion?

Tuve mucho interés en que la cumbre
hispano—francesa se celebrara en
Zaragoza y asi se lo planteé al presi-
dente del Gobierno de Espana. Tenia
un gran valor simbdlico porque nos
situaba como origen de la Travesia y
nos permitia tratar directamente con el
presidente de la Republica francesa
esta cuestion. En la reciente cumbre
de Barcelona no se ha dado ningun
paso atras, pese a algunas opiniones.
Por primera vez se han puesto fechas
a los estudios y la Travesia Central ya
aparece en los documentos del Go-
bierno de Francia. Es verdad que los
franceses son reticentes, pero esta-
mos hablando de un proyecto a medio
plazo y debemos insistir una y otra vez
para conseguir avances efectivos.
Daré un dato. Hace cuatro anos, la
Travesia Central solo aparecia en los
documentos del Gobierno de Aragoén.
En este tiempo hemos conseguido

que se incluya en el Plan Estratégico
de Infraestructuras del Transporte del
Gobierno de Espana, que el Gobierno
francés ya la contemple entre sus pro-
puestas de planificacion y que figure
en la Red Transeuropea de Transportes
como uno de los 20 proyectos priorita-
rios susceptibles de recibir financia-
cion europea. Debemos seguir dando
pasos, pero no hemos dado ninguno
hacia atrés en este tiempo.
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¢Cree que la ampliacion de la Union Europea
hacia el Este puede provocar un cambio de priori-
dad hacia esos paises que representan un merca-
do més grande para los grandes paises de la
Unién, como Alemania y Francia?

No comparto algunos de los andlisis
que se hacen sobre los efectos que en
el sur de Europa tendra la ampliacion
de la Unién hacia el Este. Si Francia no
mira hacia los paises del sur, su situa-
cion sera periférica. Estoy convencido
de que Francia tendré un interés espe-
cial en favorecer las opciones de la
Peninsula Ibérica, porque es la mejor
garantia para que el pais vecino man-
tenga su centralidad en Europa.

Durante los Ultimos meses han surgido proyectos
que refuerzan las comunicaciones ya existentes
por los dos extremos del Pirineo, en especial por
Catalufia, propuesta auspiciada por importantes
grupos de presion empresarial de Levante y
Catalufia ¢cree que esto puede afectar al proyecto
aragonés del Vignemale?

En el litoral mediterraneo se ha produ-
cido una propuesta en la que adminis-
traciones y empresas propugnan una
linea que, paralela a la costa, conecte
con Francia. Es un proyecto, en primer
lugar, de unos costes extraordinarios,
pero en segundo término ni esta reco-
gido en el PEIT espanol ni en las pro-
puestas de la Union Europea. Es mas,
el comisario de Transportes, a pregun-
tas de la eurodiputada aragonesa Inés
Ayala, ha manifestado que no es posi-
ble revisar los proyectos prioritarios en
estos momentos y que el Unico con-
templado es la Travesia Central.
Nuestro trabajo es insistir ante Francia
para avanzar con rapidez en nuestra
propuesta.

{Qué argumentos sdlidos cree que se pueden
aportar desde esta Comunidad para defender la
opcién aragonesa?

En primer término, el principal argu-
mento es que se trata de la Unica pro-
puesta recogida en la planificacion de
los paises y de Europa. La propuesta
cuenta ademas con el apoyo de las
regiones espanolas y francesas, reco-
gido a través de las resoluciones de la
Comunidad de Trabajo de los Pirineos.
Pero, ademas, anadiria que es una
pieza de seguridad para el conjunto de
Espana. Los Unicos pasos existentes
se sitlan en ambos extremos del
Pirineo, las zonas con mayores tenta-
ciones centrifugas de Espana. Esta es
una cuestién que vengo explicando a
los diferentes presidentes del
Gobierno de Espana y que siempre
han compartido.

En Aragon hay una buena carretera hasta el mag-
nifico tunel del Somport, pero la carretera al otro
lado de la frontera deja mucho que desear como
se pudo ver el invierno pasado {qué se puede
hacer desde Aragon para que Francia mejore sus
ejes viarios?

En las Ultimas reuniones que he man-
tenido con el Gobierno francés y con

las autoridades regionales de Aquitania
y Midi-Pyrénées he manifestado que

“En la cumbre hispano-francesa celebrada
en octubre en Barcelona se pusieron fechas
a la autopista entre Burdeos y Pau,

y a la mejora del tramo Pau-Oloron”

no pueden repetirse situaciones como
las del invierno pasado. Es cierto que
el tunel del Somport es un cuello de
botella en el lado francés. Pero en la
cumbre de Barcelona se pusieron
fechas a la autopista entre Burdeos y
Pau y a la mejora del tramo Pau-
Oloron. Resueltas ambas cuestiones,
nos quedaria un pequeno tramo de
apenas una treintena de kilémetros
donde los franceses son reticentes a
actuar por la existencia de un Parque
Natural, mas alla de intervenir en las
variantes de las poblaciones.
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¢Es compatible la conservacion medioambiental
con el desarrollo de las comunicaciones?

No soélo es compatible sino que es
imprescindible. Debemos ser cons-
cientes de que hay zonas en las que
no podremos meter nunca una auto-
pista, pero podemos disponer de vias
répidas hasta las estribaciones de los
valles y mejorar luego las carreteras en
las zonas maéas sensibles medioam-
bientalmente. El ejemplo de las carre-
teras en nuestro Pirineo creo que es
positivo. Los accesos al Valle del
Aragon o al de Tena son un ejemplo de




buenas carreteras de montana con
respeto medioambiental.

¢Cémo afectan los pasos fronterizos a las apuestas
logisticas aragonesas como PLA-ZA o PLHUS?

Es evidente que la Plataforma Logis-
tica de Zaragoza, PLA-ZA, alcanzara su
méxima rentabilidad cuando mejoren
nuestras comunicaciones con Francia
y, por lo tanto, con Europa. En este
contexto, una Travesfa Central Ferro-
viaria entre ambos paises, entre Es-
pana y Francia, es un proyecto que
supera el ambito e interés aragonés.
Tenemos que concluir el mapa de
nuestras infraestructuras: las conexio-
nes con Madrid, Barcelona, Valencia y
Francia. Aragén siempre ha sido el
centro del poligono Bilbao-Madrid-
Valencia-Barcelona-Burdeos-Toulouse.
Pero ese poligono no estaba activado

La Plataforma Logistica de
Zaragoza alcanzara

su maxima rentabilidad cuado
mejoren nuestras comunicaciones

con Francia y, por tanto,
con Europa

En este contexto, una

Travesia Central Ferroviaria

entre Espana y Francia es

un proyecto que supera el ambito

e interés aragonés

y es lo que estamos haciendo con la
apuesta por la logistica. Es fundamen-
tal el corredor de alta velocidad
Bilbao-Valencia recientemente anun-
ciado por Fomento. En el cuadrante
donde nosotros ocupamos el centro
se produce el mayor crecimiento eco-

noémico y gran parte de la economia
espafola esta ahi. En ese espacio
hay 20 millones de consumidores y
ese centro se activa con buenas
comunicaciones, buenos transportes
y buenos sistemas intermodales. Eso
es lo que vamos a tener en Aragon
con la Plataforma Logistica: esa inter-
modalidad entre distintos modos de
transporte que va a permitir que la
distribucién sea muy répida.

Aragén siempre ha sido el centro del poligono

Bilbao—Madrid—Valencia—Barcelona—Burdeos—Toulouse,
pero no estaba activado y es lo que estamos haciendo con

la apuesta por la logistica
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¢Percibe si hay en el Ministerio de Fomento sensi-
bilidad hacia las demandas aragonesas? En las ulti-
mas semanas se ha vivido cierta tension por la
cuestion de los precios de los billetes de AVE.

Desde luego que hay sensibilidad ante
las demandas aragonesas. La situa-
cion de agravio por el precio del billete
del AVE se ha solucionado, tal y como
los ciudadanos ya conocen, y me cons-
ta que el Ministerio de Fomento vy
Renfe han realizado el maximo esfuer-
z0 para ajustar todos los detalles en
funcion del trayecto, los tipos de tre-
nes, la velocidad y las distancias.
Quiero destacar también el papel
negociador y el tesén de la vicepresi-
denta del Gobierno de Espafa, Maria
Teresa Fernandez de la Vega, que nos
apoy6 desde el primer momento =



OBJETIVO

Texto: Miriam Reyes
Fotografias: Pedro Avellaned

Esta es la estacion de lo perdido. Tras las columnas se amontonan los pafiuelos —un dia agitados— de las despedidas.
El tiempo los ha dejado amarillentos y tiesos como hojas secas. Al pisarlos se escuchan por tltima vez sus adioses,
sus nomeolvides, sus buenasuerte.
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Mientras espero en el andén me parece escuchar un ruido de maletas que viene del interior, Con la palma abierta sobre el tablon abandonado busco la memoria del tacto. Froto con mi mano la madera
alguien cantando en aleman, un piano y risas. Entro corriendo. En la estacion desolada retumban mis pasos. reproduciendo viejos adioses.

Afuera, crece la hierba salvaje entre las vias. El rastro de mis dedos se parece al que dejan en el cielo los aviones de acrobacias.
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Tania

He venido a cruzar una frontera. A despertar a los fantasmas. No tengo nada que declarar. Una vida plegada en
la maleta, nada que otro pueda considerar de mucho valor.

El abandono desfigura, impidiéndonos reconocer la naturaleza original de lo abandonado.
Nos negamos a aceptar el abandono, pero el abandono no pide consentimiento.

Ninguna campana anunciara mi tren, ni se agitaran banderas para aprobar su salida.
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Detenidos por el tiempo, nada puede sucedernos. Qué otro pasaporte habria de servirnos mejor que el deseo.
Un tren que a su paso levante las vias enterradas y los puentes derruidos.

Restos de esplendor y marcas de abandono. La edad deja sus huellas en el hombre
y los objetos que el hombre crea.

Un cristal, que todavia no ha roto nadie, no devuelve mi reflejo. Tampoco yo tengo cuerpo entre estas paredes.
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La estacion duerme. Veo que suena por el rapido movimiento de sus ojos. Esta fijando en su memoria los pasos
que la cruzaron, los gestos en los que algo mas profundo parecié asomarse.

Me siento a esperar que despierte y sacuda al desperezarse la nieve que la cubre.
Son muchos aquellos por quienes quiero preguntarle.

territorio / 18



LA TRAVESIA DE LOS PIRINEOS,
OTRO PROBLEMA “ALPINO”
EUROPEO

Etienne Auphan
Universidad de Paris-Sorbona

El problema de los nuevos tineles ferroviarios a través de los Alpes es, desde hace un
decenio, de una actualidad recurrente. El mismo problema, aunque en marco diferen-
te, se esta planteando también, y de manera crucial, en la otra cadena “alpina” euro-
pea: los Pirineos. Como en los Alpes, en efecto, las travesias ferroviarias fueron cons-
truidas en el siglo XIX o a comienzos del siglo XX, siendo reemplazadas después de
1960 por autopistas, en la actualidad completamente saturadas. Pero la comparacion
termina ahi: si la naturaleza del problema es la misma, hay sin embargo no pocas dife-
rencias:

a) Si los Alpes han sido siempre un espacio de enlace entre Europa del Norte y el
Mediterraneo, los Pirineos en cambio han cumplido durante mucho tiempo la fun-
cion de barrera de proteccion entre dos estados que se dieron frecuentemente la
espalda en el pasado: hasta los anos sesenta, el trafico internacional seguia siendo
muy reducido.

b) El problema aparecio recientemente después del ingreso de Espana en la CEE en
1986, que desarrollo considerablemente los intercambios entre la Peninsula Ibérica
y los demas estados de la Comunidad Europea.

c) Las vias férreas construidas en los siglos XIX y XX, lejos de estar equipadas para
absorber grandes traficos como en los Alpes, son solo infraestructuras de mediana
capacidad, en el caso de dos de ellas, o muy baja en los otros dos.

d) A diferencia de lo que pasa en los Alpes, esas vias férreas no permiten la conti-
nuidad material del trafico debido a la diferencia de ancho de vias y dimensiones
entre la red espanola heredada del siglo XIX y la red francesa.

e) En el plano ambiental, el centro de la Cordillera no sufre todavia las repercusio-
nes del paso de flujos mayores de camiones, porque hasta ahora no ha sido objeto
de la horadacion de tuneles carreteros conectados con un sistema de autopistas,
que no existe entre los extremos de la cadena.

En los Pirineos, el problema consiste en evitar los errores cometidos en los Alpes
mucho mas que en remediar una situacion medioambiental grave, situacion que aun
no es de actualidad entre el Atlantico y el Mediterraneo, pero que podria serlo muy
rapidamente en el futuro si no se le presta atencion.

La emergencia del problema ta, que revelara el caracter totalmente insuficiente de

;Cuél es el problema hoy? El problema es el creci- las infraestructuras con respecto a las necesidades.

miento de los intercambios internacionales en el Hoy en dia, alrededor de 180 millones de toneladas es
marco del Mercado Comun a partir de los anos ochen- el volumen de los intercambios entre la Peninsula
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Ibérica y el resto de Europa, de las cuales el 42% se
transportan por mar, el 55% por carretera 'y el 2% por
via férrea.

De ese total, aproximadamente un tercio (63 Mt) ata-
fen a los intercambios hispano-franceses, de los cua-
les el 82% se hacen por carretera, el 16% por mar y
el 2% por via férrea. Si se consideran solo los inter-
cambios por via terrestre (100,8 Mt en 2003), la mitad
se hacen con Francia, la otra mitad sélo la atraviesan
en trénsito. Pero en total, cerca del 96% del tonelaje
es transportado en camién, la via férrea sélo conduce
el 4,2 % contra cerca del 10% hace 20 anos, mientras
que la proporcién del tréfico de cabotaje maritimo dis-
minuye también (del 54% al 42% entre 1992 y 2003).
En los anos noventa, el trafico de camiones de carga
a través de los Pirineos se multiplicé por 2,3: en torno
a 7.000 camiones atraviesan la frontera diariamente
hoy por Biriatou mientras que otros 8.000 lo hacen
por Perthus. Este trafico crece, segun los anos sean
buenos o malos, un promedio del 10%.

Trafico de mercancias
Peninsula Ibérica-Francia

Via Férrea
2%

Mar
16%

Carretera
82%

Se sabe del carécter ineluctable del crecimiento de los
flujos transpirenaicos (los maritimos incluidos), sobre
todo de transito entre Marruecos y los paises de
Europa central y oriental recientemente integrados en
la Unién Europea o en vias de serlo. En cambio, esta
certeza no presupone de ninguna manera el manteni-
miento del actual reparto modal de dicho trafico. Un
estudio SYSTRA (por cierto, cuestionado pero retoma-
do en un proyecto de ley presentado por los diputa-
dos socialistas franceses en 2003) jprevé que los
intercambios globales entre la Peninsula Ibérica y el
resto de Europa lleguen a 332 Mt en 2020 y 400 Mt
en 2030! jDe ese total, aproximadamente el 55%
(220 Mt) deberia atravesar los Pirineos (es decir, jméas
del triple del trafico actual!); pero segun este estudio,
el 85% de ese tréafico seguird haciéndose por carrete-
ra. Es decir, {30.000 camiones de carga atravesarian
entonces, diariamente, la frontera hispano-francesa!
Hoy, un escenario tal se revela para muchos como
inaceptable.

Segun la exposicion de motivos de la propuesta de ley
referida, el actual trafico de camiones de carga a tra-
vés de los Pirineos seria de igual nivel que el que atra-
viesa el conjunto de los Alpes, con la particularidad
(ademés del hecho de que dos tercios del trafico
optan en Suiza por la via férrea y que en Austria lo
hace el 29%) de que los flujos transalpinos por carre-
tera se reparten en cinco pasos principales contra
solamente dos en los Pirineos.

iEl problema ambiental serfa entonces aln mas grave
en los Pirineos que en los Alpes! En términos absolu-
tos, con toda seguridad; en términos geograficos, con
menos: la vertiente francesa de los Pirineos es mucho
mas abrupta que la de los Alpes, los valles de aquélla
son mas cortos, mas estrechos, menos marcados por
la huella glaciar y, por consiguiente, mucho menos
poblados que los de los Alpes; mientras tanto, la ver-

Evolucion del trafico por Biriatou y Perthus

O———

modification des
classes de péage
au 1/10/2001

——A 9 Le Perthus
—m— A 63 Biriatou

o H P D
& o)
LS

A O N N H N> P P >
FHEFLSSES LSS F

T
S & _
S S Fuente: Observatorio franco-espariol

de tréfico en los Pirineos (2003)

territorio / 20

tiente espanola, mucho mas suave, ha sido modelada
por largos valles y estd ocupada por una poblacion
poco densa. En resumen, el grueso del trafico pasa
por las dos extremidades litorales de la cadena y no
por los valles interiores. Por el momento, los perjui-
cios ocasionados por los flujos de camiones se dejan
sentir mucho menos, puesto que perjudican a una
poblacion muy inferior a la de los Alpes.

El estado actual de las infraestructuras

Dado el caracter tan cerrado de la Peninsula Ibérica en
el siglo XIX, los enlaces ferroviarios entre Francia y
Espafna se tendieron tardiamente (en 1864 y en 1878
en los litorales). A diferencia de la linea de la Costa
Vasca, la de la Costa Bermeja esta trazada en condi-
ciones muy dificiles al sur de Argelés-sur-mer, situa-
ciéon topografica que reduce ostensiblemente la capa-
cidad de transito de Cerbére; una capacidad ain mas
reducida, tanto en Hendaya como en aquélla, por la
diferencia de ancho de via (y por consiguiente de
dimensiones) entre la via estandar francesa (1,43 m) y
la via ancha espanola (1,67 m), incluso a pesar de
algunas obras de acondicionamiento de cierta enver-
gadura, por lo general lentas y muy onerosas, que
durante més o menos tiempo hayan podido llevarse a
cabo, y que sélo afectan a flujos muy reducidos.

Habiendo sido consideradas insuficientes las travesias
litorales, se previé el trazado de nuevas conexiones
transpirenaicas a través de la Cordillera, dos de las
cuales han sido efectivamente puestas en servicio en
1928 y en 1929. Por razones muy diferentes, no res-
ponden a las necesidades actuales: la primera (al
oeste, por Somport) porque desde 1970 esta cerrada
a cualquier tréafico; la segunda (al este, por
Puymorens), porque soélo tiene una actividad residual.

De todo esto se concluye que la via férrea se encuentra
actualmente, tanto cualitativa como cuantitativamente,
incapacitada por completo para responder a las necesi-
dades de los intercambios transpirenaicos, a pesar de la
realizacion de algunas obras de modernizacion de las
infraestructuras, casi siempre muy limitadas.

En lo que se refiere a las carreteras, fue al final de los
anos setenta cuando se realizaron las secciones inter-
nacionales de las autopistas litorales al este y al
oeste, que soportaron, casi solas, el crecimiento del
tréfico continental transpirenaico. Ahora bien, a dife-
rencia de los Alpes, los Pirineos propiamente dichos
todavia no han sido objeto de grandes travesias carre-
teras de trazado subterraneo: la primera obra moder-
na es el tunel de Puymorens (1994, 4.820 m), situado
enteramente en territorio francés, en la ruta mas
directa entre Toulouse y Barcelona (CN 20). Se trata,
desgraciadamente, de un recurso poco eficaz, debido
principalmente a su elevada altitud (1.700 m). La apti-
tud de la obra para descongestionar la autopista litoral
es, pues, muy baja (156 camiones de carga por dia).

