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FE DE ERRATAS

Pagina 73. En el apartado 1V.2.2.1 “Actuaciones previstas”, “Modernizacién del
tramo Pau-Oloron Sainte Marie: Presupuesto de 35 millones de euros establecidos
en el contrato Estado-Regiébn de Aquitania’, segunda linea, debe figurar
“Desmantelamiento de la subestacion de de 1.500 V CC de Bidos” en lugar de
“Desmantelamiento de la subestacion de 1.500 V CC de Bedous”.

Péagina 78. En el apartado 1V.3.2. “Alternativa en tunel de baja cota (A.2)", décima
linea, debe decir “... en las proximidades de la localidad de Accous” en lugar de
decir “...en las proximidades de la localidad de Jouers”.

Pagina 114, octava linea, debe decir “El tramo que soporta un menor nimero de
circulaciones en un periodo de tiempo dado se considera el tramo critico de la
linea y determina la capacidad de circulacion” en lugar de “El tramo que soporta un
mayor numero de circulaciones en un periodo de tiempo dado se considera el
tramo critico de la linea y determina la capacidad de circulaciéon”.

Pagina 128. En la tabla 70 el nimero de circulaciones/sentido dia, asociado a una
carga de 1.850.000 t/afio es 10 en lugar de 19.

Pagina 142. En la cabecera de la tabla 86 debe figurar “Demanda Canfranc (Tn)”
en lugar de “Demanda de viajeros”.

Pagina 170. En la tabla 130 la diferencia de distancias entre el paso por Canfranc-
Bedous y los pasos de Irin-Hendaya/Portbou-Cerbere, referida a las siguientes
localidades es la que a continuacion se indica:

- Tolouse-Jaca (por Canfranc) -443, en lugar de 443.
- Bordeaux-Zaragoza (por Canfranc) -65, en lugar de -85.
- Le Havre-Zaragoza (por Canfranc) -65, en lugar de -85.
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I. Antecedentes y justificacion

I.1. Antecedentes

Desde la suspension del trafico internacional en el afio 1970, la reapertura de la linea Can-
franc-Pau se ha convertido en una demanda muy extendida entre los aragoneses y algunos
colectivos franceses, sin que a pesar de haber transcurrido tanto tiempo se haya llegado a cla-
rificar la situacion real de la iniciativa. En el momento actual es solamente una posibilidad sin pro-
yectos cerrados ni fechas concretas.

Muchos han sido los contactos entre franceses y espafioles al respecto, asi como los estu-
dios y conclusiones. En lo que respecta a la vertiente francesa se pueden apuntar los siguientes:

e Estudio del Ministerio de Transportes de Espafa y RENFE elaborado por INECO en
1989, que estima la reapertura en 107 millones de euros.

e Estudio encargado por el Gobierno de Aquitania a Systra en 1999, que estima el coste
de la reapertura de la linea entre Pau y Canfranc en 128,5 millones de euros.

e Revision de ese estudio por RFF tras el Ultimo cambio de Gobierno en Francia, en 2002,
que evalla el coste en 299 millones de euros.

e Nuevo estudio elaborado en 2004 por SNCF que estima la inversion en 292,4 millones
de euros.

e La consultora alemana TTK cifra la reapertura entre Pau y Canfranc en 221 millones, si
bien una revision de la propia TTK eleva la cantidad a 250 millones de euros, por encar-
go del Gobierno de Aquitania.

e Robert Claraco estima en 2006, por encargo de CREFCO y CRELOC, que adaptar la
linea entre Canfranc y Oloron de una manera sencilla, pero suficiente para su funcio-
namiento, costaria 87,6 millones de euros.

e La prolongacion del primer estudio de RFF para analizar como seria la explotacion avala
en enero de 2003 gue el corredor es viable y su explotacion seria eficaz. Posteriormente,
en 2004 se lleva a cabo una tercera fase sobre previsiones de trafico y balance socioe-
conoémico donde, al revés que en otros informes, se estima que la linea no puede ser
rentable.

e En Francia, el Gobierno central y la region de Aquitania han acordado incluir en el con-
trato de plan que se inicié en 2008 la renovacion de via del tramo Pau-Oloron de mane-
ra que la region va a financiar a sus expensas la reapertura del tramo Oloron-Bedous.

Por lo que respecta a la vertiente espanola, se cuenta con la buena disposicion de las auto-
ridades autonémicas aragonesas y en principio de las nacionales, pero los progresos son por
el momento lentos. En la actualidad, el Ministerio de Fomento apuesta por una renovacion de
la linea del Canfranc que incluye modificaciones en algunos tramos de la vertiente espafiola, con
cambios en el trazado de la linea que reduzcan los tiempos de recorrido y aumenten la segu-
ridad, para hacer viable su uso tanto para pasajeros como para mercancias. Ademas, el Minis-
terio de Fomento dirige sus actuaciones a adaptar el Canfranc, en su parte inicial, al que sera
el trazado de la futura travesia central de los Pirineos, para lo que entre Huesca y Caldearenas
se deben analizar las alternativas existentes y realizar un estudio de viabilidad, con la idea de
que pueda integrarse en un enlace de gran capacidad. De esta manera, las actuaciones seri-
an compatibles tanto con la futura Travesia Central del Pirineo (TCP) como con la reapertura de
la linea del Canfranc.

Se ha abierto el dia 5 de diciembre de 2007 la variante ferroviaria de Huesca, un auténti-
co cuello de botella en el trazado. Asimismo, se ha licitado la renovacion integral de la linea entre
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Caldearenas y Jaca con una via compatible con el ancho internacional y esta en curso el ana-
lisis de alternativas de trazado para unos 30 kildmetros de longitud entre Huesca y Caldeare-
nas. Las ultimas modificaciones en el tlnel de Canfranc se dejarian pendientes en funcién de
las conversaciones con Francia.

Estas decisiones del Ministerio, la inclusion del Proyecto Prioritario de Redes Transeuropeas
n° 16 Algeciras-Sines-Madrid-Paris en el Plan Estratégico de Infraestructuras de Transporte
2005-2020 y el tramo de la TCP en su trazado Madrid-Zaragoza-Huesca, evidencian que, en
este momento, la mejora de la linea ferroviaria Zaragoza-Canfranc-Pau en su parte espafiola
entre Zaragoza y Jaca coincide y es una primera parte de la actuacion del Estado espafiol de
la TCP. Este es hoy por hoy el trazado mas probable en ese tramo.

Por lo que respecta a las relaciones con el pais vecino, en la reunion de los Gobiernos de
Espafia y Francia en julio de 2006 se acordd formar un grupo de trabajo con Aragén y Aquita-
nia para estudiar la posibilidad de la reapertura del Canfranc, si bien los franceses no asumen
ninglin compromiso por su parte y resaltan que se trata de un proyecto regional. Existe, sin
embargo, una intencion por parte de Espafa y Francia de crear una Asociacion Europea de Inte-
rés Econémico(AEIE) que analice y estudie el paso central pirenaico.

