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EL CANFRANC DEJA DE SER UNA ASIGNATURA PENDIENTE

Los gobiernos de España
y Francia ponen
en marcha la
reapertura de la línea
Pau•CanfrancZaragoza

El 27 de marzo de 2000, el gobierno
francés y el Consejo Regional de Aquitania

acordaron incluir la reapertura del
ferrocarril Pau-Canfranc en el contrato de
plan Estado-Región 2000-2006, dando así

por zanjado un largo período de
estancamiento del proyecto. La reapertura

de la línea, además, contará con
financiación europea, pues la

Unión Europea ha incluido el proyecto en
su último Libro Blanco, considerándolo

prioritario desde el punto de
vista de la infraestructura.

L--P 1 pasado 27 de marzo, los re-
presentantes del gobierno

.ii
central francés y del Consejo
Regional de Aquitania acor-

daron incluir la reapertura del ferro-
carril Pau-Canfranc en el contrato
de plan Estado-Región 2000-2006,
documento que recoge las inversio-
nes que deben realizar las distintas
administraciones públicas en una
región, y cuya dotación, en este
caso, asciende a 8.500 millones de
pesetas. Queda, pues, zanjado uno
de los principales obstáculos -la ne-
gativa francesa- que ha impedido
durante treinta años la reapertura de
la línea de montaña. Ahora, corres-
ponde al gobierno español tomar la
iniciativa por la parte que le corres-
ponde.

El 18 de julio de 1928, 75 años
después de que se hiciera público
el manifiesto "Los aragoneses a la
nación española", en el que se pe-
día por primera vez la construcción
de un ferrocarril que uniera Madrid
y París a través del Pirineo central,
se inauguraba el ferrocarrril transpi-
renaico occidental Zaragoza-Can-
franc-Pau y la estación internacional
de Canfranc.

Pese a las esperanzas deposita-
das en ella, la línea no tuvo nunca
un tráfico intenso, salvo durante la
segunda guerra mundial, cuando
fue muy utilizada por motivos estra-
tégicos. La falta de mantenimiento

provocó el deterioro de las instala-
ciones y, el 27 de marzo de 1970, el
accidente de un tren francés de
mercancías provocó el hundimiento
del puente de l'Estanquet, en el va-
lle de Aspe, circunstancia que apro-
vecharon los Ferrocarriles Estatales
Franceses (SNCF) para suspender el
tráfico internacional. Desde enton-
ces, el servicio de viajeros se presta
entre Olorón y Canfranc mediante
autobuses.

Los aragoneses han reivindicado
la reapertura de la línea en numero-
sas ocasiones, bien con manifesta-
ciones, bien con viajes especiales
por las cada día más abandonadas
líneas. Pero la demanda, en ocasio-
nes muy apoyada por el Ministerio

de Transportes español y Renfe,
chocaba invariablemente con la ne-
gativa del gobierno francés y SNCF
a emprender la reconstrucción y,
sobre todo, a explotar una línea de
difícil trazado —con curvas de hasta
200 metros de radio y pendientes de
43 milésimas- en un momento en
que los intercambios por ferrocarril
era escasos y, además, seguía so-
brando capacidad en los pasos, mu-
cho más fáciles, de Irún/Hendaya y
Port Bou/Cerbére.

Petición. Hasta 1992, la petición
de apertura se movió en el terreno
de las buenas palabras, pero, en di-
ciembre de ese año, la Justicia orde-
nó paralizar las obras del túnel ca-
rretero de Somport, a causa de va-
rios recursos presentados contra él.
Aquella decisión judicial, a la que
siguieron otras en el sentido de
cuestionar la viabilidad del proyec-
to, sirvió para que empezaran a sur-
gir argumentos de mayor peso,
como la propuesta de implantar el
sistema de carretera rodante (camio-
nes enteros montados sobre el tren)
en el Canfranc. Esta iniciativa coin-
cidió con la presentación en socie-
dad de Crefco (Coordinadora para
la reapertura del ferrocarril Can-
franc-Olorón), creada en 1993, si-
guiendo el modelo de Creloc, orga-
nización creada en Francia siete
años antes.
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Quizás, el principal motivo que
ha llevado a Francia a cambiar de
opinión ha sido el crecimiento ex-
perimentado por el transporte de
mercancías a través de la frontera
en los últimos años.