Al oeste, en el eje Pau-Zaragoza, el proyecto del tunel
carretero de Somport, reivindicado con entusiasmo
por los medios empresariales de Aquitania y Aragéon
fue realizado en medio de cierta confusion: mientras
las entidades territoriales soélo vefan en aquél un enla-
ce regional de proximidad entre Burdeos o Toulouse y
Zaragoza, lo que se traducia en una simple mejora de
la carretera nacional a ambos lados del tunel. La
Comision de Bruselas (que la financiaba en gran parte)
la concebia, por su parte, como una conexion entre
autopistas de primer nivel internacional (eje E7) que
debia permitir el paso de alrededor de mil camiones
de carga al dia en 2015. Es decir, j10 veces mas que
en 1990! En estas condiciones, tras desencadenarse
una oposicion vigorosa por parte de las asociaciones
de proteccion de la naturaleza, y después de numero-
sas peripecias juridicas, el tunel, de 8,6 Km de largo y
paralelo a la via férrea parcialmente abandonada de
Pau-Canfranc, pudo ser perforado a una altura de
1.115 m. y abierto en 2003 sin que, sin embargo, haya
sido acondicionada para este efecto la carretera de
acceso por el lado francés. Como en Puymorens, este
tinel no es apto para descongestionar el paso litoral
(200 camiones de carga diarios de promedio contra
7.000 en Biriatou).

El conjunto de las infraestructuras transpirenaicas por
carretera y ferroviarias resulta hoy, pues, totalmente
insuficiente, no solo para el tréfico actual, sino todavia
maés respecto a sus previsiones.

La dificil ejecucion de las soluciones proyectadas

El Libro Blanco presentado por la Comisién Europea el
16 de septiembre de 2001 propone, en el marco de la
reabsorcion de los atascos de las redes transeurope-
as, asegurar “la permeabilidad de los Pirineos, termi-
nando particularmente la conexion ferroviaria Bar-
celona-Perpinan”.

A largo plazo, y de manera global, esta “permeabili-
dad” no podra lograrse sin renunciar a hacer soportar
a los ejes litorales, exclusivamente, el grueso de los
flujos. Esto significa, por consiguiente, la instalaciéon
de una red de infraestructuras de grandes proporcio-
nes, de carreteras pero también ferroviarias, teniendo
en cuenta que, en este Ultimo punto, todo —o casi—
queda por hacer.

Asi, el 27 de junio de 2002 la Comunidad de Trabajo
de los Pirineos, que retine a las comunidades auténo-
mas y regiones de ambos lados de la frontera, luego
de haber “requerido” el crecimiento de la permeabili-
dad de la cadena por medio del pleno desarrollo de los
ejes de carreteras transpirenaicos considerados priori-
tarios en los Esquemas de la CTP [...], “requieren”
también “el desarrollo de infraestructuras ferroviarias
en las dos extremidades de la cadena, con lineas TGV
Barcelona-Figueras—Perpinan y Vitoria—Dax, cuya prio-
ridad establecida por el Consejo Europeo de Essen
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(1994) debe ser respetada. Requieren igualmente el
condicionamiento integral de las dos lineas transpire-
naicas interiores  Pau-Canfranc-Zaragoza v
Barcelona—la Tour de Carol-Toulouse, y se adhieren a
la proposicion del Libro Blanco de Transportes de la
Comision Europea, de septiembre de 2001, para esta-
blecer una futura travesia central ferroviaria durante la
préxima actualizacion de la lista de Essen”.

Asi, las entidades territoriales directamente concerni-
das se pronunciaron claramente a favor de una nueva
red ferroviaria constituida por tres grandes ejes, uno
que dupligue cada enlace litoral actual y otro, comple-
tamente nuevo, en el “centro” de la Cordillera, pero
también la utilizacion efectiva de las dos vias férreas
interiores con actividad residual o nula en el lado fran-
cés (Pau-Zaragoza y Toulouse-Barcelona).

Construida con el ancho de via estandar europeo, la
nueva linea de alta velocidad Perpinan—-Barcelona esta
trazada por el puerto de Perthus y sélo necesita un
tinel de 8 km. de largo debido a su altitud poco eleva-
da (300 m.). Estaré especializada en el trafico interna-
cional de viajeros a alta velocidad, pero también de
flete, principalmente en forma de transporte combina-
do por carretera y tren. Actualmente en curso de rea-
lizacién, este nuevo enlace transpirenaico se enmarca
dentro de un proyecto més vasto a largo plazo: un eje
nuevo de mas o menos gran velocidad y de gran capa-
cidad, mixto o no, que unirfa asi la Provenza del
Rédano a Madrid.

Por el lado del Atlantico, la nueva infraestructura se
enmarca también dentro de un proyecto mas amplio,
el del eje internacional mayor Paris—Madrid, cuyo con-
junto fue inscrito en 2001 por la Comisién Europea
como operacion prioritaria. Implica la realizacién del
TGV (tren de alta velocidad) “Sur-Europa-Atléntico”
(Tours—Burdeos), con objeto de liberar “surcos” en la
linea clésica para la salida del flete y eliminar el
“tapon” ferroviario de Burdeos actualmente en curso.
Esta LGV (linea de alta velocidad) prosigue al sur de
Burdeos por la actual linea Burdeos-Dax, cuyas carac-
teristicas permiten una simple modernizacién antes
de desembocar en el proyecto de nueva LGV
Dax-Vitoria.

Este ultimo punto plantea también un problema. Entre
Dax y San Sebastian, la nueva seccion transfronteriza
habra de insertarse en un espacio muy urbanizado y
densamente poblado, lo que acarreard un coste muy
elevado y muchas dificultades. Por esta razén, se ha
formulado una contrapropuesta que consiste en
modernizar la via férrea del litoral, que drenaria el tra-
fico de viajeros del corredor Bayona—San Sebastian, y
en trazar mas al este una nueva via férrea dedicada al
flete, que pasaria por los alrededores de San Juan de
Pie de Puerto. Esta hipdtesis, considerada por
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muchos mas eficaz que la precedente, es apoyada en
particular por RFF.

Si el "acondicionamiento integral” de la conexion
Barcelona—La Tour de Carol-Toulouse sélo requiere un
acuerdo entre los inversores, los gestores de la
infraestructura ferroviaria y los operadores, no ocurre
lo mismo con la conexion Pau—-Zaragoza, (302 km. de
los cuales 87 son explotados por la SNCF), que reco-
rre los valles de Aspe y del Aragén unidos por un tunel
internacional de 7,9 Km., horadado a 1.100 m. de alti-
tud bajo el puerto de Somport antes de desembocar
en la estacion internacional de Canfranc. De via Unica
en su integridad, esta conexion fue trazada en la parte
francesa en condiciones muy dificiles; y lo fue pese a
ser su trafico —tanto de pasajeros, excepcion hecha
de la aglomeracién de Pau en la actualidad, como de
mercancias— siempre muy residual a causa de las
bajas densidades de poblacién y actividad econdmica
al sur de Oloron. Trafico residual que habria justificado
asf el deseo de la SNCF de deshacerse de ella. Fue
precisamente a raiz de un ‘accidente’, acaecido en
1970 en el lado francés', cuando se produjo el cierre
de hecho de la linea: primero, al sur de Bedous; luego,
algunos afos mas tarde, entre Oloron y Bedous. Un
cierre que, para empezar, supone una flagrante viola-
cion de los acuerdos internacionales por los que se
rigen los enlaces ferroviarios hispano-franceses.

Considerado como un trasto inservible durante méas
de 20 anos, en una época en la que no se crefa ya en
el porvenir de la via férrea, el restablecimiento de la
conexion sera exigido con insistencia, primero por
los espanoles, y muy especialmente por Aragén,
apoyado en esto en el lado francés por los ecologis-
tas que, en la perspectiva de hacer pasar por ahi los
camiones de carga a bordo del transporte ferroviario,
vieron ahi una estrategia para impedir la construc-
cion del tunel carretero.

La propuesta adolecia, sin embargo, de falta de perti-
nencia econémica, porque implicaba la modificacion
de las dimensiones estandar de todos los tuneles vy el
recurso a la doble traccion, lo que habria sido dema-
siado oneroso para el servicio prestado por esta via
férrea de baja capacidad. Un estudio hispano-francés
habia concluido ademads que, a causa de la no-rentabi-
lidad de la reapertura, valia méas la pena desmantelar-
la totalmente en beneficio del reacondicionamiento
de la carretera nacional.

Progresivamente, frente al problema de la travesia de
los Pirineos, la reapertura de la linea Pau—Canfranc
sera percibida, sin embargo, como una solucién provi-
sional antes de la realizacion de los nuevos ejes; des-

1 El accidente, nunca suficientemente aclarado, consistié en el

hundimiento (/fortuito?) del puente denominado de
|'Estanguet, aguas arriba de Bedous [nota del editor].

En 2002, la Comunidad de Trabajo de los Pirineos requirié el acondicionamiento integral de las dos lineas transpirenaicas interiores: Pau-Canfranc-

Zaragoza y Barcelona-La Tour de Carol-Tolouse. Ambas celebraron su 75° aniversario en 2003 y 2004 respectivamente.
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Fotografia: Aragon Press

pués, como una herramienta complementaria. Pero
este proyecto no es prioritario a ojos de todos los res-
ponsables publicos, y la necesidad misma de la rea-
pertura no tiene garantizada la unanimidad. Ademas,
habiendo dejado la infraestructura en estado de total
abandono durante mas de treinta anos, la linea se
encuentra en la actualidad completamente deteriora-
da; en alrededor de 50 km., todo habria de ser nece-
sariamente reconstruido.

No obstante, después de anos de tergiversaciones,
podemos hablar de la existencia de un estudio de
caracter global sobre el conjunto de la via férrea
Pau—Zaragoza, que se muestra concluyente con res-
pecto al interés de su reapertura; en esta ocasion, con
la perspectiva de un trafico mixto con dominante de

flete y con un coste de cerca de 300 millones de
euros compartidos de manera ostensiblemente igual
a uno y otro lado de la frontera. En el lado francés,
estas inversiones atanen especialmente a la repara-
cion de la infraestructura, la reelectrificacion, los equi-
pos técnicos y las estaciones.

En la otra vertiente, se trata principalmente del ancho
estandar de las vias y la electrificacién de la linea entre
Canfranc y Zaragoza (218 km.), asi como la instalacién
en la capital aragonesa del intercambiador de ancho de
via que permitird a partir de ahi la prosecucion de los
trenes a través de la red espanola de via ancha. El tra-
zado, por otra parte, se verfa notablemente acortado a
la altura de Caldearenas mediante la construccién de
un tunel de 12 km. bajo la Sierra Caballera.

Después de anos de tergiversaciones, se puede hablar de la existencia de un estudio de carécter global sobre el conjunto de la linea férrea Pau-Zaragoza.
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Seguin la Asociacion Traversée Centrale des Pyrénées, cuando el conjunto de esta nueva red esté en servicio, un tercio del trafico transpirenaico total

podra ser transferido por la via férrea.

Con estos datos, hoy sabemos que esta operacién no
podréa ser rentable antes de una quincena de afos de
actividad, y a condicién de que circulen por lo menos
400.000 pasajeros y 5 Mt de flete por ano; pero sabe-
mos también que esta via férrea no se presta a la ins-
talacion de un verdadero corredor de transporte com-
binado por carretera y por tren, dadas sus caracteristi-
cas de trazado y perfil. Sin embargo, la presién se
vuelve cada vez mas fuerte en el lado espanol: el
ancho estandar de via entre Zaragoza y Huesca esté
en marcha vy, desde 2004, la linea esta siendo servida
con velocidad elevada, preparando tanto la reapertura
de la parte francesa como el acceso hacia una futura
Travesia Central de los Pirineos, pues el trazado de
uno y otro es troncal entre la capital aragonesa y
Sabinanigo.

Sin embargo, en la perspectiva —indispensable— de
una modificacion notable del reparto modal, todas

esas inversiones no seran suficientes para drenar el
trafico futuro. Por eso, la Comunidad de Trabajo de
los Pirineos promueve la realizacion de un nuevo
tlnel de baja cota a través de los Pirineos que fun-
cione segun el principio del tunel bajo el Canal de la
Mancha, al igual que bajo los Alpes entre Lyon y
Turin. Se tratarfa asf de una via férrea mixta capaz de
permitir la circulacion de trenes de pasajeros a 200
km/h y de trenes de flete a 140 km/h. El tunel, de 41
km. de largo, seria perforado bajo el macizo de
Vignemale, entre Pierrefitte y Biescas.

Este proyecto cuenta en principio con el apoyo del
conjunto de las entidades regionales directamente
concernidas asi como, desde hace poco, con el del
Estado espanol, pero no figura dentro de los proyec-
tos prioritarios a ojos del Estado francés, ni a los de
la Unién Europea. Ademés, el trazado bajo el
Vignemale se enfrenta a una oposicion firme en el
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lado francés, organizada sobre todo alrededor de la
asociacion Actival, que propugna el abandono del pro-
yecto en beneficio del refuerzo de la capacidad de las
vias férreas litorales, especialmente por la razén de
que la construccion de un tunel de transporte combi-
nado (carretera + tren) concentraria el trafico de
camiones de carga en los valles pirenaicos que llevan
hasta aquél. Ahora bien, tal argumento da por hecho
que las obras de transbordo via férrea-carretera estén
situadas al pie del tunel y no al exterior (en las llanu-
ras del Ebro y el Garona, por ejemplo), lo que no esta
de ningin modo decidido.

Frente a esta oposicion, la Asociacion Eurosud
Transport, que actla en colaboracién con su homodlo-
ga espanola, la Fundacién Transpirenaica, se esfuerza
en promover un sistema ferroviario capaz de colocar
al Gran Suroeste francés en la encrucijada de los flu-
jos de intercambios ibero-franceses, y de hacer de los
Pirineos una cordillera tan permeable como los Alpes
por medio de infraestructuras de gran capacidad que
converjan en el lado francés en una obra subterranea
por el interior de la Cordillera; lo que permitiria un aho-
rro de alrededor de cuatro mil millones de euros en
forma de costes sociales de carretera evitados por la
transferencia hacia la via férrea de una parte del tréfi-
co habitual. Pero dicha obra es soélo el nucleo central
de un proyecto mas ambicioso: un eje de gran tréfico
Agen-Zaragoza, que incluye al norte del tunel una
linea enteramente nueva destinada al flete y que apro-
vecha, al sur de los Pirineos, la parte inferior de la
linea Canfranc—Zaragoza, totalmente modernizada.

Segun la Asociacion Traversée Centrale des Pyré-
nées, uno de los promotores mas activos de esta
nueva infraestructura ferroviaria, cuando el conjunto
de esta nueva red esté en servicio, un tercio del tra-
fico transpirenaico total podra ser transferido por la
via férrea.

Conclusién

De manera general, el debate sobre |a travesia de los
Pirineos se desarrolla hoy todavia en medio de una
gran confusiéon debido a la imbricacién de niveles de
decision de diferentes instancias, pero es en definiti-
va la Unién Europea —que financiara una parte de las
realizaciones necesarias—, la que tiene una gran parte
del poder de decision. Ahora bien, la lista de los pro-
yectos prioritarios que figuran en el Esquema
Europeo de Transportes, revisado en 2004, ignora el
recorrido central de los Pirineos mientras que expre-
samente menciona el eje de flete Paris—Madrid. Sin
embargo, se observard, no sin malicia, que el itine-
rario Paris—Madrid, trazado histéricamente por el
litoral atlantico (Hendaya) y Burgos, podria igual-
mente ser trazado por el centro de los Pirineos y
Zaragoza a partir del momento en que la travesia
subterranea de la Cordillera no fuera ya un obstéacu-
lo técnico. Que no lo es.

Si el nuevo eje litoral mediterréneo parece desde
ahora una jugada hecha, no parece que en esta oca-
sion pueda ser cuestionada la reapertura
Pau—Canfranc, pero el eje Pau-Zaragoza seguira sien-
do una arteria de segundo nivel. En cambio, el eje
mayor Zaragoza—Agen soélo es la hipdtesis, todavia
muy lejana, de un proyecto socialmente aceptable,
incluso si el principio parece sentado hoy tan sélo para
el tunel. No obstante, la solucién es urgente, pero nos
preguntamos si el bloqueo seguira persistiendo mien-
tras no haya un acuerdo europeo (y no sélo bilateral)
con respecto a la Cordillera pirenaica; un acuerdo
sobre la base de un texto que se inspire en la
“Convencion Alpina”, es decir, que precise las condi-
ciones bajo las cuales las nuevas infraestructuras de
transporte pesado puedan atravesar este medio mon-
tanoso tan fragil como los Alpes. Incluso —y sobre
todo- si aquél estd mas protegido todavia que éstosm
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En este articulo el autor describe como se ha construido la politica europea en materia
de transportes para llegar al concepto de redes transeuropas de transporte. Subraya
que, de cara a una situacion preocupante de los problemas generales del transporte, la
politica de ordenacion territorial ha sido puesta en segundo plano en la elaboracion de
los mapas de la redes transeuropeas. El tema particularmente agudo de los transpor-
tes en las zonas montanosas ha entrado en el debate europeo bajo la presion de Suiza
y Austria, ambos estados no miembros de la UE entonces, prefigurando los problemas
generales del transporte en toda la Unién. A pesar de tener unos traficos tan importan-
tes, el Pirineo no ha sido objeto de tanta atencion como los Alpes, donde el concepto
de tunel de baja cota esta desarrollandose con cuatro proyectos mayores. La descone-
Xion entre el crecimiento econémico y la actividad del transporte, asi como los temas
energéticos seran los dos problemas esenciales que tendra que resolver la politica del

transporte en el futuro.

La PCT, Politica Comun del Transporte,
una de las primeras politicas comunes en la UE

El Tratado de Roma firmado el 25 de marzo de 1957,
que cred la CEE (Comunidad Econdémica Europea),
habia definido sélo dos politicas comunes: la Politica
Agricola Comun (PAC) y la Politica Comun del
Transporte (PCT) (Articulo 74). jEl mismo dia se firmé
el Tratado creando la Comunidad Europea del Atomo
(EURATOM) y la prensa de la época pasoé a un segun-
do plano la CEE dando més énfasis a EURATOM, pro-
mesa de una energia abundante y barata como motor
del crecimiento econémico!

La PAC se convirtié inmediatamente en una verdade-
ra politica comun mientras la PCT siguié durante
muchos anos unos caminos tortuosos con muy pocos
adelantos. Esa situaciéon durdé hasta la mitad de los
anos 80 cuando el Parlamento Europeo presento ante
el Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas
(CJCE) un recurso por carencia.

El 22 de mayo de 1985, una sentencia del Tribunal
condend al Consejo por carencia de puesta en obra de
la politica del transporte. El Tribunal anoté que las

medidas adecuadas deberian ser tomadas antes del
31 de diciembre de 1969 y pidi¢ al Consejo ponerlas
en obra en un plazo razonable. El ano 1985 sera deci-
sivo para el transporte porque tanto la sentencia del
Tribunal como el Acto Unico dieron un fuerte impulso
ala PCT.

Desde los proyectos de infraestructuras de trenes
de alta velocidad hacia las redes transeuropeas

En el ano 1989, los ferrocarriles europeos agrupados
en el seno de la CCFE, Communauté des Chemins de
Fer Européens', presentaron un informe a la Comi-
sién abogando por una red integrada de ferrocarriles
de alta velocidad en Europa. La Comisién convoco a
un grupo de alto nivel que presenté a finales de 1990
un informe tratando los temas de una red europea de
trenes de alta velocidad.

A falta de un poder legislativo adecuado, el Consejo
“acogioé favorablemente”, sin poder adoptarlo, el mapa
de red propuesto por el informe. Dandose cuenta del

0 Hoy llamada CER, Communauté Européene du Rail, con sede
en Bruselas.
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vacio juridico existente para este tipo de iniciativa y de
la necesidad de ampliarla hacia los otros modos de
transporte, los redactores del Tratado sobre la Unién,
conocido posteriormente como el Tratado de Maas-
tricht, dedicaron un titulo entero del tratado, el Titulo
XII?, a las redes transeuropeas de infraestructuras de
transporte. El grupo de alto nivel sobre la alta veloci-
dad ferroviaria habia puesto de manifiesto el problema
de la interoperabilidad entre las redes nacionales de
ferrocarriles y este aspecto se reflejo también en la
redaccion del titulo XII.