M FIGURA 1
Plano de la linea
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Todos estos antecedentes describen una situacion demasiado abierta, en especial en la
parte francesa, maxime si se tienen en cuenta las diferentes conclusiones alcanzadas por los
estudios citados. Es por ello que, habida cuenta de la preocupacion que siempre ha manifes-
tado el Consejo Econémico y Social de Aragdn por mejorar las comunicaciones transfronteri-
zas, la Comision Permanente del Consejo Econdmico y Social de Aragdn, en sesion celebra-
da el 21 de diciembre de 2006, acordd la realizacion de este estudio para analizar las
posibilidades vy la viabilidad de la reapertura de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau.

La aportacion fundamental respecto a los ya realizados hasta el momento es doble. Por
una parte, se deriva de la definicion de su propio objeto ya que considera la citada linea ferro-
viaria en su totalidad y plantea analizar conjuntamente la vertiente espafnola y la francesa. Por
otra, dado el caracter plural e integrador que le otorga su composicion tripartita, el CES de Ara-
gén —formado por representantes designados tanto por el Gobierno de Aragébn como por los
principales agentes econdémicos y sociales de la Comunidad— tiene la firme voluntad de que
el resultado de este estudio posea el enfoque y la objetividad suficientes para convertirse en una
aportacion que ayude a avanzar y despejar las incertidumbres que hasta el momento han sur-
gido en torno a la iniciativa.

Por ello, el proyecto que se propone contempla la alternativa técnica méas probable dada
la situacion politica y social actual, para con ella realizar un estudio de viabilidad socioeconé-
mica. La intencién es avanzar a partir del escenario actual y aportar luz hacia el futuro al que se
puede llegar, con la idea de que las conclusiones puedan apuntar en una clara direccion.

1.2. Resumen historico

En 1853, solo cinco afos después de que se pusiera en servicio la primera linea ferrovia-
ria de la Peninsula, las autoridades aragonesas agrupadas en torno a la Diputacion Provincial
de Zaragoza y a la Real Sociedad Econdémica de Amigos del Pais, solicitaron al Gobierno la pro-
longacion hasta Francia, pasando por el puerto de Somport, del ferrocarril Madrid-Zaragoza,
cuya utilidad ya habia sido reconocida. Se puede decir que el Canfranc empez0 a fraguarse en
el manifiesto “Los Aragoneses a la Nacion Espafola”, que sefalaba como meta los proyectos
nacionales y humanitarios que se conseguirian con la llegada del ferrocarril: el bien general, eco-
nomia a caudales, ahorro de tiempo, el beneficio de la Nacion Espariola y el proyecto de los
vecinos.

Pero los tiempos no eran propicios para una obra de tal envergadura que técnicamente era,
ademas, complicadisima para los medios disponibles en la época; el proyecto fue desechado
y tuvieron que pasar 17 anos para que en 1870 se volviese a plantear la construccion del
Canfranc.

En ese ano la Ley de Ferrocarriles presentada por el ministro Echegaray contemplaba la
linea cuando ya el ferrocarril habia llegado a Huesca, en septiembre de 1864. Para entonces
eran varios los estudios que habian analizado las posibilidades de una linea transpirenaica, con-
cluyendo que la linea no podria rebasar los 1.100 metros de altitud en el lado espafol y los
1.200 en el lado francés, lo que hacia viables catorce pasos con tuneles de entre 4,2 y 25 kilo-
metros de longitud.

Diez de esas alternativas fueron desechadas quedando entre las cuatro viables una linea
entre Jaca y Oloron por Canfranc con un tunel de 8.500 metros en el paso de Somport, junto
a las de Lérida-Valle del Garona por el Noguera Pallaresa y Salau, Roncal-Monleén por Urday-
te y Alduides a Pamplona.
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A partir de entonces comienza la andadura del Canfranc y el 16 de julio de 1880 se firma
el Convenio Page-Decomble que basandose en los estudios existentes fija el paso del Somport
y la ubicacién de la estacion internacional. Dos afios después, el 3 de octubre de 1882 se hace
la concesion del ferrocarril sobre la que comienzan a introducirse modificaciones, algunas de
indole militar.

El 1 de marzo de 1883 se inaugura el tramo Huesca-Jaca vy el ferrocarril llega a los Pirine-
0s, pero las posiciones discrepantes de los ingenieros franceses y espanoles no permiten avan-
zar hacia la conexion definitiva. Sélo en 1890 y a pesar del convenio existente, se consiguiod
encontrar una solucion aceptable por las dos partes, eligiendo el valle de Arafiones para situar
la estacion internacional a 1.195 metros de altitud, junto a la boca sur del futuro tinel de Som-
port de 7.187 metros de longitud.

Un nuevo convenio entre Espafa y Francia, firmado en 19083, afiadié un transpirenaico mas,
el de Ripoll a Aix-les Thermes, por Puigcerda, a los dos seleccionados —el Canfranc y el de Léri-
da—y en agosto de 1904 se firmo el acuerdo para las construccion de todos ellos.

El Canfranc seria, segun el convenio, una linea que partiendo de Oloron, subiria por el valle
de Aspe y pasaria la frontera por el tunel del Somport para descender por €l valle del Rio Ara-
gon primero y por el del Gallego después hasta enlazar con la linea Zaragoza-Barcelona en
Zuera, donde se iniciaria la variante Zuera-Turuhana, que evitaria el paso por Huesca.

En cuanto al tunel, se establecié en 1907 que tendria una alineacion recta de 7.800 metros,
con rampa de 34 milésimas en 3.950 metros desde Forges d’Abel a Espana, un tramo horizontal
de 100 metros y una pendiente descendente de 3.750 metros con cuatro milésimas hasta su
salida sur.

Por fin, el 10 de octubre de 1908 comenzaron las obras del tunel en la parte francesa y el
23 del mismo mes en el lado espanol. El encuentro de ambos tajos se produjo el 13 de octu-
bre de 1912 y el 21 de febrero de 1915 se dio por concluido el tunel.

Cuando la gran obra estaba finalizada y sélo quedaba terminar las lineas a ambos lados
del tunel, la Primera Guerra Mundial dejo sin actividad a la Comision hispano-francesa que no
volveria a reunirse hasta noviembre de 1918. A pesar de ello, las obras siguieron y en 1915
comenzo la construccion de la estacion con los pasos previos de la explanacion, el desvio y
encauzamiento del rio Aragdn y sus arroyos tributarios.

La explanada para la ubicacion de la estacion, de 1.200 metros de largo y 170 de anchu-
ra media, costo seis afios de trabajo. Mientras tanto, las obras de avance de la linea desde Jaca
iban cumpliendo etapas. En 1920 la via llegd a la explanada en la que habia que construir la
monumental estacion y en 1922 se ponia en servicio el tramo Jaca-Canfranc, que concluiria en
enero de 1925 aunque el ferrocarril sélo seria operativo tres afos y medio después, el 18 de
julio de 1928, cuando se registrd la primera circulacion.

El proyecto resulta un completo éxito. Aragon y Valencia, sobre todo, comienzan a bene-
ficiarse inmediatamente de la nueva via hacia la frontera. En 1936 la Guerra Civil supone la inte-
rrupcion del trafico, que se reanuda una vez acabada la contienda en 1939. En el periodo inme-
diatamente posterior alcanza una gran importancia, especialmente en los tréficos de mercancias,
truncada por la segunda Guerra Mundial que impone de nuevo su cierre hasta 1948.