En 1997, según André Etchélé-
cou, profesor de la Universidad de
Pau. atravesaron la frontera 91,5 mi-
llones de toneladas, de los que sola-
mente 7,5 lo hicieron por ferrocarril;
el tren, por tanto, no capta ni si-
quiera el 10 por ciento del total. Ello
supuso que 13.000 camiones pasa-
ran cada día los Pirineos, la mayor
parte por sus extremos.

En 1984, cruzaban la frontera
3.700 camiones diarios, pero en
sólo 13 años, el transporte de mer-
cancías por carretera se ha multipli-
cado por 3,5, mientras que, por
ejemplo, en los Alpes franceses sólo
se multiplicó por 2,9. Todo esto
hace suponer que, incluso con un
ritmo de crecimiento menor que el
de años pasados, en 2017 podrían
estar pasando la frontera hispano-
francesa 30.000 camiones cada día.

El año 1998 puede considerarse
clave para el proceso de reapertura
de la línea. En el mes de octubre
tuvo lugar el simposio internacional
"Transporte sostenible en zonas de
montaña, el papel del ferrocarril en
el transporte de mercancías por el
Pirineo central", organizado por la
Fundación Ecología y Desarrollo, la

Fundación de los Ferrocarriles Espa-
ñoles, la Universidad de Zaragoza y
el Ayuntamiento de Canfranc, que
reunió en Jaca a expertos de Espa-
ña, Francia, Suiza e Italia.

Las ponencias y debates celebra-
dos en este simposio, publicadas en
un libro que se editó en español y
francés, hicieron que los gobierno
español y francés, enfrentados al di-
lema de un tráfico creciente y una
carretera cada vez más saturada, se
plantearan estudiar las posibilidades
del ferrocarril de Canfranc. Así el
Ministerio de Fomento español ad-
judicó a la consultora Iberinsa la re-
alización de un "Estudio de alterna-
tivas de mejora del trayecto Sagun-
to-Zaragoza-Pirineo central", por
importe de 77 millones de pesetas.
Por su parte, el Consejo Regional de
Aquitania encargó a las empresas
Systra y JLR Conseil un "Estudio pa-

Estación trimonial y de rehabilitación de la lí-
ferroviaria nea ferroviaria Pau-Canfranc", con

de un presupuesto de 18 millones de
Canfranc.	 pesetas.

El estudio español, mucho más
amplio, afecta a todo el eje desde
Valencia a Canfranc (540 kilóme-
tros). El estudio francés afecta a un
tramo más corto (93 kilómetros) y
las exigencias en cuanto al detalle
de las actuaciones que deben reali-
zarse son también menores. Ambos
estudios se concluyeron en 2000.

Las cuatro alternativas que plan-
teaba el estudio de Iberinsa han

sido analizadas por la comisión his-
pano-francesa, que dado el carácter
transfronterizo de la línea, supervisa
los trabajos. La opción elegida con-
siste en la renovación integral de la
vía, en ancho UIC, entre Tardienta y
Canfranc; la duplicación de vía en-
tre Zaragoza y Tardienta para im-
plantar el ancho internacional; la su-
presión de todos los pasos a nivel;
el acceso a un centro de transportes
multimodal en el entorno de Zara-
goza; y, la construcción de una esta-
ción de mercancías junto con la im-
plantación de CTC y electrificación
a 25 kilovoltios. El presupuesto total
de las obras entre Zaragoza y Can-
franc asciende a algo más de 61.000
millones de pesetas, incluyendo la
inversión en la vertiente española
para la reapertura del túnel ferrovia-
rio internacional de Somport.