El proyecto de tratado que preveia la creacion del
Fondo de cohesion establecid un vinculo entre las
redes transeuropeas y la financiaciéon de éstas por el
Fondo. Dicho en pocas palabras, para poder benefi-
ciarse del Fondo, un proyecto de infraestructuras
tenia que figurar obligatoriamente en los mapas de las
redes transeuropeas. Por primera vez, con el Tratado
de Maastricht, se establecia una convergencia entre
los objetivos de la politica del transporte y los de la
politica de ordenacion territorial.

Las dos Iégicas para el desarrollo de las redes transeuropeas

Una vez adoptado el Tratado de Maastricht, que entré
en vigor en noviembre de 1993, para aplicarlo faltaba
“elaborar un conjunto de orientaciones relativas a los
objetivos, prioridades y grandes lineas de las acciones
previstas en el ambito de las redes transeuropeas e
“identificar los proyectos de interés comin .

Se credé un “Comité de la red transeuropea de trans-
porte” con caracter consultivo, compuesto por los re-
presentantes de los estados miembros y presidido
por un representante de la Comisién. En el seno del
Comité, los estados miembros comunicaron sus infor-
mes sobre sus programas o planes de infraestructu-
ras de transporte y, dada la complejidad del problema,
realizaron un mapa por cada modo de transporte.

Se presentaron dos légicas diferentes:

e Una logica de tipo sectorial. Esta l6gica establecia
unos criterios de intensidades de trafico, de cohesion
del territorio europeo en su conjunto y un equilibrio
entre las exigencias nacionales.

e Una logica de tipo regional. Esta l6gica, basandose
en las regiones europeas, establecia una lista de
necesidades de infraestructuras con el objetivo de
mejorar la integracion territorial de la Unién.

En el transcurso de las reuniones del Comité la l6gica
sectorial fue poco a poco prevaleciendo. El criterio de
intensidad del trafico ha sido dominante a la hora de
seleccionar los proyectos y el criterio de cohesion

2 Hoy Titulo XV en el tratado vigente (tratado llamado de
Amsterdam modificado por el Tratado de Niza).

3 Articulo 129 C § 1 del Tratado de Maastricht.
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territorial ha sido aplicado para eliminar los cuellos de
botellas existentes como consecuencia de las fronte-
ras politicas o técnicas del espacio europeo. De algu-
na manera se puede decir que los problemas agobian-
tes de infraestructuras (atascos, contaminacion, etc.)
en la parte mas rica de la Unién han tenido mas peso
que las cuestiones de equilibrio entre territorios.

Los trabajos del Comité presentados por la Comision
fueron transcritos en la Decision 1692/96/CE del 23
de julio de 1996, que establecia los mapas de las
redes transeuropeas. Esa decisién ha sido el primer
acto juridico adoptado conjuntamente por el
Parlamento y el Consejo, después de la consulta del
Comité econémico y social y del Comité de las regio-
nes, bajo el proceso llamado de codecision definido
por el Tratado de Maastricht. Se puede considerar esa
decision como un importante avance en la construc-
cidn europea porgue, por primera vez en la historia,
los estados miembros reunidos alrededor de la misma
mesa han aceptado “libremente” coordinar la realiza-
cién de sus infraestructuras. Libremente porque el
articulo 129 D del tratado precisaba en su segundo
parrafo que “las orientaciones y proyectos de interés
comun relativos al territorio de un Estado miembro
requeriran la aprobacién del Estado miembro de que
se trate”. Ya no era posible decir “Bruselas ha
impuesto tal o tal decision”, y por otra parte el pais
vecino estaba presente en la misma mesa para discu-
tir, si fuera necesario, los argumentos en pro o en con-
tra de un proyecto. Antes del tratado eran numerosos
los casos de infraestructuras de calidad que llegaban
a una frontera sin tener su continuidad en condiciones
comparables en el pais vecino por falta de verdaderos
acuerdos confirmados por decisiones vinculantes.
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mmmmm Enlace ferroviarios a realizar antes del 2020 (Lista1)
<—> Enlace ferroviarios prioritarios a largo plazo (Lista2)
—= Otros enlaces ferroviarios importantes

L

)

Fuente: Mapas de las redes transeuropeas de interés comun

Por otra parte se reconocia, bajo el concepto de pro-
yecto de interés comun, que un proyecto de infraes-
tructuras no tenia un interés Unicamente para el o los
paises en que se realizaba, sino también para todos los
demas paises de la Union. El caso de los proyectos

transpirenaicos ilustra bien este concepto porque, Si
bien el 50% de los intercambios a través del macizo
esta relacionado con Francia y la Peninsula ibérica, el
50% restante interesa a los demas paises de la Union.

La financiacién de las redes transeuropeas de transporte, RTE-T

No basta con decidir la realizacion de infraestructuras,
el problema mas dificil de resolver es el problema de
su financiacion. Como lo vamos a ver mas adelante, el
presupuesto de la UE para las infraestructuras de
transporte era (y todavia es) bastante reducido.

A pesar de no haber prevalecido la I6gica regional, la
clausula que relacionaba las redes transeuropeas con
el Fondo de Cohesion ha tenido sus aspectos positi-
vos en la politica regional de los cuatros paises elegi-
bles (Espana, Portugal, Grecia, Irlanda).

Por ejemplo, Espana en el periodo 1993-1997 se ha
beneficiado gracias al Fondo de unos 3.059 millones
de euros para las infraestructuras de transporte, de
los cuales 2.215 millones han sido destinados a las
carreteras y 746 millones al ferrocarril.

En comparacion, durante el mismo periodo, la linea
presupuestaria de infraestructuras aplicable a las
redes transeuropeas de transporte, RTE-T, era de sélo
905 millones de euros repartidos entre los 15 estados
miembros, Espana incluida.

LLa comparacion entre esas cifras demuestra el impor-
tante esfuerzo de la Unién hacia los paises del Fondo
de cohesion, que han podido beneficiarse de una
financiacion de hasta el 85% de los proyectos, pero
también descubrimos la debilidad de la linea RTE-T,
que solo permite hasta ahora financiar el 10% de los
proyectos, incluyendo el 50% de los estudios de pro-
yectos. A pesar del aumento importante de la linea
RTE-T, que ha pasado de 140 millones de euros en
1993 a 625 millones en 2004, el “efecto de palanca”
de la Unién sobre las redes transeuropeas esta redu-
cido, aunque a veces la financiacion de los estudios
en un 50% ha tenido un efecto determinante en la
toma de decision de la necesidad de un proyecto.

Si consideramos la suma de los importes de los anos
1996 y 1997, el siguiente cuadro nos da, en millones
de euros, la reparticion del la financiacién comunitaria
de la RTE-T en los proyectos en estudio o ya en obras.

El importe total del costo de estos proyectos es de
307,4 millones de euros, de los cuales el 60% esta
destinado a las infraestructuras ferroviarias, el 27% a
las carreteras y autopistas, el 8,5% a los aeropuertos
y el 4,5% a las vias navegables. Si consideramos to-
dos los proyectos de las redes europeas de transpor-
te que se van a realizar en el horizonte de 2010, los
costos sobrepasan los 400 millones y son de 600
millones para el 2020. Sélo una voluntad politica firme
de los estados miembros permitira poder realizar las
RTE-T en el horizonte programado. VVeremos mas ade-
lante que la Comision europea, consciente de esta
situacion, hizo unas propuestas en julio de 2005 para
acelerar la realizacion de la RTE-T.

El transporte y las zonas montariosas en Europa

A pesar de presentar unos problemas ecolégicos mas
agudos que en el resto del territorio europeo, el trans-
porte en las zonas montanosas nunca ha sido objeto
de una politica especifica por parte de la Comunidad
Europea. Sin embargo, el tema ha sido abordado en
alguna manera bajo la presion de los dos estados alpi-
nos, Suiza y Austria.

Veamos algunos problemas del transporte en zonas
montanosas.

Los aspectos energéticos y la contaminacion

Es una evidencia decir que en zonas de montana el
transporte es mucho menos eficaz y bastante mas
contaminante que en zonas llanas.

Para fijar unos érdenes de magnitud, un camion arti-
culado que consume en llanura unos 35 6 40 litros de
gasoleo por 100 Km. pasa a unos 140 litros en monta-
Aa. Asimismo, las emisiones correspondientes de
CO2 vy otros productos contaminantes se multiplican
en las mismas proporciones.

Tampoco hay, como en las llanuras, una posibilidad de
dispersion rapida de estos productos. Al contrario, las
caracteristicas meteorolégicas favorecen los proce-
s0s conocidos como inversién térmica a causa de la
forma en “V" de los valles. Las emisiones quedan
presas sin poder escaparse verticalmente.

El ferrocarril tampoco esta exento de una disminucion
del rendimiento energético. Una locomotora moderna

Subvenciones Préstamos Total Financiacion
RTE-T Fondo Coche FEDER Total E.FI BEI Total
632 2475 1050 4157 358 8447 8805 12692

El EFI, Fondo Europeo de Inversiones, sirve de garantia
para ciertos tipos de préstamos. Se puede apreciar que
el BEI, Banco Europeo de Inversiones, con un 66 % de
la aportacion, juega un papel fundamental en la finan-
ciacion de las infraestructuras en Europa.

que arrastra unas 2.000 toneladas en llanura como por
ejemplo entre Orléans y Burdeos o incluso 1.500 tone-
ladas en el tortuoso recorrido entre Limoges y Toulouse
va a remolcar unas 850 toneladas entre Zaragoza y
Canfranc y sélo 385 toneladas entre Pau y Canfranc.
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Fotografia: Alp Transit San Gottardo S.A.

El ruido

El problema del ruido es también mas agudo en monta-
na. Se dice que el ruido “sube” y puede alcanzar pobla-
ciones en las alturas de las laderas de las montanas.

La amortizacion del ruido en un valle no se hace tan
facilmente que en llano. Asi, el ruido de un vehiculo de
70 dB(A) se reduce a 50 dB(A) en 300 m. en llanura
cuando se precisa de 700 m. a 1.100 m. en montana.

Las poblaciones son sensibles a estos problemas
de ruido particularmente durante los periodos de
descanso.

En Suiza, por esa razon, existe una prohibicion perma-
nente para los camiones de circular los domingos y to-
das las noches entre las 22 y las 5 horas de la manana.

El ferrocarril también causa problemas de ruido pero
se beneficia con los riberenos, como ha sido demos-
trado por muchos experimentos, de una reduccion de
5 dB(A) en comparacién a los otros ruidos de nivel
equivalente.

El aumento de los riesgos de circulacion en los
periodos invernales: la necesidad de los tuneles

Por una parte la altitud, y por otra las pendientes y la
menor linealidad de las infraestructuras, amplifican los

riesgos de accidentes en caso de nieve, hielo, lluvia y
neblina.

En los itinerarios carreteros, las altitudes maximas
corresponden a veces a la altitud de los tuneles
cuyo proposito es evitar a los camiones la circula-
cion en carreteras peligrosas durante los periodos
invernales.

Asi, el paso por el puerto del Grand Saint Bernard a
unos 2.472 m. de altitud ha sido facilitado en 1964 por
un tunel de 5,8 km. situado a 1.915 m. de altitud. La
entrada del tunel carretero del Mont-Blanc, abierto en
1965 y de 11,6 km. de longitud, estd ubicada a unos
900 m. de altitud cuando el puerto del Petit Saint
Bernard se encuentra a 2.188 m.

En el Pirineo, el tunel del Somport, de 8,6 km.ya 1.183
m. de altitud, evita subir al puerto del mismo nombre
que culmina a 1.632 m. y el tunel del Puymorens (4,84
km.) a 1.558 m. permite evitar la subida a los 1.915 m.
del puerto. Esencialmente, los problemas de ventila-
cion relacionados con la longitud y el trafico son los que
limitan las longitudes de los tuneles carreteros. El ttnel
suizo del Saint-Gotthard, abierto en 1980, de 16,9 km.
de longitud aparece como un limite maximo, aunque el
mas largo del mundo es el tlinel de Laerdal-Aurland en

Cuando esté terminado, el tinel suizo de Saint-Gotthard sera el mas largo del mundo.
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Noruega, de 20 km. pero con un trafico muy reducido.
La catastrofe del tunel del Mont-Blanc en marzo de
1999 (39 muertos) ha demostrado que, en caso de
incendio, proceder a una buena ventilacion es esen-
cial para poder salvar vidas. Este ha sido el primer
ejemplo de la fragilidad de explotacién de los tlineles
cuando la densidad del trafico es alta y desgraciada-
mente se produjeron accidentes en otros tuneles
como el del Tauern en mayo 1999 (13 muertos), el de
Saint-Gotthard en octubre 2001 (11 muertos) y el del
Fréjus en junio 2005 (2 muertos).

Desde el origen del ferrocarril, y sobre todo con la
generalizacion de la tracciéon eléctrica, los tuneles
ferroviarios no han sido sometidos a unas normas de
ventilacién tan severas y dos tuneles ferroviarios
sobrepasan los 50 km. de longitud®. Sin desdenar
esos problemas de ventilacion, particularmente en
caso de incidentes implicando productos inflamables,
la limitacién de los tuneles ferroviarios se debe esen-
cialmente a los costes de construccion. El ferrocarril
tiene una larga experiencia en tlneles ya que en 1871
se inaugurd el tunel del Mont-Cenis (llamado también
tunel del Fréjus), de 14 km. de longitud y ubicado a
1.500 m. de altitud, seguido de otros tuneles ferrovia-
rios como el Saint-Gotthard en 1882, de 15 km. de
longitud a 1.142 m. de altitud, el Arlberg en 1884, el
tunel de Tende en 1900, etc.

En 1906 se inaugurd la primera galeria del primer tinel
de baja cota (hasta esta fecha todos los tuneles eran
tuneles de techo) el tunel del Simplon de 19,7 km. de
longitud, cuyas entradas son a 687 m. de altitud (lado
suizo) y 634 m. (lado italiano).

En el Pirineo, tres tuneles ferroviarios de techo fueron
puestos en servicio en 1928 y 1929: el Somport, de
7,8 km. de longitud a 1.200 m. de altitud, el
Puymorens de 6,4 km. a 1.563 m., y el de Tosas, de
3,9 km. a 1.401 m. de altitud.

Hay que senalar, que tanto en los Alpes como en el
Pirineo, casi todos esos tuneles han sido generalmen-
te construidos con unos galibos pequenos que no per-

miten hoy dia, sin adaptaciones, el transporte de
camiones sobre vagones convencionales.

Todos los proyectos ferroviarios actuales en zonas
montanosas se orientan hacia unos tuneles de baja
cota. El cuadro siguiente indica para algunos tune-
les de baja cota, ya decididos o en estudio, las
caracteristicas de longitudes y las altitudes de las
entradas o salidas.

Los tuneles ferroviarios de baja cota son imprescin-
dibles para poder disponer de una red ferroviaria
transeuropea eficaz y moderna. Por tener unas pen-
dientes maximas, como en las llanuras, del orden
de ocho a diez milésimas por metro, permiten, al
utilizar la misma locomotora, una continuidad de
servicio de los trenes evitando anadir otra locomo-
tora o el corte del tren, lo que genera costos adicio-
nales y pérdidas de tiempo, poniendo el ferrocarril
en una posicién competitiva débil.

Tunel de Laerdal-Aurland en Noruega, de 20 kilometros.

La limitacion del numero de los itinerarios

Las montanas constituyen un obstaculo fisico perma-
nente a la movilidad de los bienes y de las personas.
Este obstaculo limita, en comparacién de un terreno
llano, la multiplicidad de los itinerarios que un operador
de transporte puede escoger. En caso de cierre acci-
dental o voluntario de un itinerario, la presion sobre el

Caracteristicas de longitud y altitud de los tineles de baja cota

Tanel Macizo montanos (Paises) Longitud Altitudes

Saint-Gotthard® Alpes (Suiza) 57 km. 500 m/380 m
Ceneri Alpes (Suiza) 15,6 km. 350 m/275 m
Lotschberg Alpes (Suiza) 34,6 km. 780 m/700 m
Brenner Alpes (Austria/ltalia) 56 km. 550 m/750 m
Mont d’Ambin (Ly6n-Turin) Alpes (Francia/ltalia) 52 km. 550 m/600 m
Travesia Central Pirineo (Francia/Espana) 40 km. 450 m/850 m

4 El tanel de Seikan en Japoén con 53,85 km. y el tunel de la Mancha,

5 Cuando esté terminado ser4 el tinel mas largo del mundo.

50,5 km.
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medio ambiente que tiene que soportar el itinerario
alternativo sobrepasa frecuentemente les niveles de
contaminacion admisibles.

Comparemos algunas zonas europeas: entre Francia y
Bélgica, en los 290 km. a vista de pajaro entre los pun-
tos fronterizos extremos, existen mas de 200 pasos
fronterizos de los cuales seis son por autopistas y
siete son ferroviarios de gran capacidad.

En el Arco Alpino, del Fréjus al Brenner, por una dis-
tancia del orden de 430 km. existen unos pocos itine-
rarios con capacidad limitada (siete por carretera y
cuatro por ferrocarril). Esos itinerarios tienen influen-
cias reciprocas entre si. Asi, cuando se tuvo que
cerrar el tunel del Mont-Blanc por el incendio de 1999,
el tunel del Fréjus vio, en dos semanas, aumentar su
trafico en un 86% para los camiones y en un 56%
para los vehiculos ligeros.

En el caso del Pirineo, en los 430 km. que unen el
Atléntico y el Mediterraneo, en un total de 29 pasos
fronterizos sélo se encuentran dos pasos por autopistas
y dos ferroviarios abiertos al transporte de mercancias
con el problema adicional de dos anchos de vias distin-
tos entre Espana y Francia. La ausencia de una travesia
central de gran capacidad obliga a los operadores a
escoger de manera binaria entre la costa vasca o la
costa catalana acarreando a veces un alargamiento de
las distancias entre la Peninsula Ibérica y algunas zonas
del territorio de la UE y dejando asi las regiones del
Pirineo central fuera de los grandes ejes europeos.

Suiza y Austria: los aguijones de una politica
adaptada a los territorios montanosos

Con un estado miembro, Italia, separado del resto del
territorio comunitario por una cadena montafnosa y en
parte por dos estados no miembros, la Comunidad se
ha visto obligada a negociar con Suiza y Austria una
politica de transporte adaptada a las caracteristicas
del transporte en zonas montanosas.

Desde la creacion de la Comunidad Europea, el trafi-
co carretero entre el norte de la UE e Italia no ha deja-
do de crecer presentando graves problemas a las
autoridades helvéticas y austriacas. En Suiza, esto
representa la cuarta parte de todo el trafico de mer-
cancias.

El cuadro siguiente muestra esta evolucion desde 1970.

El traéfico carretero se ha multiplicado en Suiza por
12,8 en 33 anos, o sea un crecimiento anual de un
8,05% vy por un 16,4 en Austria, es decir, un 8,85 %
por ano. El ferrocarril, a pesar de haberse multiplicado
por 1,9 en Suiza y 2,9 en Austria, ha visto su cuota de
mercado pasar de 81% a 38%.

Las negociaciones sobre el transito terrestre
entre la Comunidad Europea y Suiza

Se debe decir que méas que los responsables politicos
suizos es el pueblo suizo, a través de un sistema
democréatico® nico en Europa, el que ha hecho evolu-
cionar este expediente. Esta claro que los ciudadanos
suizos no querian aceptar el paso de flujos tan impor-
tantes con un fuerte impacto sobre su medio ambien-
te, su forma de vivir, etc.

Las negociaciones empezaron de manera global en
1993 con un paquete de 15 temas (no sélo de trans-
porte) entre la CE y la Confederacion helvética. En el
tema del transporte terrestre se llegd a un acuerdo
(Acuerdo de Floten) en enero de 1998 entre la
Comisiéon y el representante de la Confederacion.
Este acuerdo fue aprobado por el Consejo del 30 de
noviembre del mismo ano y entré en vigor el 1 de
enero de 2001.

La CE reconocia el objetivo de limitar el trafico de
camiones estableciendo un limite y un proceso de
traspaso de una parte significativa del tréfico carrete-
ro hacia el ferrocarril. En consecuencia, se establecia
una tasa, la RPLP’, para los camiones de mas de 7,5
toneladas segun unos baremos kilométricos definidos
segun el peso maximo del vehiculo, que esté cargado
o vacio para limitar los retornos en vacio, cualquiera
gue sea su nacionalidad (suizos incluidos) y disminu-
yendo con el grado de contaminacion del motor
(Categorias Euro O, |, Il, etc.).