Entre 1949 y 1954 el trafico se reanuda aunque con voliumenes muy escasos. Pero a par-
tir de este Ultimo ano y hasta 1959 el ferrocarril de Canfranc disfruta de su periodo de mayor
esplendor al canalizar importantes volimenes de exportaciones de agrios procedentes de la
region levantina. El hecho de que se helaran algunos cargamentos de naranjas por permane-
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cer a bajas temperaturas en la aduana, la no aplicacion en Canfranc de las tarifas especiales de
Iberiatarif y la ausencia de instalaciones que permitieran llevar a cabo el intercambio de ejes —
existentes sdélo en las fronteras de Iriin y Portbou— para poder salvar la diferencia de anchos
de lineas, hicieron que a partir de la campafa 62-63 desapareciera el tréfico de agrios por Can-
franc y, con ello, que la linea viera su futuro seriamente amenazado.

Hay otro corto periodo de reactivacion entre 1966 y 1969 en el que, tras modernizarse la linea,
se importa maiz a través de Canfranc. Pero, al no existir contrapartida de exportaciones espanolas
y cerrarse el ramal Zuera-Turufiana, la decadencia de la linea se va agudizando hasta que un acci-
dente, ocurrido el 27 de marzo de 1970 en el puente de L'Estanguet, entre la salida del tunel de
la zona francesa y la estacion de Bedous, sirvié de pretexto para interrumpir el trafico por parte
de la SNCF, retirandose con posterioridad el material francés existente en Canfranc.

Muchos afos después los trenes franceses siguen sin llegar a la inmensa playa de vias de
los Arafones y la ruina hizo presa de la estacion internacional, que actualmente esté en recu-
peracion.

El 22 de junio de 1975 el Sindicato de Iniciativas y Propaganda de Aragén (SIPA) organi-
zaba un "tren memorial", el primero que recorria la linea demandando su reapertura.

Unos meses después de la creacion de las Cortes de Aragén, en 1983, el parlamento
regional aprobo el primero de la que iba a ser larga serie de textos pidiendo “el mantenimien-
to, conservacion y modernizacion” del Canfranc e instando al Gobierno aragonés a transmitir
al central “la inquietud existente en Aragon sobre la necesaria restitucion al trafico de la linea”
y a pedirle “que transmita dicho deseo al Gobierno francés”.

El 28 de agosto de 1986 se creaba en Bedous el Comité pour la Réouverture de la Ligne
Oloron-Canfranc (CRELOC).

Los Gobiernos de Espana y Francia firmaron el 25 de agosto de 1991 un tratado para
construir un nuevo tunel de carretera bajo el puerto de Somport, como parte del itinerario euro-
peo E-07 (Burdeos-Valencia).

El 25 de mayo de 1993 se constituye la Coordinadora para la Reapertura del Ferrocarril
Canfranc-Oloron (CREFCO). El 22 de octubre el Parlamento Europeo aprobaba la inclusion del
Canfranc en la red transeuropea de transporte combinado.

En julio de 1994 el ministro espafiol de Obras Publicas, José Borrell, manifestaba en una
visita a Canfranc que la reapertura de la linea férrea era inviable.

En septiembre de 1999 el Ministerio de Fomento espafiol adjudico la realizacion de un estu-
dio de viabilidad del corredor ferroviario Valencia-Zaragoza-Pirineos y, poco despugs, el Con-
sejo Regional de Aquitania encargaba un estudio similar de la linea Pau-Canfranc. En enero y
marzo de 2000 se presentaron los resultados del estudio francés, que afirmaba que en 2015
el Canfranc seria capaz de atraer 3,5 millones de toneladas/ano (el 21% del trafico ferroviario
transpirenaico) y tener beneficios de explotacion. El estudio espanol se terminaria al afio siguien-
te con el anuncio de que el Ministerio de Fomento iba a invertir 61.396 millones de pesetas (369
millones de euros) entre Zaragoza y la frontera, que todo el itinerario Canfranc-Zaragoza-Sagun-
to seria electrificado y que el tramo Huesca-Zaragoza-Teruel seria apto para velocidades de
hasta 220 km/h.

El 8 de febrero la comisaria de Transportes de la Unién Europea, Loyola de Palacio, reci-
bi6 en Bruselas a una delegacion de CREFCO y CRELOC, acompafada por los alcaldes de
Canfranc y Oloron, para mostrarles su apoyo a la reapertura. El 27 de marzo los presidentes de
la Republica Francesa y del Consejo Regional de Aquitania firman el contrato de plan Estado-
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Region 2000-2006, en el que se habia incluido una partida de 340 millones de francos para rea-
brir el ferrocarril de Canfranc.

El 23 de mayo de 2000, en el transcurso de la "cumbre" celebrada por los gobiernos de
Espafia y Francia en Santander, el ministro de Fomento de Espafia, Francisco Alvarez-Cascos,
y de Equipement de Francia, Jean-Claude Gayssot, decidieron poner en marcha todo o nece-
sario para reabrir al trafico de mercancias y viajeros la linea ferroviaria Pau-Canfranc-Zaragoza.
La decision fue refrendada el 20 de junio por el Congreso de los Diputados espafiol y, al mes
siguiente, el ministro de Fomento afirmaba en conferencia de prensa que la linea Zaragoza-Can-
franc-Pau estaria funcionando en el afio 2004. En diciembre se licitaban los proyectos de los
tres primeros tramos en ancho UIC.

El 12 de septiembre de 2001, la Comision Europea aprobé el Libro Blanco sobre el trans-
porte en Europa, en el que se incluia la reapertura del ferrocarril Zaragoza-Canfranc-Pau y, a mas
largo plazo, la construccién de una nueva travesia ferroviaria de los Pirineos de gran capacidad
por un tunel de baja cota. El 1 de octubre la linea fue incluida por la Comisién Europea en la red
ferroviaria transeuropea. El espaldarazo europeo avalé la decision de los gobiernos de Espafia
y Francia, tomada en el transcurso de la "cumbre" celebrada en Perpignan (Francia) el 11 de
octubre, de realizar un estudio complementario conjunto y de fijar la fecha de 2006 para la rea-
pertura de la linea.

El 17 de enero de 2003 los ministros de Fomento de Espafia y de Equipement de Francia,
el presidente del Gobierno de Aragdn y la comisaria europea de Transportes inauguraban el
nuevo tunel de carretera de Somport.

M FIGURA 2
Estacion de Canfranc con un tren regional estacionado

(Fuentes: Revista Via libre, Gran Enciclopedia Aragonesa y www.entrenarte.net).
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El 19 de julio de 2003 los presidentes de Aragén y Aquitania firmaron una declaracion en
la que exigian la rapida reapertura y modernizacion de la linea ferroviaria.

CREFCO y CRELOC encargaron un estudio sobre la reapertura, que concluyd en que era
posible por un coste muy reducido, siempre que se optara por una explotacion simple que, no
obstante, permitiria transportar hasta 1,5 millones de toneladas/afio. El estudio atrajo la aten-
cién de un importante grupo de empresarios aragoneses, reunidos en la Confederacion de
Empresarios de Zaragoza el 14 de febrero de 2006.