El proyecto se ha dividido en
tres tramos. El primero, Canfranc-
Huesca, con una longitud de 134 ki-
lómetros, para el que se pretende la
renovación en ancho internacional,
la electrificación e instalación de
CTC que incluye, además, renova-
ción de carril, traviesa y balasto e
implantación del ancho internacio-
nal, sustitución de tramos metálicos,
rehabilitación de los túneles y trin-
cheras, supresión de pasos a nivel,
mejoras de drenaje, electrificación a
25 kilovoltios, instalación de CTC y
remodelación de estaciones con vía
de apartado de 750 metros de longi-
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tud. En este subtramo se incluye la
reapertura del túnel ferroviario de
Canfranc, con una longitud de 7.874
metros, de ellos, 4.714 en territorio
español, incluyendo todas aquellas
actuaciones que sean necesarias
para cumplir la normativa de seguri-
dad para túneles ferroviarios. El pre-
supuesto total de la reapertura del
túnel ferroviario es de 2.644 millo-
nes de pesetas, de ellos 1.583 co-
rresponden al lado español.

Electrificación. En el segun-
do tramo, entre Huesca y Tardienta,
con una longitud de 21 kilómetros,
se pretende la adaptación al ancho
internacional, incluyendo la supre-
sión de todos los pasos a nivel, la
instalación de control de tráfico
centralizado (CTC), la electrificación
a 25 kilovoltios y la remodelación
de estaciones incluyendo vía de
apartado de 750 metros de longitud.

Respecto al tercer tramo, entre
Zaragoza y Tardienta, con una lon-
gitud de 63 kilómetros, se construirá
una vía nueva en ancho internacio-
nal paralela a la existente, y que in-
cluye, además, la instalación com-
plementaria de CTC, electrificación
a 25 kilovoltios y también la remo-
delación de estaciones, incluyendo
vía de apartado de 750 metros.

El itinerario Zaragoza-Huesca
formará parte de la red ferroviaria
de alta velocidad. De hecho, ya se
ha licitado la redacción del proyecto
constructivo del corredor noreste de
alta velocidad, es decir, la línea Za-
ragoza-Huesca-Canfranc, tramo Za-
ragoza-Zuera, plataforma y vía, con
un presupuesto aproximado de 98
millones de pesetas y una longitud
de 23 kilómetros; el proyecto cons-
tructivo del corredor noreste de alta
velocidad en el tramo Zuera-Tar-
dienta, plataforma y vía, con un pre-
supuesto de 92 millones de pesetas
y una longitud de 28 kilómetros; el
proyecto constructivo del corredor
noreste de alta velocidad en el tra-
mo Tardienta-Huesca, adaptación al
ancho internacional, con un presu-
puesto de 35 millones de pesetas y
una longitud de 22 kilómetros; y, fi-
nalmente, el proyecto constructivo
para la electrificación e instalacio-
nes de seguridad y comunicaciones
de todo el itinerario comprendido
entre Zaragoza y Huesca (73 kiló-

metros), con un presupuesto de 65
millones de pesetas.

Los tiempos de viaje entre Zara-
goza y Canfranc para tráficos de via-
jeros, una vez se hayan realizado las
actuaciones previstas, será de 1
hora y 40 minutos —en la actualidad,
3 horas 44 minutos-, lo que significa
una reducción de tiempo superior a

las 2 horas. Para las mercancías, con
una composición de 800 toneladas
por tren, el tiempo de viaje estima-
do entre Zaragoza y Canfranc será
de 2 horas y 8 minutos; entre Zara-
goza y Huesca, se pasará de 1 hora
y 10 minutos en la actualidad a 35
minutos; mientras que entre Zarago-
za y Huesca el tiempo de viaje será
de 2 horas 10 minutos (hoy, 4 horas
38 minutos). La capacidad máxima
de la línea será de 12 trenes de via-
jeros y 30 de mercancías.