Suiza aceptaba el aumento progresivo del peso maxi-
mo autorizado de los camiones hasta 40 toneladas en
2005 con una etapa intermedia a 34 toneladas®. Para

6 \/otacion popular, plebiscito, referéndum por ejemplo.

7 RPLP en francés, es decir, Canon para vehiculos pesados
relacionado con la prestacion.

Trafico de mercancias por carreteras en los Alpes (en millones de toneladas)
1970 1980 1990 1995 2000 2003
0,9 1.3 4,2 6,6 8,9 11,6
Austria 2,8 13,0 18,9 27,5 40,4 46,0
Ratio Fer/Carrete |4,27/1 1/1,39 1,24/1 1/1,05 1/1,44 1/1,61
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realizar el traspaso hacia el ferrocarril, Suiza iba a ofre-
cer unos servicios ferroviarios de calidad y de alta
capacidad ampliando la “autopista ferroviaria” con
dos nuevos tuneles de baja cota, el Létschberg (2005-
2006) y el Saint-Gotthard (2010-2011) ya menciona-
dos®. En 2003, los ingresos de la RPLP han sido de
520 millones de euros, de los cuales 312 millones se
han dedicado a la construccion de esos tuneles. El sis-
tema empezara a ser eficaz a partir del aflo 2009, es
decir dos anos después de la puesta en servicio del
tunel del Lotschberg. Sin embargo, el numero de
camiones que cruza los Alpes suizos se ha estabiliza-
do o mas bien ha empezando a bajar, como lo indica
el cuadro siguiente.

Camiones cruzando los Alpes suizos (en millares)

Ano 1970 1990 2000 2003

N® de camiones| 244 732 1404 1219

Las negociaciones sobre el transito terrestre entre
la Comunidad Europea y Austria

A pesar de enfrentarse al mismo tipo de problemas
que Suiza, las negociaciones con Austria han evolucio-
nado en una via distinta, tal vez mas original. El propo-
sito de Austria, que estaba negociando paralelamente
su entrada en la UE para 1995, era también limitar el
impacto ambiental del trafico de transito de los camio-
nes por su territorio. Austria propuso un sistema de
derechos de transito contabilizados segin un nimero
determinado de ecopuntos anuales. Tomando como
referencia el ano 1991, ese nimero anual disminuye
paulatinamente hasta llegar al 60% de su valor inicial
al final del ano 2003, fecha en la cual se suponia que
estaria funcionando un nuevo sistema de eurovigneta
en toda la UE. Cada estado miembro recibe de la UE
un cupo anual gratuito que distribuye entre sus opera-
dores carreteros, teniendo esos operadores que abo-
nar los peajes de autopistas. A cada camién se le atri-
buye un numero de ecopuntos segun su grado de
contaminacion en NOx relacionado con su consumo
energético (1 ecopunto por cada gramo de NOx y por
kWh). El primer efecto de los ecopuntos ha sido “obli-
gar” a los operadores por camién a renovar su parque
(véase cuadro abajo).

Evolucion del porcentaje de los camiones segun sus
categorias en el paso del Brenner

N° de Ecopuntos 1993 1999
15 51% 2%
7 0 menos 0,1% 78%

En consecuencia, las emisiones de NOx y otros pro-
ductos contaminantes han bajado un 27% entre 1994
y 1998. Ese sistema de ecopuntos, que entré en cri-
sis en 1999 a causa de una interpretacion distinta de
una clausula (regla del 108%) por parte de Austria, la

Comisién y algunos estados miembros, ha sido final-
mente prorrogado hasta el 31 de diciembre de 2006.

El trafico ferroviario, después de subir un 40% con
respecto a su nivel de 1991, se ha estabilizado alrede-
dor de unos diez millones de toneladas. Eso se debe
en parte a la falta de alta capacidad de las infraestruc-
turas ferroviarias. Esa situacién ejerce una presion
sobre los gobiernos austriaco e italiano, las regiones
implicadas, la sociedad encargada de elaborar el pro-
yecto'?y la Comision para que adelanten de manera
significativa los estudios y la perforacion de una gale-
rfa piloto, ambos necesarios para la realizacién de un
tunel ferroviario de baja cota. La Comisién hasta el
momento ha otorgado unos 40 millones de euros,
representando el 50% de los estudios y trabajos pre-
parativos. En octubre de 2005 podria tomar la deci-
sion de financiar el 50% de la galeria piloto. Este pro-
yecto, que lleva el N 1 en la lista de los proyectos
prioritario de la Unién, es un elemento clave en la Red
Transeuropea de Transporte (RTE-T) y podria entrar en
servicio en 2015.

Tanto Suiza como Austria han presionado a la UE para
que la politica del transporte se oriente hacia una dis-
minucién de los impactos negativos del transporte en
las zonas sensibles de montana y una proteccion dura-
dera de éstas con la realizacion de tlneles de baja cota.

El Pirineo en las redes transeuropeas

El Pirineo no ha gozado de tanta atencion por parte de
la UE como los Alpes. Como se ha senalado anterior-
mente, la presion politica por parte de los dos paises
alpinos, Suiza y Austria, ha sido el mejor aguijéon para
hacer evolucionar tanto la politica del transporte como
la politica de infraestructuras en zona de montanas.

Sin embargo, en 1990 y 1991 se inicié un timido reco-
nocimiento de los problemas con la obtencion por
parte del Comité de infraestructuras de unas subven-
ciones de 15 millones de ecus y 9 millones de ecus
para Espana y Francia, respectivamente, destinados a
la financiacion del tunel carretero del Somport.

En el ano 1996, se dio un nuevo paso adelante con la
inscripcion en las redes transeuropeas del proyecto
conocido como el prioritario N° 3, que incluye los dos
tramos ferroviarios de alta velocidad Barcelona-
Perpignan vy Vitoria-Dax.

Nuevo impulso en 2001, el Libro Blanco: “La politica
europea de transportes de cara al 2010: la hora de la
verdad”, adoptado por la Comision europea el 12 de
septiembre de 2001, propone garantizar la permeabi-

8 Suiza sélo admitia un peso maximo de 28 toneladas.

9 Proyectos NLFA en francés, es decir,
Nuevos Enlaces Ferroviarios Alpinos.
10 BBT SE (Brenner Base Tunnel Societas Europea).
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Fotografia: Aragén Press

lidad del Pirineo. Con este fin, en el marco de la revi-
sion de la ya senalada Decision 1692/96/CE, se propo-
ne afadir como gran proyecto una nueva travesia
ferroviaria de gran capacidad por el centro del Pirineo
con un trazado que se deja a la discrecion de los pai-
ses interesados. Se pregunta también si conviene
rehabilitar la linea existente entre Pau y Zaragoza, via
Canfranc, para mejorar a mas corto plazo la permeabi-
lidad del macizo pirenaico.

En su afan de acelerar la realizacion de los ejes clave
de la red transeuropea, el 20 de julio de 2005 la
Comisién propuso la creacion de una Agencia ejecuti-
va responsable de la gestién de los 20,35 millardos de
euros que seran invertidos, segin su propuesta, en la
red transeuropea en el periodo presupuestario de
2007-2013 y de coordinar esas intervenciones con los
demas fondos europeos.

Desgraciadamente, a pesar de que el trafico a través
del Pirineo es de la misma magnitud que el trafico
alpino y con un trafico camionero un 60% mas impor-
tante (ver cuadro)'! que en los Alpes, no se ha mante-
nido el proyecto del tinel de baja cota en el Pirineo

La Comision europea se pregunta en 2001 si conviene en rehabilitar la linea entre
Pau y Zaragoza, via Canfranc.

M Eso corresponde a 12224 camiones/dia en los Alpes y 20200
camiones/dia en el Pirineo sin contar los 113700 vehiculos
ligeros/dia.
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como parte del proyecto prioritario N°16 Eje Sines-
Algeciras-Madrid-Paris en la Decisién 884/2004/CE.
Es importante subrayar que el problema del ancho
ibérico, distinto del ancho europeo estandar, es la
principal causa de la baja cuota de mercado del ferro-
carril en los intercambios entre la Peninsula Ibérica y
el resto de Europa.

Trafico de mercancias a través de los macizos
montanosos europeos. Aho 2003

Millones de toneladas (ﬁf:zsli(;?dss-grgnﬁgz) Pirineo
Carretera 63,8 101,2
Ferrocarril 38,4 4,2
Total 102,2 105,2

De los seis coordinadores propuestos, el ex-vicepresi-
dente de la Comision, el belga Etienne Davignon, sera
el encargado de impulsar el proyecto N°3. Cier-
tamente, este proyecto con dos travesias casi al nivel
del mar, tanto del lado del Mediterraneo como del

lado del Atléntico, pueden aliviar la presién ambiental
en el Pirineo. También se debe reconocer que la eje-
cucion de este proyecto estad bastante retrasada con
respecto a su programacion inicial, pero podemos
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La rehabilitacion de la linea Pau-Zaragoza mejoraria a mas corto plazo la permeabilidad del macizo pirenaico.

pensar que la dedicacion prioritaria de esos dos ejes
al tréfico de viajeros sera insuficiente para desconges-
tionar los ejes costeros en el horizonte de 2010.

Hay que recordar que en los Alpes, con un tréfico de
mercancias comparable, son cuatro los tuneles ferro-
viarios de baja cota que se han programado de aqui al
2015-2017. Dos con participacion financiera de la UE
entre Francia e ltalia (TUnel del Lyén-Turin) y Austria e
Italia (Tunel del Brenner) y los dos restantes con finan-
ciacion totalmente suiza (Tunel del Lotschberg y tunel
del Saint-Gotthard).

¢Qué futuro le espera a la politica europea del transporte?

En el ya senalado Libro blanco de 2001, la Comision
europea ha propuesto unas 60 medidas para orientar
la politica comun del transporte al horizonte de 2010.
Las acciones de financiacién y de coordinacion que
hemos citado sobre las redes transeuropeas y la rea-
lizacién de los ejes prioritarios son parte de esas
actuaciones.

Para vislumbrar mas alla del ano 2010 quisiera desta-
car dos temas que considero fundamentales y que,
por no tener soluciones satisfactorias actualmente,
volveran a ser debatidos en las proximas décadas.

El primer tema es el de la desconexion
entre el aumento de la riqueza economica (PIB)
y la actividad del transporte

Durante los 30 ultimos anos el promedio del creci-
miento anual del PIB europeo ha sido de 2,37%
mientras que el crecimiento de la actividad del trans-
porte ha sido superior. Cuando el PIB ha subido al
nivel 100, la actividad del transporte de personas ha
subido al nivel 108 y la del transporte de mercancias
al nivel 107.

En Estados Unidos el promedio del crecimiento anual
del PIB ha sido, con 3,19%, superior al europeo. Pero
por un aumento de 100 del PIB, la actividad del trans-
porte de viajeros ha sido de 85 y la del transporte de
mercancias de 73.

Eso demuestra que la conexion entre rigueza econé-
mica y actividad del transporte no es una fatalidad y
que la desconexién es posible. Queda por inventar
una estructuracion de la actividad econémica en el
espacio europeo para que tal desconexién sea posi-
ble. Mas que un problema de transporte o de logisti-
ca es un problema de sociedad. De no resolverlo répi-
damente, la “bola de nieve" va a seguir creciendo y
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estaremos cada dia mas lejos del desarrollo sosteni-
ble que nos prometen muchos discursos. A veces,
particularmente en zonas urbanas, cada nueva in-
fraestructura permite apenas compensar el “efecto
natural” del crecimiento incontrolable de la actividad
del transporte.

El segundo tema es el tema de la relacion entre
el transporte y el petréleo

Primero, en 30 afnos la dependencia del transporte al
petréleo ha aumentado de 96,2% a 98,4% cuando, por
ejemplo, en la industria ha bajado de 55,5% al 30% y en
otros sectores econémicos de 55,5% a 25%.

Segundo, durante el mismo periodo, el crecimiento
del petréleo consumido por el transporte ha sido, con
un promedio anual de 2,62%, superior al crecimiento
de la actividad del transporte, tanto de personas como
de mercancias, y los indices de consumo por unidad
de tréfico han pasado a 102 para los viajeros y a 109
para las mercancias. Dicho de otra manera, la indus-

tria del transporte es menos eficaz en la utilizacion de
la energia en 2000 en comparacion a 1970.
Desgraciadamente, las emisiones han seguido el
mismo camino, pasando de un nivel 100 en 1990 a un
nivel 122 en 2000, cuando en la industria el nivel ha
bajado a 88 y en los hogares a 95.

A pesar de ser los mas grandes consumidores de
petréleo en el mundo, EE. UU. Ha desconectado el
uso del petroéleo utilizado por el transporte del creci-
miento econémico’?.

El petroleo es la espada de Damocles colgada encima
de toda la actividad del transporte. Los recientes
aumentos del precio de los carburantes son sélo las
primeras sefales de una situacion que la anunciada
escasez del petréleo va a multiplicar cada dia mas.

Esos dos temas seran, a mijuicio, los temas esencia-
les que cualquier politica del transporte tendra que
resolver si no se quiere poner en peligro toda la orga-
nizacion social y econémica de Europam

Huesca

ANDORRE

Manresa

La Comision europea propone en 2001 anadir como gran proyecto

una nueva travesia ferroviaria central por el Pirineo.

Fuente: Libro Blanco de la TCP

(Travesia Central de los Pirineos -Abrir de par en par la puerta de Europa-).

12 De 1985 a 2002, el PIB US ha crecido de 3,02% anualmente
cuando el petréleo consumido por el transporte ha crecido de
1,71%.
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TRAVESIA CENTRAL:

ANTECEDENTES Y ESCENARIOS

PREDICTIVOS

Antonio Aznar Grasa

Departamento de Analisis Econémico. Universidad de Zaragoza

Antecedentes

La Travesia Central a través de los Pirineos ha sido,
hasta el momento, un foro de discusion sobre como
ordenar satisfactoriamente los flujos de transporte
entre la Peninsula Ibérica y el resto de Europa a tra-
vés de los Pirineos. En 1995, la Comunidad de
Trabajo de los Pirineos (CTP) puso en marcha un
proceso para estudiar la posibilidad de construir una
Travesia Central. Se creé un comité cientifico forma-
do por 23 miembros, expertos en diferentes aspec-
tos relacionados con la Travesia Central que proce-
dian de instituciones gubernamentales y de univer-
sidades, encargados de supervisar las diferentes ini-
ciativas. A lo largo del periodo 1996-97 se realizaron
diferentes estudios que se discutieron en el marco
del comité cientifico.

El primer hecho destacable que se puso de manifies-
to es la importancia que iba tomando el volumen de
tréfico que tenia lugar a través de los Pirineos. Asi, por
ejemplo, se destacd que a partir de 1994 el tréfico a
través de los Pirineos, con 63,6 millones de tonela-
das, superaba al tréfico a través de los Alpes, con 51,1
millones de toneladas. También se destacaba en estos
trabajos que la relevancia del problema se iba haciendo
cada vez mayor con el paso de los anos. Por lo tanto,
habia que pensar en medidas que evitaran la saturacion
de las vias existentes y, como consecuencia de ella, el
colapso que podria producirse en las comunicaciones
entre la Peninsula Ibérica y el resto de Europa.

Una posible opcién seria seguir con el esquema
vigente en ese momento en el que la mayor parte del
transporte terrestre se llevaba a cabo por carretera a
través de los dos corredores costeros: Irin-Hendaya y
La Junquera. En 1995, mas del 90% del transporte a
través de los Pirineos tenia lugar a través de ambos

corredores costeros. Pero los trabajos emprendidos
en el seno de la CTP apuntaban a que otras solucio-
nes podian ser mas aceptables. Y las razones eran
varias.

En primer lugar, se argumenté que si se seguia con el
esquema existente basado en el principio “todo carre-
tera-todo camion” se podian presentar problemas de
saturaciéon y contaminacion dificilmente aceptables,
ya que habria que pensar en desdoblar las vias exis-
tentes en los dos corredores costeros.

En segundo lugar, dado que una proporcién alta del
transporte que tenia lugar a través de los Pirineos era
de mercancias pesadas a larga distancia, se pensé que,
en una hipotética solucién, el ferrocarril deberia de
tener un protagonismo mayor del que tenia en ese
momento. Hay que tener en cuenta que el total de tra-
fico entre Espana y el resto de Europa, menos Portugal,
en 1999 fue de 122 millones de toneladas, de las que
el 52,2% se hacia por carretera, el 41,7% era maritimo
y, solamente, el 3,1% correspondia al tren. En lo que
respecta a viajeros, la participacion del tren todavia es
méas exigua. De los 145 millones de pasajeros que
entraron o salieron de Espana rumbo a Europa, excep-
to Portugal, el 52,8% lo hicieron por carretera, el 46,6 %
por avion y el 0,53% por ferrocarril.

Mercancias 1999:
Peninsula Ibérica > Union Europea

Viajeros 1999:
Peninsula Ibérica > Europa

Mar Aéreo
41,7% 46,6%
Carretera
52,8%

Carretera
52,2%
Ferrocarril

1%

Ferrocarril
o
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Por ultimo, se pensd que la toma de medidas que
eran necesarias para paliar los problemas que se deri-
vaban del incremento tan notable del trafico podria uti-
lizarse para lograr un desarrollo territorial mas equili-
brado impulsando las regiones centrales —Midi-
Pyrénées y Comunidad Autébnoma de Aragdn—con un
menor potencial de desarrollo que el que tiene el
resto de las regiones limitrofes (Aquitaine y Langue-
doc-Roussillon, por parte francesa, y Cataluna, Nava-
rra 'y Euskadi por parte espanola).

A la vista de estas ideas, se concluyé que el proyecto
en torno a la Travesia Central merecia la pena y que
habia que iniciar un proceso en el que se profundizara
en el analisis de los aspectos mencionados y en el
que se iniciaran las acciones politicas pertinentes para
que todo el esfuerzo no se quedara en papel mojado.

Los estudios que se abordaron giraron en torno a cua-
tro cuestiones: estudios sobre el trafico, estudios
geoldgicos, estudios sobre la disyuntiva carretera—fe-
rrocarril y estudios de ordenacion del territorio.

Respecto al trafico, se trataba de delimitar la impor-
tancia de los flujos tanto globalmente como en térmi-
nos de participaciéon de los diferentes medios de
transporte, especialmente pensando en su proyec-
cion hacia el futuro. A este tema esta dedicada la
segunda parte del trabajo por lo que aqui no nos
extendemos mas sobre el mismo.

Los estudios geolégicos tenian una importancia muy
sobresaliente para este proyecto porgue las dificultades
técnicas que podian encontrarse al atravesar una cade-
na como los Pirineos podian cuestionar la viabilidad de
todo el proyecto. La CTP encargd a SETEC-EYSER la
realizacion de un trabajo orientado a estudiar la posibili-
dad material de realizar una comunicacion por ferrocarril
a través de los Pirineos. La via férrea deberia permitir
el paso de trenes de mercancias pesadas a una velo-
cidad de 140 km/h. Asimismo, se especificaron limi-
tes a la curvatura dentro del tinel y a que las pendien-
tes no superaran el 20 por mil. Se comenzd conside-
rando 15 posibles trazados para, en una segunda
etapa, mantener cuatro teniendo en cuenta la longitud
del tunel, la pendiente y las consecuencias de tipo
ecolégico. Las cuatro variantes que se mantuvieron
son las siguientes:

Variante 1. Labastide-Arudy-Huesca por los valles
D’Ossau y Géllego.

Variante 2. Ossun-Huesca por los valles de Gave de
Pau y Gallego.

Variante 3. Lannemezan-Monzén por los
d'Aure y Cinca.

Variante 4. Loures-Barousse-Monzén por los valles
de Garona, Pique y Noguera Ribagorzana.

Tras un anélisis més detallado, en una ultima etapa

se establecié el siguiente orden de preferencia: 2, 3,

valles
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1y 4. Es decir, la opcion que parecia ofrecer las
mayores garantias era la 2.