El 7 de septiembre de 2007 el Consejo Regional anuncié su compromiso de buscar for-
mulas para revitalizar el tramo Bedous-Oloron de la antigua linea internacional.

El 16 de enero de 2008 se celebré en Madrid la primera reunion del grupo de trabajo para
estudiar la reapertura del paso fronterizo de Canfranc, constituido por representantes de los
Estados espafol y francés y de las regiones de Aragén y Aquitania.

El presidente de Aquitania, Alain Rousset, realizé el 31 de enero de 2008 una visita a las
tareas de desbroce que se estaban acometiendo en la via en Bedous, con la que se oficializd
el inicio de las labores de limpieza del tramo Oloron-Bedous.
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II. Objetivos y metodologia

II.1. Objetivos

El objeto de este estudio, que consiste en “Analizar las posibilidades y viabilidad de la rea-
pertura del Canfranc —linea Zaragoza/Canfranc/Pau— en su trazado mas probable”, considera
la linea completa en las vertientes francesa y espafola y tiene los siguientes objetivos:

Andlisis de las causas de diversa indole que han motivado el fracaso hasta el momen-
to de las iniciativas encaminadas a conseguir la reapertura e identificacion de obstacu-
los concretos: técnicos, econdmicos, politicos...

Definicion del trazado més probable en ambas vertientes, teniendo en cuenta los estu-
dios y proyectos actuales

Actuaciones e inversiones

Estudio de repercusiones medioambientales

Analisis de alternativas de explotacion: viajeros/mercancias/trafico mixto

Traficos transnacionales de larga distancia/traficos regionales

Analisis econdmico-financiero, gastos de explotacion y previsiones de ingresos

Tasa de rendimiento interno del proyecto

Balance social: reduccion de costes externos

Recomendaciones y conclusiones para establecer una politica integrada que permita la
reapertura

I1.2. Estructura y metodologia

El estudio se ha desarrollado segun el siguiente esquema metodoldgico:

M FIGURA 3
Metodologia
ANALISIS E
INVESTIGACION P a 5 BALANCE
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HAN SUPUESTO VAS PROBABLE LT DE LA REAPERTURA CONCLUSIONES
EL FRACASO DE DEL Z-C-P
LA INICIATIVA
la: Identificacion lla: Diagndstico técnico llla: Investigacion Va: Inversiongs,
de organismos del trazado actual de mercado gastos e ingresos
YEgEIiES llb: Estudio lib: Tipologia LeicEea]
Ib: Entrevistas de alternativas d‘e.tréﬂcosz IVb: Anélisig ‘
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lc: Analisis DAFO — Anélisis critico econémica
. N lilc: Estimacion de la
I} [DIEEEsiee = MO ELl demanda de trafico del proyecto
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probable”

9]

a

Actuaciones para
habilitar la reapertura
en las dos vertientes
€ inversiones
necesarias

Estudio del impacto
ambiental
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ITI. Analisis e investigacién de causas que han supuesto el fracaso de las iniciativas para recibir la linea

II1.1. Valoracion de la investigacion
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Con el objeto de disponer de informacién cualitativa y cuantitativa que refleje las vicisitu-
des por las que ha pasado el proyecto, se programo una serie de entrevistas para analizar las
causas del fracaso de las iniciativas para reabrir la linea, contemplando de una manera “viva”
las opiniones de los distintos organismos y agentes econémicos, politicos y sociales que han
participado como responsables y/o que tienen actualmente cargos de responsabilidad.

La investigacion se concretd en una serie de entrevistas en Francia y Espafia, asf como a
responsables de instituciones europeas.

H TABLA 1

Representantes entrevistados en Espaia

Fecha de

Forma

Persona la entrevista  de realizacion Gargo

Sr. D. Juan Barrén 15-nov-07 Personal (Madrid) Asesor de la Presidencia

Benavente en Ineco

Sr. D. Alberto Garcia 27-nov-07 Personal (Madrid) Investigador de la Fundacion
de Ferrocarriles Espafioles

Sr. D. José Maria Lasala 27-nov-07 Personal (Madrid) Ex Director de Renfe

Sr. D. Simén Casas/ 27-nov-07 Personal (Zaragoza) Director General de
Transportes de Aragon

Sra. D.? Natalia Blazquez Directora Gerente de la
Fundacién Transpirenaica

Sr. D. Marcos Sanso 27-nov-07 Personal (Zaragoza) Catedratico del Departamento
de Andlisis Econémico de la
Facultad de Ciencias Econémicas
y Empresariales de la Universidad
de Zaragoza

Sr. D. Luis Granell 27-nov-07 Personal (Zaragoza) Ex portavoz de Crefco

Sr. D. Luis Bello 27-nov-07 Personal (Zaragoza) Responsable de Infraestructuras
del Sindicato de Comisiones
Obreras de Renfe Operadora

Sr. D. Santos Paricio 28-nov-07 Personal (Zaragoza) Secretario General de la
Federacion Reginal de Transportes,
Comunicaciones y Mar
del Sindicato de Union General
de Trabajadores

Sr. D. Alain Baron 29-nov-07 Teléfono Coordinador de Proyectos.
Direccion General de Energia
y Transportes.
Comisién Europea (UE)

Sr. D. Vicente Luque 29-nov-07 Teléfono Jefe de Unidad adjunto.
Politica de RTE y desarrollo
Tecnologico (UE)

Sr. D. José Luis 29-nov-07 Personal (Zaragoza) Catedratico del Departamento

Calvo Palacios de Geografia y Ordenacion
del Territorio de la Facultad
de Filosofia y Letras de la
Universidad de Zaragoza

Sr. D. José Marqués Insa 29-nov-07 Personal (Madrid) Ex Director de General Motors

Sr. D. Santiago 29-nov-07 Personal (Zaragoza) Presidente del Sindicato

Parra de Mas de Iniciativa y Propaganda
de Aragon

Sr. D. Ricado 29-nov-07 Personal (Zaragoza) Director Gerente de Plaza

Garcia Becerril
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B TABLA 1 (continuacion)

Representantes entrevistados en Espaia

Persona recha d_e Forma_ > Cargo
la entrevista  de realizacion

Sr. D. Antonio 30-nov-07 Personal (Madrid) Director General de Ineco-Tifsa
Monfort Bernat
Sr. D. José Luis 30-nov-07 Personal (Madrid) Director de la Representacion
Gonzélez Vallve de la Comision Europea en Espana
Sr. D. Diego Artigot 3-dic-07 Personal (Zaragoza) Responsable de Logistica

y Transportes de la Camara

de Comercio e Industria

de Zaragoza
Sr. D. Victor Lopez 3-dic-07 Personal (Canfranc) Presidente de AFEC y portavoz
Morales de Crefco
Sr. D. Luis Encabo 3-dic-07 Personal Director de Silos Aragoneses