Se calcula que en el año 2005, al-
rededor de 87.000 viajeros atravesa-
rá la conexión internacional por
Canfranc, y 111.600 en el año 2015.

En cuanto a mercancías, a partir
de los datos actuales, referidos a los
tráficos a través de los Pirineos para
el conjunto de todos los modos de
transporte, se han definido dos hi-
pótesis: por un lado, crecimiento
bajo de la demanda, lo que supon-
drá 1,2 millones de toneladas en
2005, y 1,4 millones de toneladas en
2015; en la hipótesis de crecimiento
alto de la demanda, implicaría 1,9
millones de toneladas en 2005, y 3
millones en 2015. Hay que recordar
que, como las comunicaciones fe-
rroviarias son hoy día inexistentes,
hay que comparar estos datos con
una cifra cero de toneladas en el
momento actual.

Subtramos. Dado el carácter
internacional de la línea y su poten-
cial para el transporte de mercancí-
as, el estudio de Iberinsa señala la
conveniencia de realizar la línea en
ancho internacional con electrifica-
ción a 25.000 voltios en corriente al-

terna.

El estudio recalca igualmente la
magnífica ubicación de la estación
término en Zaragoza, que facilitará
la explotación de la línea como eje
básico para el transporte intermo-
dal. La electrificación de la línea

Aliado del medio ambiente
Una de las bazas que va a permitir la reapertura de la línea ferrovia-
ria de Canfranc es sin dudas el medio ambiente. Porque si un tráfico
intenso de camiones plantea problemas en cualquier parte, mucho
más en zonas de montaña de gran belleza como el alto valle del río
Aragón en España y el de Aspe en Francia.

Pero ambos valles serán atravesados en un futuro muy cercano
por el eje europeo de carretera E07 (Valencia-Burdeos), para el que
se ha perforado un túnel de 8 kilómetros, paralelo al del ferrocarril.
Se calcula que el eje E07 lo utilizarán diariamente alrededor de mil
camiones al principio y tres mil en pocos años.

Esta amenaza ocasionó un fuerte movimiento de protesta al pro-
yecto carretero en el valle de Aspe, que ha motivado importantes re-
trasos de las obras de modernización de la RN-134.

La oposición de los habitantes del valle de Aspe se alió muy pron-
to con asociaciones como Créloc y Crefco, que desde hace años re-
clamaban la reapertura del ferrocarril internacional. Ambas organi-
zaciones proponían que buena parte de los tráficos del nuevo eje ca-
rretero se realizaran por ferrocarril, que no causaría ningún impacto
porque existe desde 1928 y se halla perfectamente integrada en el
paisaje de esos valles. q
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permitirá asimismo desarrollar al
máximo su capacidad de transporte
al permitir remolcar mayores cargas.
Por otra parte, la elección de la ten-
sión de 25 kilovoltios, además de
presentar una serie de ventajas eco-
nómicas, responde a la necesidad
de homogeneizar las instalaciones
empleadas en todas las redes tran-
seuropeas. Las actuaciones descritas
representan un presupuesto total
para la ruta Zaragoza-Huesca-Can-
franc de algo más de 61.000 millo-
nes de pesetas.

Para el tramo Zaragoza-Teruel,
de 185 kilómetros, se ha elegido el
denominado escenario rectificado
con variantes. Tiene el objetivo de
obtener un radio mínimo de 2.300
metros en todo el eje, compatible
con velocidades iguales o superio-
res a 220 km/h. En el terreno de in-
fraestructura y superestructura, se
adaptará a alta velocidad, con re-
novación de la superestructura, es
decir, carril, traviesa y balasto; sus-
titución de puentes metálicos; me-
jora del drenaje y terraplenes; am-
pliación y sustitución de vías de
apartado en Santa Eulalia, Caminre-
al, Ferreruela y Cariñena; mejora
de las estaciones; la supresión de
todos los pasos a nivel y cerra-
miento de la vía en zonas urbanas;
instalaciones de seguridad y comu-
nicaciones con puesto de teleman-
do en Zaragoza y su ordenación
con puesto de telemando a lo largo
de todo el itinerario, así como elec-
trificación, incluyendo subestacio-
nes eléctricas.