Otro de los aspectos que, como ya hemos comenta-
do, parecia impulsar el proyecto de la Travesia Central
era el reparto del transporte terrestre entre la carrete-
ra y el ferrocarril. Se pensaba que habia argumentos
solidos para considerar que ese reparto estaba muy
sesgado a favor de la carretera. Sobre este tema es
interesante ver el trabajo de Jean Hourcade titulado
Quel modéle pour le transport du fret en Europe. Los
analisis realizados invitaban a pensar en que para
transportar mercancias pesadas a larga distancia a tra-
vés de una cadena montanosa como los Pirineos, la
opcioén del ferrocarril podia ser mas aceptable prestan-
do atencion a costes medioambientales, coste de
energia y costes sociales. Los costes en términos
ecolégicos parecen claros si se tiene en cuenta que
para solucionar el problema que plantea el incremen-
to de trafico que se preveia utilizando sélo la carrete-
ra habria que duplicar las vias para camiones en las
dos franjas costeras lo cual parecia poco sostenible
atendiendo a cualquier estandar ecologico. Respecto
a los costes energéticos, parece claro que una mayor
participacién del ferrocarril puede reducir sustancial-
mente la energia consumida. Por ultimo, el uso del
ferrocarril va asociado con un menor nimero de acci-
dentes y con menor contaminacién sonora, por lo que
el mayor uso del tren se asocia con una mejora en los
costes sociales. Todos estos aspectos apuntaban con
claridad a que cualquier solucién razonable al proble-
ma del trafico de mercancias a través de los Pirineos
pasaba necesariamente por un uso mas intensivo del
ferrocarril. La conclusiéon se refuerza ain mas si se
tiene en cuenta que un tercio del trafico de mercanci-
as a través de los Alpes correspondia al ferrocarril
mientras que, en los Pirineos, dicha participacion que-
daba reducida al 4%.

Por ultimo, esta la cuestion de lograr un desarrollo
territorial mas equilibrado tanto en el conjunto del
espacio europeo como en el ambito méas reducido de
las ocho regiones situadas en torno a los Pirineos.
Estas ocho regiones que forman el istmo —Aquitaine,
Midi-Pyrénées, Languedoc-Roussillon, Andorra, Eus-
kadi, Navarra, Aragon y Cataluna— tienen una pobla-
cion de 18 millones de habitantes y un potencial eco-
némico similar al de Suiza o Bélgica. Pese a este
potencial y a ocupar una situacion estratégica de enla-
ce entre el sudeste europeo y el resto de Europa,
puede decirse que estaba al margen de los principa-
les ejes de desarrollo europeos. La Travesia Central
proporcionaria un potencial mayor a todo el istmo
dentro del concierto europeo. Por otra parte, ya
hemos comentado que dentro de las ocho regiones
pirenaicas hay diferencias notables en cuanto a la
estructura econdmica y potencial de desarrollo.
Parece claro que las regiones centrales- Midi-Pirénées

Donostia-,
San Seba

Bilabo
.‘..‘

arragona

100 km

Las ocho regiones que forman el istmo -Aquitanie-Aquitaine, Midi-Pyrénées,
Languedoc-Roussillon, Andorra, Euskadi, Navarra, Aragén y Cataluna— tienen una poblacion de 18 millones de habitantes.

Fuente: Atlas Transpirenaico de Transportes, 2002.

les no quedaran rezagadas y se lograra un desarrollo
maés equilibrado de las regiones en torno a los
Pirineos.

y Aragén- tienen una poblacion mas envejecida y un
menor potencial de desarrollo. La Travesfa Central
podria servir también para que estas regiones centra-
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Escenarios para predecir los flujos de transportes
através de los Pirineos

Hasta el momento, se ha seguido una secuencia clara
a la hora de justificar el proyecto de la Travesia
Central. En primer lugar, se ha indicado que formulan-
do supuestos razonables sobre el ritmo de crecimien-
to de las economias europeas, incluida la espanola, el
transporte terrestre a través de los Pirineos podia al-
canzar tal volumen a medio y, desde luego, a largo
plazo, que, inevitablemente iba a requerir la realiza-
cién de cuantiosas inversiones en infraestructuras. En
segundo lugar, estas inversiones tendran una materia-
lizacién u otra dependiendo de cémo se resuelva la
disyuntiva camién-ferrocarril. El reparto existente en
el que el camiéon dominaba casi en exclusiva no pare-
cia muy sostenible si se atiende a cuestiones tales
como consumo de energia, consecuencias medioam-
bientales y costes sociales. En tercer lugar, si las auto-
ridades politicas se creen que la opcion ferroviaria ha
de tener un protagonismo grande en la solucion del
problema planteado por el trafico a través de los
Pirineos, entonces la opcion de la Travesia Central se
configura como una de las mejores soluciones al pro-
blema planteado. Un argumento adicional que se ha
comentado hace referencia a que la Travesia Central
podia ayudar a lograr el objetivo de un desarrollo terri-
torial mas equilibrado, tanto desde una perspectiva

europea como desde la dptica de las ocho regiones
que forman el istmo europeo. Todavia desde el lado
espanol se podia anadir una razén mas y es la de que,
desde un punto de vista de geoestrategia politica,
Espafa en su conjunto deberia plantearse garantizar
una conexion segura y sin sobresaltos politico-autono-
mistas con Europa.

Se podria apostar por la Travesia Central por razones
de estrategia politica, o por alcanzar un desarrollo
territorial mas equilibrado o porque la opcion ferro-
viaria es la que, a partir de ahora, debe cobrar un
mayor protagonismo. Todos serian argumentos sufi-
cientes para impulsar la Travesfa Central. Pero para
nosotros el factor impulsor inicial lo hemos situado
en el colapso en el trafico al que se puede llegar si
las pautas observadas hasta el momento en el trans-
porte a través de los Pirineos se mantienen en el
futuro. Desde esta perspectiva era muy importante
delimitar cuantitativamente el fenémeno y prever la
evolucion futura del mismo.

Este fue el objetivo del trabajo Prediccion de los
Flujos de Transporte, realizado por A. Aznar y J.
Nievas en el marco de la CTP. Entre los métodos de
prediccion disponibles, teniendo en cuenta que se
estaba pensando en una prediccion a largo plazo, se
eligieron como los mas adecuados el método de la
tendencia y el método de escenarios.

Evolucion de los traficos 1990-2020:
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Fuente: Libro Blanco de la CTP (Travesia Central de los Pirineos. Abrir de par en par la puerta de Europa):
Extrapolacion de datos de trafico del Observatorio franco-espanol de tréfico en los Pirineos).
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El método de la tendencia esta basado en el principio
de que el fenémeno objeto de prediccion guarda una
relacién estrecha y estable con la variable tiempo.
Basta encontrar la funcion de esta variable tiempo y la
predicciéon se obtiene de forma inmediata. Para una
serie, puede pensarse en una tendencia determinista,
en una estocastica o que tiene ambos tipos de ten-
dencias. Mediante los procedimientos de contraste
disponibles en la literatura podemos decidir el tipo de
tendencia que corresponde a una serie concreta. El
problema con el método de la tendencia es que se
trata de un método de prediccion no condicional en el
que la validez de los resultados requiere que la fun-
cion de tiempo identificada sea estable tanto en el
periodo muestral como en el extramuestral para el
que se realiza la prediccion. Este supuesto de estabi-
lidad en un periodo largo de tiempo es dificilmente
sostenible para muchos fenémenos econémicos. Por
esta razén se pens6 en métodos de prediccion condi-
cionales que, aungue requieran ciertos supuestos
acerca de la estabilidad de ciertos ratios, son de natu-
raleza mas flexible que los basados en la identificacion
de las tendencias. Se excluyd, desde el comienzo del
ejercicio, construir un modelo econométrico porque se
requiere mucha informacion sobre numerosas varia-
bles a lo largo de muchos periodos. Se pensé que,
para predecir a largo plazo, la informacion que es nece-
saria incorporar en el método de escenarios es sufi-
ciente para llegar a un resultado aceptable, ya que este
meétodo es menos exigente en términos informativos.

El ejercicio predictivo se llevé a cabo para dos perio-
dos diferentes: 1997-2005 y 1997-2010 y se derivaron
predicciones para cuatro variables: salida de mercan-
cias, entrada de mercancias, entrada de viajeros y
entrada y salida de viajeros; todos estos flujos a tra-
vés de los Pirineos.

Para la salida de mercancias, se utilizaron datos men-
suales correspondientes al periodo: enero de 1986-
noviembre de 1997. Se llevd a cabo un analisis univa-
riante de la serie, se realizd un estudio detallado para
detectar posibles observaciones atipicas y se identifi-
c6 la forma funcional de la tendencia. Se concluyo
que, para este periodo, la forma funcional mas acep-
table era una funcién exponencial. Sin duda, este
resultado estaba condicionado por las caracteristicas
del periodo elegido para estimar la tendencia.Hay que
tener en cuenta que el comienzo de dicho periodo
concuerda con la entrada de Espana en la UE, lo cual
puede explicar una especie de cambio de tendencia
que lleva a elegir la forma exponencial. Esta forma
funcional comporta unas tasas de crecimiento muy
elevadas comparadas con las que la evidencia iba
mostrando. En concreto, los resultados obtenidos con
este tipo de tendencia indicaban que el trafico de
Espana al resto de Europa, excluyendo Portugal, se
iba a duplicar cada cuatro anos y que, entre 1997 y

2010, el trafico se iba a incrementar en un 286%.
Claramente, estas cifras resultaban dificilmente acep-
tables y confirmaban la sospecha de estar muy condi-
cionados por el periodo elegido que, a su vez, era con-
secuencia de la informacion disponible. Por esta razén
se pensd gue el método mas fiable para predecir los
flujos de transporte desde Espana hacia Europa era el
metodo de escenarios.

En lo que respecta a este método, el proceso que se
siguié para obtener las predicciones fue un proceso
secuencial del siguiente tipo: el transporte terrestre a
través de los Pirineos se obtiene multiplicando el ratio
Transporte Terrestre/ Exportaciones a Europa (excep-
to Portugal) por la variable Exportaciones a Europa;
Las Exportaciones a Europa se obtienen multiplicando
el ratio Exportaciones a Europa/ Exportaciones Totales
de Espana por las Exportaciones Totales de Espana;
Las Exportaciones Totales se obtienen multiplicando
el ratio Exportaciones Totales/ PIB por el PIB; para
obtener el valor del PIB se hacen diferentes supues-
tos a lo largo del periodo estudiado. Como puede
verse, los elementos claves del método de escena-
rios son la determinacion de los valores de los tres
ratios comentados asi como el supuesto acerca de la
evolucion previsible del PIB. Para establecer supues-
tos sobre el PIB y los tres ratios se llevaron a cabo
diferentes anélisis que pueden consultarse en el tra-
bajo de Aznar y Nievas (1998) ya citado.

El mismo método se siguio para elaborar predicciones
para la variable Entrada de Mercancias desde Europa.
El Unico cambio que habia que introducir era el de uti-
lizar la variable Importaciones en lugar de la variable
Exportaciones. Asi, cuando anteriormente se hablaba
de Exportaciones a Europa, en la nueva situacion hay
que pensar en Importaciones desde Europa. Los pro-
blemas comentados cuando se utilizaba el método de
la tendencia para predecir la salida de mercancias los
volvemos a encontrar cuando ese método es utilizado
para predecir los flujos de entrada de mercancias
desde Europa hacia Espana. También en este caso la
forma funcional identificada fue la exponencial y tam-
bién se obtuvieron tasas futuras de crecimiento del
trafico poco creibles. Por lo tanto, también en este
caso el método de los escenarios se mantuvo como
el Unico que proporcionaba predicciones razonables.

Todo el andlisis realizado y los resultados obtenidos
pueden verse en el trabajo ya citado de Aznar y Nievas
(1998), realizado en el seno de la CTP. A continuacion,
presentamos los resultados predicativos mas relevan-
tes correspondientes al periodo 1997-2010.

Para la variable Salida de Mercancias se obtiene una
horquilla con ocho valores dependiendo de los
supuestos hechos acerca del crecimiento del PIB, y
sobre los ratios Exportaciones Totales/PIB, Expor-
taciones a Europa/Exportaciones Totales y Transporte
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Terrestre/Exportaciones a Europa. Los valores estén
comprendidos en un intervalo con un extremo inferior
del 38% y un extremo superior del 116%; ambos por-
centajes se refieren al crecimiento que se espera del
transporte terrestre de Espana a Europa en el periodo
que va de 1997 a 2010. El extremo inferior se obtiene
suponiendo que la economia espanola va a crecer un
2,5% cada afio y que el ratio Exportaciones/PIB se
mantiene fijo en un 24% durante todo el periodo y
que el ratio Transporte Terrestre/ Transporte Total se
mantiene también fijo en un 57% durante todo el
periodo. El extremo superior del 116% corresponde al
caso en que se supone que el PIB va a crecer un
3,5% cada ano, que el ratio Exportaciones Totales/PIB
va a seguir una pauta creciente que hace que pase de
un valor del 24% en 1997 a un valor del 30% en el
2010, y que el ratio Transporte Terrestre/ Transporte
Total siga también una pauta creciente que le lleve
desde el 57% en 1997 al 63% en el 2010.

Los resultados obtenidos para la variable Entrada de
Mercancias fueron muy similares obteniéndose una
horquilla de parecida magnitud con extremos muy
préximos a los comentados.

Fotografia: Aragén Press

En lo que respecta a las variables relacionadas con los
flujos de pasajeros, el método de la tendencia no
generaba los mismos problemas vistos en el caso de
las mercancias. La entrada de Espana en la UE no
supuso un corte estructural relevante. Se identifico
una tendencia lineal con la que se generaron predic-
ciones que parecian ser bastante razonables. Para la
variable Entrada+Salida de Viajeros, la prediccion indi-
caba que la tasa de crecimiento entre 1997 y 2010
serfa de un 28,5%.

Conclusiones

Todos estos resultados predictivos ilustran y corrobo-
ran el principal argumento sobre el que se ha apoya-
do este trabajo: el trafico terrestre a través de los
Pirineos, especialmente el de mercancias, esta adqui-
riendo tal volumen que para, evitar problemas serios
en un futuro no muy lejano, habra que adoptar medi-
das urgentes e importantes sobre el equipamiento
infraestructural del istmo pirenaico. Falta determinar
el cuanto, el cuando y el donde de esas medidas y nin-
guna de esas cuestiones es desdenable para el futu-
ro de Aragonm

El tréfico terrestre a través de los Pirineos, especialmente el de mercancias, esta adquiriendo
tal volumen que habra que adoptar medidas urgentes.
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LAS COMUNICACIONES

DE ARAGON EN

Jestis Sanchez Farraces

Secretario General Técnico del Departamento de Obras Publicas,
Urbanismo y Transportes del Gobierno de Aragén

Aragon esta viviendo una profunda transformacion en
estos Ultimos anos. Esta nueva etapa de desarrollo se
debe en gran medida a una nueva concepcion de
nuestro espacio y nuestras posibilidades. Buscamos
el maximo rendimiento a nuestros territorios, a nues-
tras caracteristicas intrinsecas y a nuestra situacion
geoestratégica. Y uno de los principales sectores en
el que podemos desarrollar nuestras potencialidades
es el transporte y la logistica.

Aragoén se sitla en el centro de un érea en la que apro-
ximadamente a 300 km. se encuentran polos econo-
micos de la talla de Madrid, Barcelona, Bilbao,
Valencia, Toulouse y Burdeos. Esto le permite estar
conectada a los méas importantes centros de produc-
cion y consumo del nordeste de la Peninsula Ibérica,
enlazando el Cantabrico y la Meseta castellana con el
arco mediterraneo, y siendo el nodo de articulacién
entre estos espacios y las regiones francesas atlénti-
ca y pirenaica.

Es un hecho constatado no sélo por los ciudadanos
aragoneses, sino por las instituciones espanolas y
europeas: un punto clave para el desarrollo econémi-
co de Aragoén es el transporte y las comunicaciones
para viajeros y mercancias. Siendo consciente de
esto, el Gobierno de Aragén estéd impulsando una red
de infraestructuras para el transporte, almacenamien-
to y distribuciéon de mercancias, con el fin de conver-
tir nuestra Comunidad Auténoma en uno de los cen-
tros logisticos mas importantes de Europa.

Una gran parte de la superficie de Zaragoza ya esta
ocupada por infraestructuras para la logistica:
MercaZaragoza, la Ciudad del Transporte, el aeropuer-
to, y por supuesto, PLA-ZA. Es la mayor y mas avan-
zada plataforma logistica de Europa. Con 1.200 hectéa-
reas y ubicada en el centro de la diagonal del suroes-
te europeo, tiene capacidad para la plena intermodali-
dad (combinacién carretera-ferrocarril-avion) con posi-
bilidades de mover mas de 5 millones de toneladas al

EL PIRINEO

ano. Puede dar cabida a mas de 350 empresas,
empleando a mas de 6.000 personas en sus propias
instalaciones.

PLA-ZA es la mayor y més avanzada plataforma logistica de Europa,
con 1.200 hectareas y ubicada en el centro de la diagonal del suroeste europeo.

Estas instalaciones, junto con la creacion reciente de
un Parque Tecnolégico del Reciclado en Zaragoza (uno
de los poligonos industriales especializados mas gran-
des y con mejores servicios de Espana, destinado a la
gestion de residuos), las plataformas logistico-indus-
triales de Huesca (PLHUS), Teruel (PLATEA) y Fraga
(PLFRAGA) y la colaboraciéon con otras plataformas
logisticas, puertos y aeropuertos en todo el mundo,
permiten crear una red que potencia el desarrollo de
Aragén como punto clave en Europa y en el mundo.

Para que este gran proyecto logistico funcione a pleno
rendimiento se requieren infraestructuras viarias,
ferroviarias, aeroportuarias e incluso maritimas —con
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Fotografia: Aragén Press

la instalacién de puertos secos—, que nos conecten
eficazmente con Espafa y con Europa. Muchas de
estas infraestructuras ya se han realizado, o estan pro-
yectadas o en construccién. Otras son largamente rei-
vindicadas y todavia no tienen un plazo de ejecuciéon
definido. En todo caso, este proceso de transforma-
cion debe realizarse en torno a varias ideas clave:

e Los ejes de comunicaciones principales Norte-
Sur y Este-Oeste deben completarse largamente
con otros ejes para garantizar el desarrollo econémi-
co de nuestros territorios. Se debe romper con la
tendencia radial actual para contar con vias de
comunicacién transversales.

e El crecimiento del trafico de mercancias Sur-
Norte de la Peninsula Ibérica con el resto de
Europa no puede basarse en conexiones centra-
das en el tréfico vial, porque ni social, ni ambiental-
mente seran soportadas por las regiones france-
sas afectadas, especialmente por tratarse de tréafi-
cos en transito.

La aperura del tinel de Somport supuso un hito para
las relaciones transfronterizas.
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e Por otro lado, y es algo que no se debe dejar de
mencionar cuantas veces sea necesario, debemos
desarrollar un transporte sostenible, exquisitamen-
te respetuoso con el medio ambiente. Los aragone-
ses somos conscientes de esto, porqgue contamos
con un ecosistema como el Pirineo, bien conserva-
do pero fragil, que debe ser cuidado.

Para hablar de las Comunicaciones de Aragén en el
Pirineo no podemos limitarnos solo a los enlaces
transfronterizos. Una red eficaz de comunicacién va
maés alld, estd compuesta por un entramado de vias
gue permiten una comunicacion transversal haciendo
accesibles los territorios y los valles pirenaicos y
conectandolos con el resto de Aragén, Espana y
Europa. Partiendo de este presupuesto dibujaremos
una panoramica general de Aragén, sus conexiones
viarias y ferroviarias, sus problemas y sus posibilida-
des para el futuro.

Corredores viarios: las dificultades del Somport

La inmensa mayoria del tréfico pirenaico por carrete-
ra, tanto de mercancias como de viajeros, pasa por los
extremos litorales, que cada dia soportan un mayor
numero de vehiculos, amenazando con saturarse en
un futuro muy cercano. Cada vez es més necesario
optimizar las otras conexiones viarias existentes para
no llegar a una situacién insostenible. En Aragén con-
tamos ya con un paso, con un itinerario europeo; que
sin embargo no tiene una correspondencia aceptable
en Francia.