(Alfajarin-Zaragoza) de Canfranc

Sr. D. José Enrique 4-dic-07 Personal (Zaragoza) Presidente de la CEZ y Decano
Ocejo Rodriguez del Colegio de Ingenieros

de Caminos de Aragén
Sr. D. Jesus Morte 4-dic-07 Personal (Zaragoza) Presidente de la CREA
Bonafonte
Sr. D. Manuel 7-dic-07 Personal (Madirid) Vocal Asesor de la Direccion
Nifio Gonzélez General de Ferrocarriles

del Ministerio de Fomento
Sr. D. Rafael 12-dic-07 Teléfono Consejero Delegado de Tuzsa
Fernandez Alarcon
Sr. D. Vicente Démine 08-ene-08 Personal (Valencia) Director General de Transportes

de la Generalitat Valenciana

W TABLA 2

Representantes entrevistados en Francia

Fecha de Forma

Persona la entrevista  de realizacion Cargo

Mile. Nathalie Franque 21-nov-07 Personal (Pau) Consejera General en la Asamblea
Departamental de Pyrénées
Atlantiques

Mile. Martine 21-nov-07 Personal (Pau) Diputada de Pyrénées Atlantiques

Lignieres Cassou y Alcaldesa de Pau

Mr. Marine 21-nov-07 Personal (Pau) Presidente de la Asociacion de
Empresarios Bearn Adour Pyrenes
y miembro de la Camara
de Comercio de Pau

Mr. Daniel Hedelin 22-nov-07 Personal (Paris) Administrador de TLF
(Agrupacion de Cargadores
e Industriales)

Mr. Jean Cointet 26-nov-07 Personal (Paris) Encargado Infraestructuras
Ferroviarias en RFF para las
Lineas Pirenaicas

Mr. Franck Puhare 03-dic-07 Personal (Bordeaux) Delegado de la Zona Aquitania
para Agrupacion Profesional
de Cargadores

Mile. Muriel Cultot 05-dic-07 Teléfono Secretaria del CESR de Aquitania

Mr. Jacques Couratte 06-dic-07 Personal (Bedous) Alcalde de Bedous

Mile. Stephane Darius 06-dic-07 Personal (Oloron) Director de Planeamiento Territorial

de la Mancomunidad de Oloron
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. TABLA 2 (continuacion)

Representantes entrevistados en Francia

Persona Fecha de Forma ) Cargo

la encuesta  de realizacion

Mr. Zimmerman 06-dic-07 Personal (Paris) Encargado en Ministerio
de Transportes de las lineas
ferroviarias pirenaicas

Mr. Patric Marconi 06-dic-07 Personal (Bedous) Secretario Creloc

Mr. Jean Pierre Laran 06-dic-07 Email redactado Secretario Actival, Asociacion

en Consejo de de Lucha contra la TCP
Administracion

Mr. Michel Laporte 07-dic-07 Ponson Dessus Presidente Transportistas Astre
por el Sur Oeste de Francia

Mr. Pamboutzoglou 07-dic-07 Personal (Paris) Presidente Comision Transporte
Region Limousin

Mr. D. Olivier Q07-dic-07 Personal (Pau) Director General filial Empresa

de Guinaumont de Obras Publicas Eifage

Mr. Thibaud Cheviere 08-dic-07 Personal (Pau) Director General Camara
de Comercio de Pyrénées
Atlantiques en Pau

Mr. Michel Caniaux 09-dic-07 Personal (La Rochelle)  Vicepresidente Asociacion Altro
Transline cuyo presidentel
es el sefior Souchon, presidente
Region Auvergne

Mr. Pierre Forgues 10-dic-07 Teléfono Diputado de Hautes Pyrénées
en Tarbes

Mr. Chauzy 10-dic-07 Teléfono Presidente de CESR y de
Eurosud Transport

Mr. Amestoy 11-dic-07 Teléfono Consejo General de Pyrénées
Atlantiques (Pau)

Mr. Pierre Paul Gabrielli 11-dic-07 Personal (Bordeaux) Responsable de Direccion Regional
de Fomento en Bordeaux,
encargado del Somport

Mile. Emmanuelle Baudoin  12-dic-07 Personal (Bordeaux) Directora de los Servicios
Ferroviarios en el Consejo Regional
Aquitania

Mr. Michel Cathue 22-dic-07 Personal (Pau) Presidente de Prospectives
et Developpement, Asociacion
Econdmica de Pau

Mr. Robert Candebat 23-dic-07 Personal Antiguo Director Regional de

las Vias en SNCF Bordeaux
para Aquitania

Para la realizacion de las entrevistas se siguid un guién basico con el siguiente contenido:

e Contexto del estudio

e Historia reciente

e Elestado de la linea
e Las razones que han mantenido la interrupcion del trafico ferroviario
e | aactualidad y el Canfranc
e | os proyectos modernos y el Canfranc
e ;Posiciones contrastadas?
e Factores que han podido variar desde 1970 y que podrian favorecer la reapertura.

| 33 |



34 |

Posibilidades y viabilidad para la reapertura del Canfranc

li.1.1. ENTREVISTAS EN ESPANA

Se han realizado 24 entrevistas a diferentes personas con distinta relacién con el ferroca-
rril de Canfranc. Todas ellas, con mas o menos conocimientos, han aportado informaciéon muy
valiosa en cuanto a:

e Situacion actual y causas de fracaso.
e Expectativas de reapertura.

En general todos los entrevistados han demostrado que disponen de conocimientos sobre
el Canfranc aunque, l6gicamente, segun su campo y nivel de actividad. Por ello muestran mayor
conocimiento y disponen de opinidn en lo que mejor conocen cuando se les pregunta o se
expresan en los campos técnico, econdmico, social o politico.

Algunas de las personas inicialmente previstas en la planificacion de la investigacion no se
han podido entrevistar por motivos de agenda o dificultades al contactar con ellos.

A. Campos de actividad de las entrevistas

Se han realizado 24 entrevistas correspondientes a los sectores siguientes:

M FIGURA 4
Distribucion de entrevistas por organizacion

* Ministerio de Fomento ........... 3 o
- s . Ministerio de
e Administracion regional 3 Organizaciones ~ Cargadores Fomento
o Ferrocarmil ...ocoovviieiieiiennn, 2 ecologistas 8% 13%
® EMpPresarios ....ccccocceeeveveennn. 4 8% Administracion
- o regional
e Unioén Europea. 3 Sindicatos 13%
e Universidad........cc..ccocovvenn.nn. 2 13%
o SiNdicatos........cccceveveeernann. 3 Ferrg;arril
¢ Organizaciones ecologistas ... 2 Univzr;idad °
e Cargadores...........c.ooooueennnn 2 ) Union Europea  Empresarios
0 (o)
Total oo 24 18% 16%

e En general, todos los entrevistados han manifestado un nivel suficiente de conocimiento,
por lo que la valoracién acerca de la pertinencia y la eficacia de la seleccion permite cali-
ficarla como satisfactoria.

e Otro aspecto interesante que destaca es la dispersion en cuanto a la actividad que desa-
rrollan los entrevistados, lo que permite asegurar la eliminacion de sesgos en cuanto a
la informacién manifestada por cada uno de ellos.