Otro trayecto, Teruel-Sagunto,
con una longitud de 138 kilómetros,
se electrificará, pero no está prevista
la realización de grandes variantes
de trazado para no penalizar grave-
mente las mercancías, dado que la
construcción de estas variantes su-
pondría un empeoramiento del per-
fil longitudinal. Para este tramo, se
proponen las siguientes actuacio-
nes: renovación de la superestruc-
tura, es decir, carril, balasto y travie-
sas en 18 kilómetros y una renova-
ción parcial en el resto del
itinerario; la sustitución de puentes
metálicos; la mejora de terraplenes
y desmontes; la mejora del drenaje;
la sustitución y ampliación de vías
de apartado; la racionalización de
estaciones mediante su adaptación

a las necesidades de explotación; la
supresión de ocho pasos a nivel y
cerramiento en zona urbana, así
como la mejora de instalaciones de
seguridad y comunicaciones, y la
electrificación para completar todo
el itinerario entre Sagunto y Can-
franc. El tiempo de viaje entre las
dos ciudades sería de 1 hora y 27
minutos, frente a las 2 horas y 14
minutos actuales.

Respecto a la demanda, el núme-
ro de viajeros en el total del corre-
dor, excluido el tráfico internacional
por Canfranc, se duplicará en el ho-
rizonte del año 2005 respecto a la
cifra actual; en cuanto al tráfico de
mercancías, excluido el internacio-
nal, aumentará un 30 por ciento en
2005. Si se incluye el tráfico interna-
cional de mercancías, el tráfico del
corredor se multiplicará por tres
hasta llegar a 3,2 millones de tone-
ladas.

Otro de los aspectos estudiados
ha sido la construcción de un posi-
ble túnel de base en el Pirineo cen-
tral, para el cual se han planteado
siete alternativas. El origen de las
distintas alternativas en el lado es-
pañol es o bien Villanúa o Sabiñá-
nigo, y en la vertiente francesa Be-
dous, Laruns o Lourdes. La longitud
total de las alternativas varía entre
39 y 47 kilómetros, que se corres-
ponden con túneles de base de 33 y
47 kilómetros, y un abanico de cos-
tes que oscila entre los 319.000 y
513.000 millones de pesetas.

Como conclusión, cabe señalar
que el corredor ferroviario Valencia-
Zaragoza-Pirineos se beneficia de
las actuaciones incluidas dentro del
programa de alta velocidad de los
tramos Teruel-Zaragoza, por una
parte, y Zaragoza-Huesca, por otra,
que supone una longitud total de
269 kilómetros, es decir, el 50 por
ciento de la longitud total del iti-
nerario. La longitud restante se ha
incluido dentro del Plan de Infraes-
tructuras, en el programa deno-
minado mejora de la red conven-
cional. Además, con las actuaciones
propuestas, se consigue una reduc-
ción significativa de los tiempos de
viaje, pasando a 4 horas 12 minutos
entre Sagunto y Canfranc para viaje-
ros. Es significativa también la re-
ducción de tiempo de viaje para los
recorridos parciales Zaragoza-Hues-
ca, con 35 minutos, y Zaragoza-Te-
ruel, con 1 hora 5 minutos.

Otra cuestión que conviene re-
saltar es que la implantación del an-
cho internacional permitirá la rea-
pertura de una conexión internacio-
nal, hoy inexistente, entre España y
Francia. Esta ruta, propuesta con-
juntamente por los gobiernos de Es-
paña y Francia para su inclusión en
la red transeuropea, formará parte,
junto con las conexiones con Irún y
Figueras-Perpignan, de las comuni-
caciones ferroviarias en ancho inter-
nacional, de acuerdo con las previ-
siones del Plan de Infraestructuras
2000-2007. Yolanda del Val q
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