El corredor europeo EQ7, integrado en el eje Madrid-
Zaragoza-Somport-Pau-Toulouse, y el eje Valencia-
Zaragoza-Somport-Pau-Burdeos, configura una estruc-
tura de comunicacién fundamental en Europa. Es
importante subrayar este hecho: se trata de una via
internacional, que debe vertebrar el Sudoeste euro-
peo por la parte central del Pirineo. Esto hace aiin méas
dramatica la situacion que se ha vivido estos Ultimos
meses y que tanto dificulta las relaciones entre el sur
de Francia y Aragén.

Ya la apertura del tunel de Somport se retrasé hasta
enero del 2003, si bien este hecho supuso un hito
para las relaciones transfronterizas. Con una longitud
de 8,6 km., permite acortar el trayecto en 25 minutos.
Su apertura al trafico de mercancias peligrosas estaba
prevista para enero. Una vez operativo, por parte
espafnola han seguido incesantemente los trabajos de
mejora y acondicionamiento de esta ruta, consideran-
do fundamental la plena continuidad del eje, desde
Sagunto a Somport. La autovia Mudéjar es una de las
grandes infraestructuras largamente esperadas y que
vera la luz muy pronto, tal y como aparece reflejada en
el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
del Ministerio de Fomento.

Por otro lado, y destacando una vez mas la importan-
cia de las conexiones transversales que facilitan el
acceso a los pasos transfronterizos, es importante
resaltar la autovia Pamplona-Jaca-Huesca-Lérida, tam-
bién incluida en el PEIT. La conclusion de este eje
favoreceréd de manera indudable los intercambios eco-
noémicos y mejorara las relaciones interprovinciales,
suponiendo también un gran impulso para el turismo.

La situacion es muy diferente en la parte francesa.

El Unico logro significativo que mejora en algo la
conexién en Francia es el enlace Pau-Langon. Tras
20 afos de trabajo y reivindicaciones, por fin se ha
conseguido en 2005 una decisién por parte del
Ministerio de Equipement francés para realizar esta
autopista A65. Unird los dos grandes polos aquita-
nos, Pau y Burdeos, enlazando también con Mont-
de-Marsan. La futura AB5 irrigaré el somonte pirenai-
co y las vias transfronterizas, permitiendo un ahorro
de tiempo muy significativo, al igual que una mejora
evidente en la seguridad vial.

Se trata de un tramo importante y necesario, pero no
suficiente. La realidad de la conexion transfronteriza
no augura un futuro prometedor. Para los primeros
kilbmetros de la RN 134 en la parte francesa se ha
abandonado definitivamente la idea de una autopista
entre Oloron y Pau, intencion inicial que queda redu-
cida a una ronda este en Oloron y a un trazado que
sera similar al que existe actualmente entre Jaca y
Canfranc (un carril en cada sentido ampliable a dos
en un futuro desgraciadamente lejano). Se prevé que
todas estas actuaciones estaran ultimadas en torno
al aho 2018.

La RN 134 tiene graves y continuos problemas duran-
te el invierno, por avalanchas de nieve, desprendi-
mientos de piedras, corrimientos... menciéon aparte
merece lo ocurrido este ano 2005. Desde el 9 de
febrero hasta el pasado mes de junio, la via ha estado
cerrada al tréfico para camiones y autobuses por un
socavon en el lado norte francés. Esto ha causado un
gravisimo problema de tréafico internacional a las mer-
cancias de Aragoéon y Huesca en particular, que deben
dar largos rodeos, con altos costes econémicos y pér-
didas de competitividad, en sus trayectos naturales
hacia el sur francés o hacia Europa. Los continuos pro-
blemas y la lenta adecuacion de la via en la vertiente
francesa constituyen, de hecho, un atentado a los
principios de libre circulacion de mercancias y perso-
nas en la Unién Europea y desaprovechan las cuantio-
sas inversiones recibidas de fondos europeos para el
tunel internacional.

En menos de tres anos, tendra lugar la Exposicion
Internacional en Zaragoza. Decenas de miles de per-
sonas vendran por el Somport. Es una pena que ten-

gan que pasar por una carretera en el estado en el que
se encuentra actualmente. Y por otro lado, es dificil
creer que el pais que ha construido el puente de
Millau en tres anos no es capaz de mejorar una via
con caracter internacional en el mismo periodo de
tiempo.

¢Qué nos queda para pasar a Europa? Al puerto de
Portalet se llega por una carretera autonémica arago-
nesa, la A136, que desemboca en la RD 934 en
Francia. También ha sufrido este afno cortes para los
camiones y los autobuses durante varias semanas,
coincidiendo ademas con los cortes de la RN 134, lo
que ha hecho que este ano la frontera pirenaica sea
de facto impenetrable desde Aragén hacia el norte. Y
por ultimo el tunel de Bielsa-Aragnouet, que parte de
Barbastro por la carretera autonémica A138 y enlaza
(a través de esta infraestructura de aproximadamente
3 km. de longitud) con Lannemezan. El trafico de vehi-
culos pesados esta limitado mediante un sistema
alternativo que evita el cruce de dos vehiculos pesa-
dos dentro del tunel. Incluso existe fisicamente una
puerta en la boca francesa para cerrar el tunel duran-
te las noches de invierno.

Queda patente, por tanto, la situacion de las rutas via-
rias hacia Francia. Seguimos echando en falta un com-
promiso firme de las autoridades francesas para lograr
una comunicacion eficaz por carretera, dejando a la
Peninsula Ibérica, pero especialmente a Aragén, sin
posibilidades de intercambios con Europa.

Corredores ferroviarios
1) La reapertura del Canfranc

La reapertura de la linea ferroviaria internacional
Pau—Canfranc es una reivindicacion continua desde el
accidente de L'Estanguet en 1970, y una cuestion tra-
tada en cada cumbre franco-espanola desde el 2000.
En las ultimas cumbres de Zaragoza y Barcelona en
diciembre de 2004 y octubre de 2005, y a la vista del
interés regional de esta conexién, los ministros han
propuesto la participacion de las distintas entidades
territoriales en la evaluacion del proyecto de reapertu-
ra de la linea en una perspectiva de cooperacion inte-
rregional. El itinerario esté incluido en el esquema de
la red transeuropea de transportes y en las orientacio-
nes del Libro Blanco de la Comision Europea de
Septiembre de 2001.

Por parte espanola se esté trabajando para rehabilitar
este corredor, y algunos tramos ya son operativos. El
trayecto Zaragoza-Huesca en via electrificada con
ancho UIC supone que el tiempo de viaje entre
Zaragoza y Huesca es de unos 35-40 minutos para los
trenes eléctricos AVE y de unos 50-55 minutos para
los regionales diésel. También esta licitada y adjudica-
da desde abril de 2005 la construccion de una varian-
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Fotografia: Luis Correas (Archivo ARAGONRUTAS)

te ferroviaria en el entorno de Huesca, para eliminar el

millones de toneladas anuales, con un coste de inver-

paso por el ntcleo urbano. Este tramo sera el prime- sion (en el tramo Oloron-Canfranc) de unos 220 millo-
nes de euros. En términos generales supondria detraer
de las rutas pirenaicas por carretera unos 87.000

ro integramente rehabilitado desde Huesca hacia
Canfranc.

La reapertura de la linea ferroviaria internacional Pau-Canfranc
es una reivindicacion continua.

Se mantiene la operatividad total de la linea: el Gobier-
no de Aragon colabora con RENFE para el manteni-
miento de los servicios regionales a lo largo de todo el
eje ferroviario Canfranc-Huesca-Zaragoza-Teruel-
Valencia. Dos de estos servicios regionales alcanzan a
diario la estacion de Canfranc. Es importante senalar
que existe un volumen de mercancias nada desdena-
ble: se mantiene un trafico que ronda las 250.000
toneladas anuales de cereales, transportadas hasta
Canfranc en camion, procedentes del area de Pau,
para continuar por ferrocarril hacia diferentes harine-
ras de Lleida, Zaragoza y otras ciudades.

Por parte francesa se aprecian algunos avances a
favor de la reapertura de la linea, sobre todo en el
ambito regional. Recientemente se ha presentado un
estudio sobre esta linea encargado por la regién de
Aquitania a la consultora alemana TTK. Sus resultados
apuntan a que la capacidad de transporte que tendria
la linea entre Canfranc y Oloron seria de unos 3,5
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camiones anuales de 40 toneladas, con las consecuen-
cias para la economia y el ecosistema del macizo pire-
naico que esto supondria.

Los resultados del estudio confirman que esta linea,
si bien tiene las limitaciones de un trazado de monta-
Aa, es sin embargo capaz de atraer un volumen de tra-
fico importante para viajeros y mercancias. Se des-
congestionarian asi los pasos actuales y se ofreceria
una opcion a corto plazo al trafico por carretera, con
los problemas sociales y medioambientales que éste
ocasiona.

Es una linea que el Gobierno de Aragén considera
necesaria y por eso trabaja por su reapertura, pero
para lograr que sea plenamente operativa necesita
contar con el apoyo de los gobiernos centrales espa-
Aol y francés. La rehabilitacion de la linea internacional
de Canfranc supone un gran avance en la integracion
de las redes convencionales espanolas y francesas,
respondiendo a las aspiraciones europeas de armoni-
zacién. Cumple ademas un papel esencial para la

cohesion de los territorios que conecta, y se perfila
como una soluciéon a medio plazo para la congestion
existente, como un primer paso para paliar la satura-
cién de los enlaces transfronterizos hasta la realiza-
cion de un gran eje central.

2) Corredor Cantabrico - Mediterraneo

Si bien es un eje transversal que no conecta directa-
mente con Francia, no se puede dejar de mencionar
esta infraestructura prevista en el PEIT. Su carécter
estratégico y su potencialidad son evidentes. Ya en
junio de 2004 el Ministerio de Fomento aprobd el
impulso para la creacién de esta nueva linea, en via
doble para trafico mixto y prestaciones de alta veloci-
dad (250 km/h) que unird Sagunto con Teruel y
Zaragoza para conectar con la Y vasca. El corredor
enlaza los importantes puertos mediterraneos con la
fachada atlantica a través del corredor del Ebro, obte-
niendo asi un fuerte eje para el trafico de viajeros y
mercancias, donde Zaragoza, como nodo logistico,
serd una rétula de comunicacion esencial. Su continui-
dad por Huesca hasta el Pirineo permitird que se cana-
lice mediante este corredor una parte muy importan-
te de los traficos del Noreste de la Peninsula hacia el
resto de Europa.

Aragoén, mediante la confluencia de estos ejes, tiene
la posibilidad de convertirse definitivamente en el
punto de referencia clave para el transporte y la logis-
tica en el Sudoeste europeo. Para lograr este ambicio-
S0 objetivo necesita ademas contar con un enlace de
gran capacidad con Europa, una Travesia Ferroviaria
por el Pirineo Central.

3) La solucion a la congestion del trafico:
la Travesia Central de los Pirineos

Como sabemos, el Pirineo amenaza con saturarse.
Las cifras que arrojan los resultados del Observatorio
de Tréfico de los Pirineos, liderado por los ministerios
de Fomento espanol y ['‘Equipement francés,
demuestran que existe una clara saturacién en las
carreteras transpirenaicas. Se ha puesto de manifies-
to que el pasado ano fueron 18.000 camiones los que
cruzaron a diario el Pirineo por los extremos, y que
esta cifra no deja de aumentar, con porcentajes
especialmente elevados en los Ultimos anos (un
10% anual aproximadamente), lo que nos hace pen-
sar que en el ano 2005 se alcanzaréd una cifra media
global de 20.000 camiones diarios a lo largo de la
barrera pirenaica.

En cuanto al ferrocarril, la situacién es muy inquietan-
te. La totalidad del trafico de mercancias transporta-
das pasa por las lineas que discurren por los dos lito-
rales. La diferencia de ancho de via con las lineas fran-
cesas hace que sea necesario trasvasar la mercancia
o cambiar los ejes, lo que ocasiona retrasos enormes
en el trayecto. Y este es sélo uno de los problemas

con los que cuentan los corredores actuales, también
saturados. Se estan proyectando dos nuevas lineas
costeras de alto trafico mixto para paliar esta situa-
ciéon. Sin embargo, estas lineas van orientadas princi-
palmente al transporte de viajeros y a la mejora de las
instalaciones actuales por lo que el incremento de su
capacidad no sera suficiente. La reapertura de la linea
Pau-Canfranc-Zaragoza puede suponer un respiro a
medio plazo para el problema, pero la exigencia de
una capacidad de 70 millones de toneladas anuales,
segun las evoluciones previstas, no puede satisfacer-
se —evidentemente— ni con este corredor ni tampo-
co mediante los proyectos costeros.

mmmmm Autopistas

La Travesia Central de los Pirineos ofrece una respuesta al colapso actual
en el macizo pirenaico.

Fuente: Libro Blanco de la TCP (Travesia Central de los Pirineos. Abrir de par en
par la puerta de Europa).

Es, por tanto, real y patente la congestion viaria y
ferroviaria de las conexiones costeras, y sus dificulta-
des para soportar grandes ampliaciones con el fin de
responder a la demanda de los préoximos 15 afnos.
Necesitamos nuevas infraestructuras para evitar la
saturacion en los pasos transfronterizos. Y deben ser
infraestructuras que cumplan los objetivos de reequi-
librio modal que establece la politica europea de trans-
portes en su Libro Blanco, ademas de respetar el
medio ambiente. No podemos permitir que la satura-
cion de los enlaces por carretera perjudique uno de
los parajes mas bellos de Europa.
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La Travesia Central de los Pirineos ofrece una res-
puesta al colapso actual en el macizo pirenaico, como
via de velocidad alta y gran capacidad, apta para el tra-
fico de viajeros ademas de las mercancias, que al ser
ferroviaria favorece el reparto entre los modos de
transporte y evita la contaminacion ambiental y la falta
de seguridad del tréfico viario. Es una decidida apues-
ta por el transporte sostenible, y un instrumento esen-
cial para el desarrollo no so6lo de Aragon, sino de todo
el Sudoeste europeo.
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Se trata de un proyecto que encaja a la perfeccién con
los planteamientos comunitarios. La politica de la UE
en materia de transportes considera prioritario sobre-
pasar las barreras naturales, como son los Pirineos o
los Alpes. Por otro lado, se trata de zonas de alto valor
medioambiental que necesitan alternativas de trans-
porte sostenible. El ferrocarril con posibilidad de trans-
porte multimodal de mercancias es, por tanto, la
opcion preferida. En esta légica de actuacion, dentro
de las directivas para las redes transeuropeas de

Durante la cumbre franco-espanola celebrada en Zaragoza en 2004 se acordo incorporar el nuevo enlace transpirenaico en sus respectivas planificaciones estratégicas.

Ha pasado un ario desde esta cumbre franco-espanola y se han visto avances. La TCP esta prevista en las actuaciones del Gobierno espanol.

transporte, la Comisién Europea incluye la Travesia
Central de los Pirineos como proyecto especifico n®
16, en el eje Sines/Algeciras-Madrid-Paris, cuyo traza-

do se deja a discrecion de los paises interesados.

Durante la cumbre franco-espanola celebrada en
Zaragoza el pasado 7 de diciembre de 2004, la minis-
tra de Fomento y el ministro d’Equipement francés
acordaron incorporar el nuevo enlace ferroviario trans-
pirenaico de gran capacidad en el marco de sus res-
pectivas planificaciones estratégicas, mencionando
de forma explicita que este enlace ferroviario debia
desarrollarse a partir de Zaragoza como punto de
conexion con la red espanola, y compartiendo trazado
con el eje de Canfranc en algunos tramos iniciales.

Ha pasado casi un ano desde esta cumbre. Y hemos
visto avances: el PEIT incluye un corredor de trafico
mixto que, partiendo de Zaragoza y a través de
Huesca atraviesa el Pirineo Central. La TCP esta pre-
vista en las actuaciones del Gobierno espanol. Queda
por conseguir una mayor implicacién por parte del
Gobierno francés. Hemos podido ver un paso en esta

direccion en la cumbre de Barcelona de octubre de
este ano, que ha contado por primera vez con la pre-
sencia de las regiones transfronterizas. Se ha acorda-
do un programa de trabajo y un calendario concreto:
antes de que finalice el 2005 se habra licitado el estu-
dio de modelizacion de tréficos y el andlisis del enca-
je funcional de este nuevo enlace en las redes ferro-
viarias de los dos paises, obteniendo resultados en
2006. Y para 2008 debera estar concluido un estudio
detallado que contemple el andlisis territorial y
medioambiental de los trazados.

La Travesia Central del Pirineo, siendo una linea trans-
versal, ayudard a la descongestién de actividades y
traficos en grandes poblaciones y areas metropolita-
nas, impulsando las localizaciones especificas, como
Plataformas Logisticas y Puertos Secos. Supondria el
fin de nuestra condicién de periferia, logrando una
conexioén eficaz y de gran capacidad con Europa, con
un ahorro de tiempo significativo para viajeros en las
ciudades espanolas y francesas del sudoeste europeo,
ademas de las consecuencias que tendria para el
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transporte de mercancias y el intercambio econémico,
con el consiguiente desarrollo de las zonas que irriga.

Condlusion

Los Pirineos forman una barrera fisica dificil, que difi-
culta enormemente la posibilidad de contar con un
sistema de transportes adecuado. Esta limitacion
influye en las posibilidades de desarrollo econémico.
Un crecimiento fuerte y sostenido exige incrementar
los intercambios comerciales, que en el Pirineo no
pueden materializarse de forma satisfactoria mientras
la capacidad del sistema de transporte sea insuficien-
te. Esto impide también el desarrollo social y la cohe-
sion territorial, limitando las posibilidades de integra-
cién de la Peninsula Ibérica con Europa.

Debemos continuar realizando los esfuerzos necesa-
rios para evitar esta situacion. Somos una regiéon de
interior que quiere convertirse en centro de las gran-
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Aragon tiene el reto y la oportunidad de situarse gracias a una red eficaz de comunicaciones como una pieza clave en el entramado europeo.

des corrientes europeas de intercambios. Para ello
hacen falta infraestructuras adecuadas.

Ya se han conseguido grandes avances, y Aragon es
ya un referente en el sector logistico. Pero para asen-
tar estos logros y ampliarlos hay que seguir trabajan-
do. Debemos solucionar las carencias, perfeccionar las
conexiones que ya tenemos y proyectar otras necesa-
rias, para mejorar de forma global las comunicaciones
y la permeabilidad en los Pirineos, la multimodalidad,
el equilibrio en la distribucion territorial y el respeto por
el medio ambiente; para favorecer el desarrollo armo-
nico del conjunto pirenaico y, por tanto, el manteni-
miento de las poblaciones en este espacio.

En una Europa cada dia més grande, Aragon tiene el
reto y la oportunidad de situarse, gracias a una red efi-
caz de comunicaciones, como una pieza clave en el
entramado europeo. No debemos desaprovechar esta
oportunidadm
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Antonio Ruspira Morraja
Presidente de la Camara de Comercio e Industria de Huesca

Los Pirineos han constituido a lo largo de la Historia tanto una barrera fisica como un
punto de encuentro cultural y social para los habitantes de sus dreas mas proximas. La
configuracion de nuevas estructuras econémicas y politicas y la modernizacion de los
medios de transporte han transformado completamente las perspectivas sobre la cor-
dillera. Su “permeabilizacion” es una expectativa que responde a una necesidad inne-
gable para amplios territorios y millones de personas, en particular para la Peninsula
Ibérica por su posicion excéntrica respecto al continente y porque el istmo pirenaico es
exclusiva via de acceso terrestre para mercancias y viajeros hacia el resto de Europa, y
es especialmente trascendental en las comunidades espanolas inmediatas a la cadena
montanosa por su potencial desarrollo a expensas de la apertura al Norte. En este
panorama, Aragon parte con la ventaja de todas las posibilidades por explotar y con un
déficit de previsiones inciertas para unas infraestructuras de transporte que hoy supo-
nen un bloqueo en la practica.

mica y, por tanto, en las transacciones y el transporte
de mercancias, considerando, ademés, que Espana y
Portugal son plataforma de recepcién y distribucion de
flujos procedentes del norte de Africa y otros continen-
tes a través de los puertos maritimos. Segun Eurostat,
los intercambios comerciales de Espafa y Portugal con
Europa han tenido un crecimiento del 88% en diez anos
(171,11 millones de toneladas en 2002). El crecimiento
es sostenido con una tasa anual del 6,19%.