Sin animo de ser exhaustivos, se presentan a continuacion algunos aspectos relevantes,
resultado de la investigacion. Se puede afirmar, sin margen de error que:



III. Analisis e investigacion de causas que han supuesto el fracaso de las iniciativas para recibir la linea

e | acausa Ultima de la no reapertura del Canfranc se sustenta en motivos de tipo

técnico que redundan en una explotacion que no se adapta a las necesidades
que hoy demanda el transporte de mercancias y de viajeros.
Ademas la linea, debido a sus caracteristicas técnicas, tiene una capacidad limi-
tada que, en opinion de algunos de los entrevistados, no es tan baja teniendo
en cuenta la demanda real que actualmente se transporta por ferrocarril a tra-
vés de los Pirineos.

e En cuanto a las posibilidades y expectativas, las actuaciones que podrian pro-
ponerse deben ser adecuadas a las condiciones técnicas y de explotacion que
permitirian la reapertura con parametros de infraestructuras similares a las
actuales, lo que quiere decir que las actuaciones deben estar préximas a la
habilitacién de la linea y con inversiones limitadas a una explotacion congruente
con esa inversion.

e Con vistas al futuro, el Canfranc no debiera ser un enemigo de la TCP y, en todo
caso, establecerse como un primer paso y siempre complementario a ese pro-
yecto.

e En cuanto a la naturaleza de la linea, algunos recuerdan su caracter interna-
cional mientras que otros destacan el interés regional para Aquitania y Aragon.

e Enlos aspectos mediombiental y social existe una coincidencia casi plena entre
los entrevistados en la ventaja del ferrocarril frente a la carretera, en particular
por la menor repercusion del ferrocarril en lo referente a costes externos.

lll.1.2. ENTREVISTAS EN FRANCIA

Las entrevistas han sido desarrolladas por cuatro (4) personas con desplazamientos a Pau,
Paris, Toulouse, Burdeos y otras ciudades como La Rochelle (ALTRO) y Marsella (CMA-CGM).

De las 24 entrevistas previstas se han llevado a cabo 16, por lo que el grado de eficacia
ha sido del 67%. Las causas de que las ocho restantes no hayan respondido se deben a la falta
de interés o a la manifestacion explicita de no querer participar, de manera que han explicado
las razones de su postura. Algunas respuestas son estrictas por motivos estratégicos o bien por
ausencia de informacion.

El Consejo Regional de Aquitania fue objeto de una entrevista especifica.

No realizadas
33%

e Entrevistas previstas: 24
e Entrevistas realizadas: 16
* Entrevistas fallidas:8

Realizadas
67%
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Clasificacion de las entrevistas previstas por categorias:

Nacionales

Locales 13%

21%

Regionales
24% * Nacionales: 3 (12%)

* Regionales: 6 (25%)
e |ocales: 5 (21%)

e Asociaciones: 5 (21%)
* Profesionales: 5 (21%)

Profesionales

21% Asociaciones
21%

Motivos técnicos

Cuestion 1-1:

¢El trazado con curvas de radio reducido le parece haber sido una de las razones del
abandono de la explotacion?

Las respuestas estan muy repartidas, aun-

que la categoria “asociaciones” justifica el

no mayoritario diciendo que es sobre todo
:. . un pretexto, mientras que las categorias
5 6 5

"nacional" y "local" piensan que es una de
las razones que ha contribuido a la no rea-
pertura de la linea.

Si . No = NoSabe |

Cuestion 1-2:

El perfil con pendiente maxima del 43%. es muy limitante. ¢ Es una de las razones del
abandono de la explotacion?

Las respuestas son contundentes y coinci-
den en que la pendiente de 43%. es uno de
los elementos més importantes para la no
reapertura.

O =N WH~O O

Si : No : No Sabe :
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Cuestion 1-3:

¢Piensa que la infraestructura tiene falta de capacidad o ha sido demasiado sensi-
ble a elementos que afectan a la seguridad?

Contrariamente a las respuestas de los pro-
fesionales de la carretera, que asimilan las
dificultades del trafico por el Somport a las
dificultades de la carretera sobre el mismo,
en el caso ferroviario se responde negativa-
mente a la falta de capacidad de la infraes-
tructura por la configuracion geogréfica.

O—=NWrO1ON®

3 8 5
Si No No Sabe

Se destaca que en el itinerario por Somport, la via ferroviaria no es competitiva, pero tam-
poco la carretera ("Verdadero camino de cabras para ASTRE"), destacando la impresion de sub-
desarrollo de este eje europeo.

La mayoria responden que la capacidad de la linea ferroviaria es suficiente, ya que puede
soportar hasta 3 millones de toneladas netas al ano.

Cuestion 1-4:

¢Piensa que la electrificacion estaba obsoleta y no permitia operar con una poten-
cia suficiente para una adecuada explotacion?

Las respuestas recogidas revelan aspectos
muy técnicos. Coinciden en que la electrifi-
cacion estaba obsoleta por su antigliedad
fechada en los afos 20. Después no tuvo
- ninguna mejora. Incluso se dijo que el dia

del accidente una subestacion de la linea
6 2 8 tuvo una averia que provoco la detencion
Si No No Sabe del convoy.

O =N Wk~ ©

Cuestion 1-5:

¢Otros motivos técnicos?

Unanimemente para los que respondieron,
el diferente ancho de via entre Espana y
Francia es una de las mayores razones que
penaliza la reapertura de la linea, ya que difi-
culta demasiado el trafico en ambos senti-
dos. El perfil seria un problema exclusivo de
Respuestas No Sabe la parte francesa.

En cuanto al material utilizado, la SNCF tenia los medios para mejorar la explotacion de esta
linea. En 1970 ya existian en lineas como Maurienne con material mas adecuado que las BB
4200 MIDI que operaban en la linea.
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Uno de los interrogados subraya que en 1970 la linea no estaba anticuada, ya que tenia
sélo poco mas de 40 afos. No podia considerarse como obsoleta.

Motivos econémicos

Cuestion 2-1:

¢Habria sido posible realizar inversiones para que la linea fuese compatible con una
explotacion moderna?

g El NO destaca en las respuestas. Para
(75 muchos la competencia de la carretera era
i muy fuerte porque este tipo de transporte
S estaba en plena expansion. El parque de
(1) ; camiones espanoles es el mas importante
4 9 3 de Europa.
Si No No Sabe

La SNCF en Francia, como propietaria de Sceta, Bourgey Montreuil y Calberson (Géodis),
es el transportista mas importante de mercancias de Europa, lo que permite identificar alter-
nativas ferroviarias de transporte no rentables, sobre todo en los tréficos entre Francia y Espa-
fa donde hay discontinuidad por la diferencia de ancho ferroviario. EI camion economiza los
transbordos.

Las regiones del sur de Francia, productoras de maiz, orientan en este momento sus expe-
diciones hacia Europa del Norte y, sobre todo, pasando hacia Espana por Le Perthus y Hen-
daye, que no estan saturadas. Por regla general, en la actualidad Francia orienta sus inter-
cambios hacia Benelux, Alemania y Gran Bretafia.

Los favorables al Si destacan el buen funcionamiento de la linea hasta los afios 30 y duran-
te la segunda guerra mundial. La entrada de Espana en el Mercado Comun es importante, aun-
que realmente no ha sido efectiva hasta 20 afios después para los bienes y servicios.

Cuestion 2-2:

La productividad del modo ferroviario es un elemento para la desestimacion de la
reapertura. ¢Piensa que la limitacion técnica disponible para la traccion ferroviaria fue
decisiva para el cierre de la linea?

Los Si son mayoritarios porque estan con-
vencidos de que el transporte por carretera
estuvo considerado incluso por la SNCF
como la solucion de futuro del transporte de
mercancias.

O—=NWHOTO~N

Los NO justifican su respuesta diciendo que, si lo hubiese deseado, la compania SNCF
conocia soluciones técnicas para mejorar la productividad de la linea. Pero sus prioridades esta-
ban primero en la optimizacion de las lineas ferroviarias por Hendaya y Cérbere. Ademas, los
objetivos estaban orientados prioritariamente hacia la Alta Velocidad.
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Cuestion 2-3:

¢Piensa que con el grado de conocimiento de 1970 la rentabilidad econdmica, social
y medioambiental habrian podido justificar otra actitud respecto a la interrupcion de la
explotacion?

Unanimidad a favor del NO para todos los
entrevistados que se pronunciaron.

En 1970 la respuesta era simplemente eco-
némica, la SNCF estaba satisfecha por los

resultados generados en los otros enlaces
' : que se hallaban en situacion de responder a
2 todas las necesidades e intercambios entre
No Sabe los dos paises.

La linea Pau-Canfranc que practicamente servia sélo para el transporte de cereales, lo que
quiere decir retorno de vagones tolva vacios, no tenia ninguna proyeccion de futuro frente a los
transportistas de carretera. En aquella época los resultados sociales y medioambientales no se
cuantificaban.

Hay que saber también que la SNCF habia pedido en ese tiempo a Espaha hacerse cargo
parcialmente del déficit de la linea en caso de reapertura. Evidentemente no fue aceptado, pero
la peticion confirma la vision economicista de la SNCF sobre la rentabilidad de la linea, lo que
justificd su abandono.

Motivos politicos

Cuestion 3-1:

¢Considera que la falta de interés por parte de las instituciones para mantener el tra-
fico estaba justificada en el contexto de 1970 y por qué?

Un si mayoritario que se justifica por una pro-
yeccion futura de un transporte moderno.

En Francia las preocupaciones ferroviarias
se vuelven hacia la AV. Las mercancias se
dejan para la carretera, que lo hace muy

' bien. El transporte por carretera espanol,

- > que tiene el parque mas grande de camio-

1 4 : nes de Europa, es muy agresivo y practica-

Sj No No Sabe mente absorbe todo el mercado interior y
fronterizo.

Politicamente se salia de los acontecimientos de mayo del 68, en los que durante el pe-
riodo de huelga de la SNCF los camiones, sustituyendo al ferrocarril, habian probado su efi-
cacia.

También hay que recordar que en 1970 las instancias administrativas regionales francesas
(Consejos Regionales que hoy administran los transportes en las regiones) estaban en sus pri-
meros balbuceos y no pesaban todavia bastante para contradecir una decisién tomada al nivel
nacional por la SNCF.
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Cuestion 3-2:

¢Por qué el restablecimiento del trafico no era una prioridad para las autoridades y
para la SNCF?

Razones:

Pau-Canfranc es una linea secundaria no indispensable y deficitaria.

La SNCF es el operador mas importante de carretera europeo.

El parque de camiones espanol es el mas grande de Europa.

Las lineas ferroviarias que pasan por Hendaya y Cérbere no estan saturadas.

La AV es prioritaria y no las mercancias. Las Regiones no disponen de autonomia para
imponer una opinion diferente.

Cuestion 3-3:

En lo que afecta al Estado francés y el Reino de Espafia, ¢piensa que no desearon
el restablecimiento o simplemente que no lo consideraron de interés?

O=NWHAOTO N

Siempre se ha invocado el problema de la
diferencia de ancho de via entre las dos
redes.

Pero sobre todo sobre todo esta la falta de
interés econémico vinculada al débil volu-
men de mercancias que representa esta

2 8 6 linea.
Si No No Sabe

Cuestion 3-4:

¢Piensa usted que las inversiones en la linea no tuvieron justificacion econémica, ni
interés de clientes que podian apoyar este proyecto?

o N A OO 0 O

Es una linea monoproducto de mercancias
de maiz regional que, ademas, tenia una
fuerte competencia en la carretera, acele-
rada por el accidente del puente. Esto quie-
re decir que la linea ya no era rentable y que
el mercado se habia trasladado a la carre-

10 0 6
Si No No Sabe

tera.

Para recuperar el trafico que existia antes del accidente, la linea habria tenido que lanzar-
se a una guerra de precios frente a los camiones que no tienen rotura de carga en frontera. Era
precisamente entonces cuando se producia la gran expansion de la carretera. El ferrocarril, que
habia empezado su decadencia, debia ser prudente en sus decisiones econdémicas.
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Cuestion 3-5:

¢Piensa que el ferrocarril de Canfranc tenia en 1970 un futuro incierto a causa de su
poca productividad?

Si, de una parte, porque los itinerarios por
Hendaya y Cerbere estan mejor adaptados.
Y, por otra parte, por una productividad difi-
cilmente mejorable en el sentido de que
Francia econémicamente se volvia hacia
Europa del Norte. Espana, aislada politica-
mente a pesar de su entrada en el Mercado
Comun, estaba en condiciones de nego-
ciacion muy desiguales.

O—=NWroO®N®

8 1 7
Si No No Sabe

Mas alla del problema de la productividad, el problema de la utilidad de la linea quedaba
sin resolver.

Comentarios por categorias

Nacional

El mercado de mercancias ferroviario es muy débil y la probleméatica del diferente ancho de
via entre los dos paises esta presente. Ademas, las lineas por Hendaya y Cerbere todavia no
estan saturadas y el mercado de los camiones es consistente por su capacidad de reaccion y
la adaptabilidad de este modo de transporte. El ambito de reapertura de la linea Pau-Canfranc
so6lo es regional y concierne sobre todo a Aragdn, que tendria una nueva via de comunicacion
directa hacia Aquitania.

Seria tal vez interesante estudiar la concesion de la linea a un operador.

Regional

La linea seria en todos caso deficitaria, la SNCF no es favorable para la reapertura.

Al tener el Consejo Econdmico, Social y Regional (CESR) de Aquitania elecciones consti-
tutivas, ninguna Camara estaba todavia constituida y no pudieron responder. El CESR de Midi-
Pyrenées esta directamente comprometido con la TCP y no quiso pronunciarse al respecto.

Local

El valle del Aspe esta muy protegido y defendido por los ecologistas y es poco propicio a
las obras. Ve en el ferrocarril la llegada de efectos perjudiciales como ruido y polucion. Por ello
habria que hacer obligatoriamente un debate publico, porque la poblacion es muy sensible.

El problema real se centra en la falta de terrenos llanos en estos valles encajonados entre
montanas. La empresa ferroviaria en algunas estaciones desafectadas ha creado centros de
aprendizaje (CEAT) que gestionan organismos locales.

La puesta en servicio de la linea crearfa una relacion regional interesante entre Bearn y Ara-
goén que no obstaculiza la TCP que tiene vocacion internacional.

Asociaciones

En primer lugar la reapertura de la linea ferroviaria no debe en ningin caso perjudicar al pro-
yecto TCP.

a1
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La reapertura es urgente por razones medioambientales para disminuir la circulacion,
demasiado peligrosa, de camiones en este valle.