Descripcion

Los Pirineos se extienden a lo largo de mas de 400 km.,
del Atlantico al Mediterréneo, vinculando a tres estados
(Francia, Espana y Andorra) y, con mas detalle, ademas
de Andorra, a tres regiones francesas (Aquitania, Midi-
Pyrénées y Languedoc-Rosellén) y cuatro comunidades
auténomas espanolas (Pafs Vasco, Navarra, Aragén y
Cataluna). Este espacio representaba el 6,4 % de la
superficie de la Union Europea y el 4,7 % de su pobla-

cién, antes de la ampliacion.

Si hay un problema comun al Pirineo, es el de las
comunicaciones transfronterizas. Los flujos de trans-
porte entre la Peninsula Ibérica y el resto de Europa
estan creciendo ano a ano. Este constante incremen-
to estéd condicionado por diversas variables. Una de
las méas importantes es la favorable evolucién econé-

Comunicaciones

En comunicaciones ferroviarias, hay cuatro enlaces
entre Espana y Francia: Irin-Hendaya, Canfranc (sin
continuidad), Puigcerdéa-La Tour de Carol, y Portbou-
Cerbeére. Sélo tienen operatividad los ejes situados en
los extremos, Irun y Portbou, y por ellos se prestan la
totalidad de los servicios.
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Segun el Observatorio de Trafico de los Pirineos, tran-
sitan por ferrocarril unos 478.000 pasajeros/ano en
cada sentido, mientras que se transportan unos 7
millones de toneladas de mercancias.
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En 2003 atravesaron los Pirineos una media diaria de
113.700 vehiculos ligeros y 19.300 vehiculos pesa-
dos. Las autopistas y carreteras costeras absorbieron
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En comunicaciones ferroviarias hay cuatro enlaces entre Espana y Francia: Irin-Hendaya,
Canfranc (sin continuidad), Puigcerda-La Tour de Carol y Portbou-Cerbére. Sélo tienen operatividad los ejes situados a los extremos.

Fuente: Observatorio hispano-francés de Trafico de los Pirineos —suplemento del documento nimero 3 (noviembre de 2003).

En cuanto a carreteras, atraviesan la frontera 26 carre-
teras. Las mas importantes son: las autopistas coste-
ras AP8-A63 en la vertiente atlantica, y la AP7-A9 en
la vertiente mediterrdnea. Ambas absorben el 40%
del tréfico total (excluido el relacionado con Andorra).
A continuaciéon, se encuentran el resto de carreteras
costeras: N-1 en la fachada atlantica espanola, y N-
260y N-2 en la mediterranea. Por estas fluye el 36%
del trafico total, excluido el inducido por Andorra. Las
carreteras principales que atraviesan la cordillera por
su zona central son los pasos de Roncesvalles,
Somport, Valle de Ardn y Puigcerda. Por estas vias
fluye solo el 10 por ciento del trafico total.
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cancfas, unicamente el 5% de vehiculos pesados uti-
lizaron los pasos interiores.

Por tanto, el escenario en gue nos encontramos es la
existencia de dos corredores multimodales en los extre-
mos de los Pirineos que estan totalmente saturados.

Desde la Generalitat de Catalunya se ha expresado
con claridad meridiana: “Se calcula que la Junquera
alcanzard su capacidad méxima para el transito de
vehiculos sobre el ano 2010. La ampliacién de la via
con un tercer carril podria garantizar diez ahos mas sin
colapso, pero esto soélo alargaria la vida util del corre-
dor hasta el 2020. Por tanto, hay que prever (...) otras

vias pirenaicas complementarias a la AP-7" (Ante-
proyecto del Plan territorial parcial de I'Alt Pirineu i
Aran - abril 2005).

Es necesario resolver esta problematica, mediante
politicas firmes y ambiciosas de realizacion de infraes-
tructuras de comunicaciones. Y, en este sentido, cre-
emos que hay que potenciar la comunicacion por el
espacio aragonés como itinerario mas corto a los mer-
cados de Europa desde, practicamente, cualquier ori-
gen del centro y sur de la Peninsula Ibérica, y medial
respecto a ambos extremos.

Todo ello, desde la consideracion de que las comuni-
caciones son una herramienta para conseguir un
desarrollo integral en el ambito social, en el econémi-
co, el empresarial, el cultural, etcétera, y teniendo en
cuenta que la congestion de trafico en el Pirineo afec-
ta a la competitividad del sur de Europa, y de forma
especial en todas las areas pirenaicas, pues la opera-
tividad de las comunicaciones influye sobre la funcién
logistica de las empresas que €s, precisamente, una
de las apuestas estratégicas en Aragon, con la pues-
ta en marcha de un nudo clave en Zaragoza con PLA-
ZA, y con plataformas en Fraga, Huesca y Teruel.

Conviene senalar una referencia concreta. La OCDE,
dentro de su programa de investigacion sobre trans-
porte rodado y conexiones intermodales, creé un
grupo de trabajo para estudiar cémo afectan las inver-
siones en infraestructuras de transporte al desarrollo
regional (Impact of Transport Infrastructure Invest-
ment on Regional Development). En sus conclusiones
(aho 2002) el grupo de trabajo “extrajo una serie de
lecciones importantes para cualquier valoracion” v,
especialmente, “apunté la necesidad de establecer
objetivos claros para proyectos de infraestructuras
relacionados con el desarrollo regional; dichos objeti-
vos deberian incluir el contexto y las necesidades
estratégicas concretas de las regiones”.

En el caso de Aragdn, tanto en “contexto” como en
“estrategia” caben pocas salvaguardas, ya que no
sélo la logistica —fundamental- sino también otros
sectores e iniciativas determinantes para este territo-
rio (turismo, industria agroalimentaria, industria del
automovil, candidatura olimpica...) encontrarian nue-
vas oportunidades con la apertura de pasos a Europa.

Asimismo, hay que dar por despejado un efecto inde-
seado de los nuevos enlaces, que desde la OCDE se
definié de esta forma: “El grupo de trabajo reconocio
los riesgos implicitos en (...) el ‘camino de ida y vuel-
ta', esto es, que la mejora de las infraestructuras no
s6lo puede atraer el desarrollo hacia un area, sino que
también puede alejarlo”. La saturacion de las comuni-
caciones por los extremos de la cordillera (para
Espana) y las firmes expectativas y planificaciéon estra-

tégica (para Aragén) transforman en improbable esa
circunstancia.

Ante todo ello, para una correcta solucion de la grave
problematica de saturacion del actual dispositivo de
comunicaciones transpirenaicas, es imprescindible:

m Reconocer al espacio pirenaico todo su valor
estratégico dentro de la UE, como corredor necesa-
rio en la relaciéon de todo el espacio occidental euro-
peo.

m Superar la definicion del Pirineo como obstaculo
para trascender a una definicion como espacio de
integracion, con una permeabilizacién policéntrica
de norte a sur y de este a oeste, de facil acceso y
de fluida intercomunicacion.
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m Diversificar las soluciones, ampliando y mejoran-
do el cuadro de opciones viarias y rompiendo la
excesiva polarizacion actual, para permitir un varia-
do elenco de opciones de los usuarios.

m Diversificar los modos de transporte, reconocien-
do al ferrocarril sus grandes posibilidades, en aras de
la complementariedad y versatilidad de la oferta, pre-
sentando opciones variadas y atractivas al usuario.

Previsiones

Numerosas entidades, instituciones y organismos vie-
nen reclamando una visién y una solucién globales al
problema. Asi, en septiembre de 2005, el Consejo

El Consejo Plenario de la CTP consideré prioritario el establecimiento de conexiones terrestres de
alta capacidad entre la Peninsula Ibérica y el resto de Europa.
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Plenario de la Comunidad de Trabajo de los Pirineos
(CTP) considerd “prioritario el establecimiento de
conexiones terrestres de alta capacidad entre la
Peninsula Ibérica y el resto de Europa mediante los
correspondientes corredores ferroviarios atlantico,
travesia central pirenaica y mediterraneo, asi como de
un sistema viario de prestaciones suficientes para
proceder a la permeabilizaciéon de los Pirineos v,
mediante el desarrollo de las oportunas conexiones
entre todas las regiones fronterizas, dar respuesta a la
circulacion de los flujos previstos tanto de viajeros
como de mercancias”. Ademas, insto6 a los gobiernos
de Francia y de Espana a establecer un Plan urgente
de desarrollo de infraestructuras de transporte, con la
activa participacion y consenso de las regiones que
integran la CTP y recabando el apoyo explicito de la
Unién Europea.

A) Ferrocarril

Red Europea de Transporte:
Travesia Central del Pirineo (TCP)

Ese apoyo explicito de la UE del que habla la CTP es
firme en la actualidad respecto a los proyectos
incluidos en la Red Transeuropea de Transporte, en
la que la Comisién Europea privilegia 30 proyectos
prioritarios de interés europeo. Este mapa incorpora
la TCP en el proyecto nimero 16, consistente en un
eje ferroviario de transporte de mercancias
Sines/Algeciras-Madrid-Paris (existe un consenso
explicito sobre Zaragoza como hito incuestionable

del trazado, seguln acuerdo adoptado en la Cumbre
hispano francesa celebrada en diciembre de 2004
en Zaragoza). Ante la aparicién de proyectos que
podrian competir con la travesia -Ferrmed y otros-,
la Comisién indica que no se evaluara el avance de
los distintos proyectos, y no habra modificaciones,
antes de 2010.

Asimismo, el proyecto nimero 3 de la Red Transeu-
ropea se refiere al eje ferroviario de alta velocidad del
sudoeste de Europa, que conectara la red espanola
con la francesa. Contempla la conexion entre Figueras
y Perpinan (linea de transporte de pasajeros y mercan-
cias que se prevé operativa en 2009), y entre Lisboa-
Madrid-Vitoria-San Sebastian-Dax-Burdeos-Tours.

Los proyectos prioritarios nimero 3 y 16 son, por
tanto, las grandes infraestructuras que se contemplan
para lograr reequilibrar los modos de transporte entre
la Peninsula Ibérica y el resto de Europa, si bien cabe
apuntar otros que se sefialan mas adelante.

La TCP también esté incluida en el Plan Estratégico de
Infraestructuras de Transporte (PEIT) en un corredor
intermodal (carretera y tren) internacional. Concre-
tamente, es en el tercer periodo de actuaciones del
PEIT (2013-2020) cuando se prevé iniciar la ejecucion
de un nuevo corredor transpirenaico dentro de la red
basica de altas prestaciones (alta velocidad, trafico
mixto, doble via electrificada y ancho internacional),
siempre que se cumplan las previsiones de crecimien-
to del transporte.

El futuro corredor en velocidad alta Cantabrico-Mediterraneo por Zaragoza y la capital turolense tendria continuidad al norte y Europa por una futura TCP.
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Como vemos, la posibilidad de la Travesia Central
queda condicionada y relegada a un plazo lejano. Su
inclusiéon en los Presupuestos Generales del Estado
para 2006, aunque sea con una cantidad casi simbdli-
ca de 50.000 euros destinados a estudios previos, al
menos abre una tramitacion imprescindible. En este
sentido, en el Encuentro Hispano-Francés de alto nivel
celebrado en Barcelona el 17 de octubre de 2005, se
acordo licitar este ano el estudio sobre “modelizacion
del reparto modal de los tréficos de mercancias vy el
andlisis del encaje funcional del nuevo enlace en las
redes ferroviarias de ambos paises”, para definir los
posibles corredores, asi como acometer posteriormen-
te otro estudio de “anélisis territorial y medioambiental
de los trazados, dentro de los corredores previamente
definidos”, que debera estar realizado en 2008.

Siguiendo en materia de ferrocarriles, el PEIT prevé la
posibilidad de duplicar lineas como la Madrid-Hendaya
o el corredor del Mediterraneo, e incluye el estudio de
un nuevo corredor transversal catalan entre Lérida y la
frontera. Alli, en 2009 podria ponerse en servicio el
tramo del AVE entre Figueras y Perpifan, para cuya
ejecucion y posterior explotacion se ha seguido el
régimen de concesion (a 50 anos a favor de TPFERRO
formada por importantes constructoras espanolas y
francesas). Es preciso reiterar que se ha previsto la
dualidad viajeros-mercancias para esta nueva linea de
alta velocidad. En el primer caso, desde el centro
peninsular a la fachada atlantica, los ministros Alvarez-
Cascos y Robien acordaron (noviembre 2003) la crea-
cion de una Agrupacion de Interés Econdmico para
desarrollar los estudios de la conexion internacional
de Alta Velocidad Vitoria—Dax. Es decir, en ambos
casos, por delante de la TCP.

Desde una o6ptica aragonesa, es indispensable tam-
bién hacer referencia a los ejes vertebradores en sen-
tido norte-sur, claramente vinculados con los pasos
fronterizos, con los intercambios a Levante y con las
aspiraciones para el desarrollo de Teruel. Asi, el futu-
ro corredor en velocidad alta Cantabrico-Mediterréneo
por Zaragoza y la capital turolense tendria continuidad
al norte y a Europa por una futura TCP.

Linea de Canfranc

Sobre la linea internacional por Canfranc (interrumpida
en la vertiente francesa desde el 27 de marzo de
1970) las previsiones son alin mas inciertas. La reivin-
dicacion de su modernizacién y reapertura como paso
previo, alternativo o complementario a la TCP, ha veni-
do avalada por el encargo de proyectos de acondicio-
namiento en su itinerario en Espaha desde Huesca
(ciudad ya comunicada mediante AVE), por numero-
sos estudios, varios recientes, que calculan una viabi-
lidad y rentabilidad seguras, y también por el ultimo
impulso a la rehabilitacion de la monumental estacion
internacional. Sin embargo, los avances reales y com-

promisos en firme, sefnalados desde el pais vecino,
han sido nulos en la practica. La calificacion de “inte-
rés regional” -refrendada en el Encuentro Hispano-
Francés de Barcelona- afecta a un factor clave: la
aportacion financiera de las administraciones centra-
les de los estados.

B) Carreteras
Eje Europeo E-7. Tunel del Somport

Es conocida la ineficacia actual del Tunel del Somport
—clave del eje E-7 y que ha supuesto un coste de 254
millones de euros- debido al lamentable estado en la
vertiente francesa de la carretera RN134, hasta
Olorén. En Espana existe el compromiso de poner en
servicio en 2010 la autovia entre Zaragoza y Jaca y
acondicionar el tramo entre Jaca y el tunel del
Somport. En Francia, segun las previsiones, en 2010
podria entrar en servicio la nueva autovia de peaje
entre Pau y Langon, cerca de Burdeos, mientras la via
rapida de enlace Olorén-Pau estaria lista en 2015.
Pero la adecuacion de la RN134 entre la boca del tunel
y Oloron no estard finalizada hasta 2018. De esta
manera, el eje Sagunto-Zaragoza-Burdeos quedara
limitado en su funcionalidad hasta entonces.

Otros pasos carreteros en Aragén

Otros pasos por Aragéon (El Portalet en el Valle de
Tena y el tunel de Bielsa en Sobrarbe) padecen
igualmente graves limitaciones, por lo que han
merecido escasa valoracién a escala general, si bien
su interés para las comarcas inmediatas es eviden-
te, de manera que se sigue demandando su mejora,
de nuevo en la parte gala.

Finalmente, el tunel de Benasque-Luchon forma parte
de las reivindicaciones aragonesas y sobre todo riba-
gorzanas, cuyo tesén ha alcanzado mayor eco recien-
te pero que no consta en ninguna planificacion.

Ejes transversales

La comunicacion “transversal” entre valles y comuni-
dades pirenaicas es imprescindible para el conjunto
del drea y para potenciar las consecuencias de cual-
quier apertura de pasos, en aras al policentrismo.

En este aspecto, Francia cuenta con ventaja respecto
a Espana, mediante el eje de las autopistas A-64 y A-
61 (de Bayona a Narbona-Perpignan por Pau vy
Toulouse), practicamente concluido. En nuestro pafs,
la correspondencia recaeria en el futuro en la N-260
(Portbou-Sabinanigo, denominada “eje pirenaico”) y
en las futuras autovias A-22 y A-21 por Huesca entre
Lérida y Pamplona.

El acondicionamiento del eje pirenaico ha marchado a
escaso ritmo en territorio aragonés, donde esta pen-
diente todo el itinerario desde el Pont de Suert a
Campo, manteniendo la dificil comunicacion del valle
de Benasque, asi como entre Boltana (Balupor) y
Fiscal, o la variante de Ainsa.
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Autovias Subpirenaicas Pamplona-Huesca
y Huesca-Lérida

Respecto a la A-22 y la A-21 (conectadas entre Hues-
cay Jaca con la A-23 Norte-Sur o Mudéjar), en breve
podrén comenzar las obras en diversos tramos res-
ponsabilidad de la Administracion Central (ya se traba-
ja en la variante de Monzén). Navarra —con plenas
competencias— prevé concluir en 2010 sus obras. Esa
fecha podria ser viable para la A-22 Lérida-Huesca
pero, con toda probabilidad, imposible para la A-21
Jaca-Pamplona en Aragén.

Perspectivas

Tal como senala el informe “El transporte en Espana,
un sector estratégico” de CETMO —-Centro de Estu-
dios del Transporte para el Mediterraneo Occidental—
(Mayo 2005), “es en los Pirineos donde se sitla la
barrera critica, ya que incrementa el caracter de por si
periférico de Espana (...) Hay varias propuestas en
Espana sobre las infraestructuras ferroviarias priorita-
rias que serian necesarias para resolver el problema
del tréfico de mercancias. Pero faltan un gran debate
y un acuerdo para ejecutar las soluciones lo mas rapi-
damente posible (...). Esto requiere también actuacio-
nes ante la Unién Europea para que Francia no sea un
cuello de botella que haga inttiles las inversiones
espanolas. (...) Persisten problemas infraestructurales
de falta de capacidad porque los pasos pirenaicos
soportan ya una intensidad de tréfico (...) con tenden-
cia a aumentar mas rapidamente que lo estimado {...)
(que es del 50% para 2010). Resulta, por tanto, urgen-
te aumentar la capacidad de las conexiones viarias
transfronterizas.”

En solo un péarrafo queda resumida buena parte de las
perspectivas en el apartado de demandas. Es necesa-
rio realizar una prospeccion también por el lado de la
oferta, es decir, de las posibilidades de respuesta.

En “Las redes de infraestructuras viarias de transpor-
tes terrestres entre la Peninsula Ibérica y Francia; des-
coordinacion e insuficiencias”, José Maria Serrano
Martinez (Universidad de Murcia “Papeles de
Geografia” N2 39. Junio 2004) afirma que “un plantea-
miento propuesto por parte de Espana (...) consiste
en incrementar los enlaces a través de los Pirineos”
por carretera, destacando cuatro proyectos de vias
rdpidas: los enlaces Pamplona-Orthez, Jaca-Pau,
Viella-Toulouse y Puigcerda-Toulouse, aparte de las
dos autopistas existentes (La Junquera e Iran). Sin
embargo “la cuestion radica en que en el planeamien-
to francés (...) y con un horizonte temporal hasta
2025, dentro de sus 50 proyectos, no figura la conti-
nuacién de ninguno de esos cuatro enlaces referidos,
propuestos por Espana”.

En este aspecto, la opcién francesa se encamina
hacia la creacion urgente de las llamadas “autopistas
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del mar” (por el Atlantico y el Mediterraneo), como
alternativa a la saturacién de pasos, posibilidad ya
sefalada con anterioridad (proyecto 21 de las Redes
Transeuropeas). Precisamente, uno de los acuerdos
mas destacados del Encuentro hispano-francés de
Barcelona es poner en servicio una linea de “autopis-
tas del mar” en el Atlantico en el aho 2007.

Asimismo, la importancia futura que desde la UE se
ha otorgado al ferrocarril para equilibrar los modos
(Libro Blanco de Transportes, ano 2001), colisionaria
con el interés por la carretera. En este sentido, el cate-
drético José Maria Serrano afirma con precision que “si
no se llega a acuerdos globales acerca del modelo de
transporte, vélidos y efectivos en toda la Unién, obliga-
torios para sus Estados miembros, se proseguira con
un mercado fragmentado, a la vez que se camina hacia
una situacién de graves dificultades, en especial para
aquellos paises, como los dos ibéricos (...). En ese sen-
tido, Francia es consciente de su ubicacion central y
decisoria en la integracion espacial europea (...). Por
ello, mide sus cartas y calcula sus tiempos”.

Es asi con las carreteras y de igual forma respecto al
ferrocarril. Salvo estudios preliminares o planes gene-
rales a largo plazo, no existen compromisos rotundos
de Francia hacia Espana, excepto el tramo de
Figueras a Perpinan, ya que sus lineas principales de
alta velocidad estan programadas hasta Burdeos,
Toulouse y Montpellier. En el Encuentro de Barcelona
se confirmé este escenario con la falta de definicién
francesa respecto a las caracteristicas futuras del
tramo Montpellier-Perpindn o Burdeos-Espana. Por
consiguiente, a medio plazo, no habria conexion posi-
ble de la red espanola de alta velocidad a Europa, aun
cuando la UE contemple (proyecto 19 de las Redes
Transeuropeas) la interoperatividad de la red de alta
velocidad de la Peninsula lbérica, que quedaria aislada
del resto del continente.

A la vista de cuanto antecede, es patente que nos
hallamos frente a una época decisiva para las aspira-
ciones aragonesas. Constatadas las necesidades de
mejorar el transporte transpirenaico, resta por concre-
tar como y doénde llevar a cabo las nuevas aperturas.

Autopistas terrestres y del mar, ferrocarril convencio-
nal y de alta velocidad son multiples opciones abier-
tas, en ocasiones, percibidas como alternativas cuan-
do es evidente su complementariedad. De todas
maneras, los Pirineos centrales deberan o deberian
ser el escenario para el tercer gran paso.

Esta misma previsién ha sido valorada en otras comu-
nidades donde, en la modalidad de transporte por
carretera, se ocupan de impulsar autovias: Pamplona-
Orthez (que el gobierno de Navarra confia en abrir
hacia 2015), Barcelona-Puigcerda-Toulouse, eje euro-
peo E-9 por los tuneles del Cadi y Puymorens (con
dudas sobre su impacto), y Lérida-Viella-Toulouse.

Esta ultima (A-14) es la mas avanzada en la parte
espanola, con el desdoblamiento del tunel de Viella ya
superado su “cale”, si bien en la zona pirenaica se
acondicionarad en via de doble sentido. Queda claro
que se ha establecido una “competencia” entre territo-
rios a fin de acoger este “tercer” paso que en primer
término correspondera a la nueva autovia hacia Viella.

Desde Aragon se ha analizado esta prevision y, ante
los problemas en la carretera tras el tunel internacio-
nal por Jacetania, hay unanimidad politica y social en
reclamar un nuevo enlace desde Barbastro (al pie de
la autovia A-22) que vincule a los ejes aragoneses (la
citada A-22 y también la A-23) con el nuevo paso a
Francia, sin renunciar a la demanda de adecuacion
de la RN134.

En cuanto al ferrocarril, Aragén mantiene una actividad
permanente acerca de la TCP. El compromiso de reali-
zar estudios previos y un analisis territorial y medioam-
biental de posibles trazados aun debe alcanzar resulta-
dos vy, si los Presupuestos espanoles para 2006 han
abierto una partida expresamente asignada a la TCP, no
ha sucedido otro tanto en Francia, que se ha inclinado
por la comunicacién de Lyon a Turin bajo los Alpes.

El indudable aval que supone la incorporaciéon de la
TCP a las Redes Transeuropeas tiene un valor relativo,
pero supone el principal asidero y palanca sobre la
que mover este proyecto, cuyo coste y plazos (15-20
anos) para un tunel que podria prolongarse mas de 40
km., no son superiores a otros como el de San
Gotardo (Suiza) o Seikan (Japén) o la citada Lyon-Turin.

Priority section

Rail in preparation

under construction Road

completed Rail

Burgos,

Porto

. Salamanca
Aveiro

Lisboa
Setubal

Other priority axes

Motorway of the sea

En cualquier caso, esté fijada una fecha limite: 2010 y
la revisién de las Redes Transeuropeas, en la que
influirdn varios factores. Entre ellos, las perspectivas
presupuestarias de la UE 2007-2013, que afectaran a
los fondos de cohesion. Para entonces, la TCP tiene
que haber dado pasos firmes y sin retorno, ya que
—aparte de las autopistas del mar— de manera similar
a la “competencia” sobre los nuevos pasos por carre-
tera, han surgido iniciativas en ferrocarril.

Se pueden senalar, en lo que interesa a Aragén y obvian-
do otros (tunel de Salau), basicamente tres. La mencio-
nada Ferrmed, potente asociacion formada por empre-
sas y entidades, que promueve un eje Algeciras-
Duigsburg, comunicando plataformas de transporte
terrestre, maritimo y fluvial. SEOPAN, asociacion de las
mas importantes constructoras espanolas, propone un
plan que incluye dos ejes: el Mediterraneo y el
Barcelona-Madrid-Algeciras (incorporaria a Zaragoza
pero dejarfa excluido a todo el Alto Aragon, con el efec-
to desequilibrante para nuestra Comunidad).

Finalmente, el proyecto New Opera, promovido por
operadores de transporte y acogido por la Comision
Europea, para crear una red ferroviaria de mercancias
a partir de las vias convencionales subutilizadas tras la
entrada en servicio de los trazados de alta velocidad.
A éstos se suman los estudios asumidos en el PEIT
respecto a un nuevo eje transversal entre Lérida y
Gerona.

Frente a esta diversidad, el informe de la Fundacion
CETMO senala que “no existe todavia una gran pro-
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Angouléme
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Vitoria X
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Zaragoza
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Madrid

La Union Europea contempla la TCP en su mapa de Redes Transeuropeas como “Otros ejes prioritarios”.

Fuente: Trans-European. TENT-T priority axes and projects (European Commission , 2005)
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puesta de &mbito estatal consensuada y en la que se
vuelquen todos los esfuerzos (...). Es necesario con-
centrar todos los esfuerzos en definir una solucién
consensuada y en presionar para su ejecucion lo mas
rapidamente posible”.

Finalmente, todo se resume en dos conceptos: a) la
apertura de nuevos pasos para el transporte hacia
Europa es cuestion de Estado para Espana, que b)
depende de decisiones politicas en primer lugar espa-
nolas. En este terreno, Aragén podria hacer valer argu-
mentos de peso: situacion geografica en la via méas
directa, armonizacion del desarrollo interior-periferia,
estabilidad social y politica, deudas histéricas como el
cierre del Canfranc...

Desde Aragén cabria seguir intensificando la colabora-
cion con las autoridades, instituciones y entidades del
sur de Francia; procurar una mayor presencia en
Bruselas, incluso con la creacién de un “lobby”; pero
es también necesario, o podria decirse que prioritario,
centrar los esfuerzos hacia Madrid, en breve plazo y
en cada oportunidad (las revisiones periddicas del
PEIT son una evidente).

Conclusiones

e Existe una gran incertidumbre sobre cuél serd el
esquema de transportes que articulard la relacion
entre la Peninsula Ibérica y el resto del continente a
través de los Pirineos. Aragén debe mantener sus
legitimas aspiraciones y defender con el peso de los
argumentos y de la légica sus reivindicaciones, pues
de cémo se resuelva la interrelacion transfronteriza
depende, en buena medida, su futuro. Y ello sin per-
der de vista que se trata de un asunto que trasciende
lo local ya que, como aprobaron las Cortes de Aragéon
en junio de 2005, los pasos fronterizos por el Pirineo
Aragonés son cuestion de Estado, y acordaron dirigir-
se al Gobierno central “requiriéndole con la mayor
energia y énfasis para que por todos los medios diplo-
maticos y politicos, incluidos los atinentes a la Union
Europea, presione al Gobierno francés al objeto de
que asuma un comportamiento distinto del que viene
observando en las comunicaciones por carretera y
ferrocarril que atraviesan el Pirineo aragonés, y con
atencién especial en la consideracion de la travesia
central ferroviaria por el Pirineo como cuestion
imprescindible para Aragén y para el Estado”.

e Espana puede ver reducidas sus posibilidades de
desarrollo si no se produce una adecuada solucién al
estrangulamiento de los traficos terrestres transnacio-
nales, por lo que ha de tener sus ideas muy claras y
defender sus proyectos contra viento y marea.
Actualmente, a la indefinicion citada se une la prolife-
racion de iniciativas que se plantean como alternativas
a los proyectos del Gobierno, dispersando esfuerzos,
ideas e intereses, en competencia interterritorial.
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Todo ello dificulta claramente la labor del Gobierno
ante Francia y las instancias comunitarias. Por ser una
cuestiéon de Estado, Espana debe mantener muy cla-
ros sus objetivos y los proyectos que constituyen su
apuesta.

e La actitud de los sucesivos gobiernos de Francia
respecto a la permeabilizacion del Pirineo se sustancia
en declaraciones bienintencionadas, pero habitual-
mente vacias de contenido y sin compromisos firmes,
o por acuerdos que en realidad sélo suponen timidos
progresos. Es preciso que las autoridades galas
tomen conciencia, por fin, de la necesidad de dar res-
puestas serias al problema que supone la saturacion
de los pasos transfronterizos.

e El problema del estrangulamiento de los pasos pire-
naicos es de envergadura y repercusiones europeas.
La solucion deberia tener la misma consideracion.
Consecuentemente, lo deseable -y dificil en la actuali-
dad- seria que el marco legislativo, financiero y deci-
sorio de la UE permitiera romper resistencias y captar
voluntades en aras a un interés superior, para conse-
guir una permeabilizacién de la cordillera que conju-
gue la diversificacion de opciones y de modos de
transporte, asumiendo como punto de partida los pro-
yectos recogidos de la Red Transeuropea de
Transporte aprobada por la Comision.

e El factor tiempo es determinante, y el momento es
ahora, no dentro de veinte anos. Entonces puede ser
ya demasiado tarde. Todo ello referido a las comunica-
ciones transfronterizas en general, y a la TCP en par-
ticular. Este proyecto cuenta actualmente en Espana
con consenso politico, técnico y social —no asi en
Francia, cuyo grado de compromiso es aun muy difu-
so— y estd respaldado por la Unién Europea y la
Comunidad de Trabajo de los Pirineos. Si en los proxi-
mos cuatro anos No se consiguen avances sustancia-
les, la TCP puede decaer definitivamente, algo que
Espana no puede permitirse de ningin modo.

En definitiva, la Peninsula Ibérica corre el riesgo de
quedar relegada a un segundo plano en el concierto
internacional debido a su enclavamiento en una ubica-
cion excéntrica respecto al conjunto de la Union
Europea. Igualmente, Aragén no podria obtener de
ningln modo un aprovechamiento de su renta de
situacion y cualquier expectativa de reequilibrio terri-
torial, asi como la apuesta por la dinamizaciéon median-
te la logistica industrial e incluso la propia industria
actual, se verian comprometidas. Es del todo impres-
cindible remediar esta indeseada situacion, ya que
conllevaria secuelas mas que indudables sobre nues-
tro desarrollo social y econémico. Las respuestas y las
soluciones son evidentes, ya estédn sobre la mesa y
solo falta la decidida voluntad de acometerlas.
Podemos asegurar que Espana, y con ella Aragén, se
esta jugando su futurom
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La entrega numero 18 de la coleccion Territorio estéa dedica-
da a una de las comarcas mas sefneras de nuestra
Comunidad Auténoma: El Bajo Aragén, cuyas notas de iden-
tidad quedan perfectamente acufadas en las 374 péginas
del libro.

Como es preceptivo en todos los volumenes de la colec-
cion, comienza este libro con una introduccion al medio
natural y a las transformaciones que sobre él ha ido realizan-
do el ser humano a lo largo de los siglos. El rio de la comar-
ca por antonomasia, el Guadalope, es analizado de forma
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monografica, asi como las formaciones tipicas de esta zona
como son las “saladas”, lagunas salinas que, junto a las de
las vecinas comarcas de Monegros y Ribera Baja del Ebro,
albergan ecosistemas Unicos en Europa. No podia faltar un
espacio dedicado a Francisco Loscos Bernal y a José Pardo
Sastrén, dos de los mas ilustres botanicos espanoles, origi-
narios del Bajo Aragén.

La Historia de la comarca se aborda con apartados que
arrancan de los tiempos mas remotos. No en vano esta fue
una tierra pionera en las investigaciones arqueoldgicas en
Espana. Es en la Edad Media cuando se comienzan a gene-
rar las caracteristicas vy la idiosincrasia que va a calificar al
Bajo Aragén como una comarca compacta, y estas claves
son analizadas aqui con rigor y con capitulos dedicados
especificamente a la Concordia de Alcaniz y a los judios de
la Tierra Baja. La Epoca Contemporanea es rica en aconteci-
mientos bélicos unas veces, como los episodios de las con-
tiendas carlistas o la Guerra Civil de 1936, y econémicos
otras, como fue la industria aceitera que fue el motor de cre-
cimiento de la comarca en los siglos XVIII al XX.

El Arte es analizado desde multiples perspectivas, haciendo
hincapié en aquellos periodos, estilos y manifestaciones
estéticas mas caracteristicas del Bajo Aragén. Lo gético y lo
modernista son tratados con minuciosidad y constituyen
dos estilos que toman especial carta de naturaleza en estas
tierras. No quedan en el tintero cuestiones tan singulares
como el barroco, el elenco de soberbias casas consistoria-
les bajoaragonesas, realizaciones de arquitectura popular
como las neveras, o referencias a monumentos excepciona-
les como el Desierto de Calanda. Naturalmente, los artistas
contemporaneos, con Luis Bufuel a la cabeza, no podian
quedar fuera de esta vision panoramica de la rica creatividad
del Bajo Aragoén.

Enlaza perfectamente con este bloque el siguiente capitulo
dedicado a las “Huellas de sus gentes”, donde se repasan
las aportaciones intelectuales e inmateriales que las diver-
sas generaciones que han habitado esta comarca durante
milenios han acumulado poco a poco hasta formar ese poso
peculiar que impregna todo lo que tiene que ver con la Tierra
Baja. La literatura, las lenguas, las leyendas, la semana
santa, la alimentacion y el aceite son los cimientos en los
que reposa la fuerte personalidad del Bajo Aragén.

El Ultimo blogue de trabajos se dedica a analizar el presen-
te y el futuro de la comarca, partiendo de una radiografia en
cifras que evidencia los puntos fuertes y débiles. Se com-
plementa con una visiéon de la estructura econémica del
Bajo Aragon, y desde esta éptica se hace hincapié en los
recursos endogeneos como el melocoton de Calanda, el
aceite y los valores culturales de la comarca, a partir de sus
museos y centros de interpretacion.

Cierra este volumen el habitual apéndice estadistico y una
completa visién de cada una de las poblaciones que compo-
nen la Comarca del Bajo Aragon.

Comarca de Ribera Baja del Ebro
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Una comarca mas vez la luz en la coleccién Territorio. Esta
vez le corresponde a la Ribera Baja del Ebro que desde el
area de influencia de la ciudad de Zaragoza se extiende
hacia oriente, vertebrada por el retorcido curso del Ebro que
pasa de las llanuras abiertas de Pina, Quinto, Gelsa y Velilla
a los encajados meandros de Cinco Olivas, Alborge, Séstago

y Escatrén. Toda la comarca esta regida por la paradoja del
rio y de la sequedad mas extrema, pues al hilo vivificante
que dejan las huertas tradicionales, pegadas a las orillas del
Ebro, se le oponen inmensas superficies del secano mas
feroz, montes y valles que ven como el agua pasa a sus pies
sin poder aprovecharla.

La panoramica que muestran los treinta y seis autores que
han colaborado en este volumen es sumamente completa y
refleja a la perfeccion los rasgos caracteristicos y cohesiona-
dores de esta comarca. El medio natural, como queda di-
cho, muestra brutales contrastes y por lo tanto una diversi-
dad geoldgica y biolégica Unicas que es de vital importancia
para comprender las singularidades de la Ribera Baja del
Ebro. A las formaciones yesiferas se les concede una espe-
cial atencion, asi como al rio Ebro en su papel de modelador
del paisaje, y a los endemismos animales, caso del crusta-
ceo Candelacypris aragonica, presente soélo en las lagunas
saladas de Séastago.

La Historia esta reflejada por estudios que se remontan a
los testimonios mas remotos de la presencia del ser huma-
no en estas tierras, con hincapié en las etapas ibérica y
romana. Aqui, en Velilla de Ebro, se situ6é una de las ciuda-
des mas importantes de la Hispania romana: la Colonia
Celsa. La Edad Media es repasada de forma sintética, con
especial mencién a la minoria judia presente en Pina, Quinto
y Séstago, y al monumento medieval més importante de la
comarca: el monasterio cisterciense de Nuestra Sefora de
Rueda, en Séastago. La Edad Moderna viene marcada por el
control senorial de los distintos pueblos de la zona y la fuer-
te presencia morisca con sus problemas de convivencia y
las funestas consecuencias econémicas derivadas de la
expulsion. Se termina el repaso histérico por una de las
caracteristicas de la Ribera Baja, como es el asociacionismo
agrario, que puede ser considerado como un primer estadio
de convivencia supramunicipal. El mudéjar y el monasterio
de Rueda son los grandes protagonistas del apartado dedi-
cado al arte en esta comarca, complementado con un cuida-
do y riguroso capitulo dedicado a las artes en el Rena-
cimiento y el Barroco.

Pero si en un apartado de esta obra queda reflejada la esen-
cia de la Ribera Baja, es en el dedicado a las huellas de sus
gentes. La arquitectura popular, los usos y costumbres, los
oficios casi olvidados, la indumentaria tradicional y las rela-
ciones entre el hombre y el rio, suponen un compendio del
verdadero espiritu que une a estas poblaciones.

Termina el libro con una perspectiva de las claves del pre-
sente y el futuro de esta zona: industria, agricultura servi-
cios sociales y respeto al medio ambiente, son el soporte en
que se apoya un crecimiento sostenible de la Ribera Baja
del Ebro. No faltan los consabidos anexos dedicados a glo-
sar cada una de las poblaciones que conforman esta comar-
ca, asi como las tablas confeccionadas para este fin por el
Instituto Aragonés de Estadistica.
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Depdsito Legal: Z-3424-2004
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Esta publicacion constituye la continuacion y actualizacion
de la realizada con el mismo nombre en el ano 2001. Consta
de 33 encartes en formato DINA-3, uno por cada una de las

comarcas de Aragon. En cada uno de ellos queda reflejado
por una de las caras la ficha identificativa de cada comarca,
los municipios que la componen con su poblacion, su ubica-
cién cartografica en Aragén y un mapa detallado de la
comarca en cuestion.

En la otra cara se disponen ordenadamente datos relativos
a poblacion con indicadores demograficos de varios tipos y
comparativa con Aragon, piramide de poblacion y evoluciéon
de la misma desde 1900 hasta 2003. El resto de datos esta-
disticos comarcalizados se refieren a equipamientos socia-
les, educacion, valor afadido bruto comarcal, participacion
sectorial en el VAB, empresas por actividad principal,
empresas por tamano, turismo, evolucién del empleo, com-
posicion del empleo, paro registrado, espacios protegidos,
superficies ocupadas, ganado y principales cultivos.

Con esta edicién de los datos basicos de las comarcas de
Aragon se pretende disponer de forma masiva de una infor-
macion estadistica imprescindible para la planificacion de
iniciativas publicas y privadas a lo largo de nuestro territorio.