La capacidad actual de la linea es suficiente para transportar gran parte de las mercanci-
as entre Aragén y Bearn.

Por razones técnicas conviene equipar los trenes que circulen en esta linea con enganche
automatico para aumentar el tonelaje remolcado y ganar productividad.

La discusion sobre la electrificacion no es importante.

Profesionales

Para los camioneros locales es una alternativa al transporte por carretera si la mercancia
se transporta a precios de mercado en condiciones de fiabilidad y regularidad del servicio. Pero
hay que ocuparse prioritariamente del tramo francés préximo al Tunel de Somport. Si el ferro-
carril ofrece buenos resultados, entonces ¢por qué no reabrir?.

Para los transportistas nacionales no tiene ningun interés, ya que mas alla de 1000 km el
modo maritimo domina cualquier otro tipo de tansporte y Espana se relaciona con el Norte de
Europa por barco en mas del 52% de los intercambios.

Para la Compania Maritima CMA-CGM el tren es interesante en transporte continental.
Espana tiene mucha fachada maritima, lo que permite al barco relaciones de transporte a pre-
cios muy bajos respecto a los ferroviarios y con una explotacion mucho més sencilla.

Consideraciones generales
El ferrocarril de Canfranc:

e Permitiria la conexion Aragén-Bearn

e Puede ser el inicio para el establecimiento de traficos por el centro de los Pirineos
e No debe afectar la mejora de los itinerarios por carretera

* El presupuesto de reapertura debe ser analizado y sopesado convenientemente

e Reabrir Canfranc no debe retrasar o perjudicar la TCP

e Pasando un cierto umbral de tréfico, hace falta un proyecto de mayor envergadura

III.2. Resumen de los resultados de las entrevistas

Las opiniones mas relevantes que se extraen de las entrevistas realizadas se presentan a
continuacion:

Entrevistas realizadas en Espana:

Aspectos técnicos

e En bastantes casos se considera que la principal causa para la no reapertura de la linea
son las dificultades técnicas que presenta (Via Unica, radios reducidos, pendientes ele-
vadas, diferencia de ancho y falta de electrificacion), si bien algunos entrevistados argu-
mentan que hay otras lineas, como sucede en Suiza, con parametros técnicos simila-
res que prestan servicios comerciales de mercancias y que estan abiertas y resultan
rentables.

e Lalinea no ofrece posibilidades para que sea de gran capacidad, condicion que seria
muy importante de cara al futuro.

e | a opinion practicamente generalizada es que esta obsoleta y tiene opciones muy limi-
tadas para una explotacion moderna.
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La explotacion ferroviaria debe ser coherente con el trazado, adecuandose a las carac-
teristicas técnicas del mismo. Por tanto, las inversiones si se reabre deben adecuarse
a las posibilidades y utilidades que puedan conseguirse.

La linea puede funcionar como paso previo a la construccion de la Travesia Central de
los Pirineos, pero no en las condiciones actuales. Es importante destacar el hecho de
que el Canfranc puede estar operativo en tres afos y la TCP en veinticinco y, aunque los
tréficos sean menores, la inversion también lo es.

Se considera principalmente para las mercancias. Para los viajeros, dada la falta de
demanda y la poca calidad del servicio que se presta, Unicamente puede tener interés
por motivos turisticos y regionales.

Aspectos politicos

Se han considerado como motivos para la no reapertura los aspectos politicos. Sin
embargo, los entrevistados de perfil técnico no los consideran significativos. Principal-
mente se considera la falta de interés por parte del Estado francés en la linea y de algu-
nos politicos locales en Aragon.

El aumento de las competencias de las CCAA puede favorecer la reapertura de la linea,
asf como los contratos Programa Estado-Regiones en Francia.

Un paso ferroviario fronterizo por la parte central de los Pirineos tiene un indudable interés
estratégico, dado el contexto politico del resto de CCAA por las que hay pasos ferroviarios.
LLos gobiernos regionales de Aquitania y Aragdn deben presionar para la reapertura. En
el lado francés el Estado no ha mostrado interés y en el lado espanol el Estado no lo
apoya con suficiente conviccion, aungue por la via de los hechos se estan realizando
inversiones en la linea de acceso a Canfranc.

La UE, si existiese un proyecto coherente comun de Francia y Espana, podria considerar
la propuesta, pero no es un proyecto prioritario de financiacion al no tener verdadera
dimensioén europea.

El Canfranc puede ser un paso intermedio hacia el escenario final de la TCP y reforzar
la cooperacion transfronteriza regional de interés para Aquitania y Aragon.

Algunos reivindican la linea como internacional y reclaman la obligacion de dar servicio.
Este caracter aparece ciclicamente en las cumbres Espana-Francia.

Aspectos economicos

Son considerados motivos importantes, teniendo en cuenta la falta de rentabilidad de
la linea derivada de los problemas técnicos de la misma (Inversion necesaria, cambio de
ancho, falta de traccion...).

Se consideran necesarias inversiones entre 200 y 500 millones de euros y una capaci-
dad de carga entre 1,5 y 5 millones de toneladas anuales.

La linea tendria mas posibilidades de reabrirse con una gestion conjunta de las dos ver-
tientes, incluso como concesioén privada.

La fuerte competencia de la carretera y las debilidades técnicas conforman una realidad
de mercado muy dificil para el Canfranc, que no es rentable econémicamente para una
explotacion moderna.

Las inversiones para operar en condiciones favorables desde el punto de vista econd-
mico son elevadas. La RFF estima en 300 millones de euros la inversion necesaria en
el lado francés, que tal vez se quede escasa.
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Tendria opciones de reapertura si se adapta la explotacion a las condiciones técnicas
del trazado con mejoras que atiendan a la seguridad operativa. En este sentido serfa de
interés regional y de uso turistico y ocio.

El escenario europeo del transporte de mercancias por ferrocarril no es el adecuado y
menos en Espana, donde cae paulatinamente la cuota de participacion. No obstante,
el crecimiento de los costes de la carretera suponen una posibilidad de que el ferroca-
rril recupere parte de cuota.

En opinién de algunos entrevistados no es una linea de interés prioritario para los Esta-
dos francés y espafol.

La idea de que se conceda a un operador privado en concesion puede ser una via de
estudio, pero deben evaluarse con precision los gastos e ingresos previsibles. Existen
algunas sugerencias al respecto.

La linea de Canfranc podria considerarse como una primera fase de la inversion en la TCP,
potenciando la actividad econdmica del proyecto PLAZA, de gran potencial logistico.

La reapertura de la linea depende de su rentabilidad o al menos del ratio de cobertura
Ingresos/Gastos de explotacion.

La separacion de la gestion de la infraestructura y operacion ferroviaria puede redundar
en una menor calidad de servicio y mayores costes, por lo que habria una opcioén si un
operador hiciera la actividad integrada.

Existen dudas razonables de que la voluntad manifestada por determinados cargado-
res y operadores logisticos sea firme como para adquirir un compromiso financiero.

Aspectos medioambientales

Lalinea, y el transporte ferroviario en general, resultaria mas rentable si se considerasen
los costes externos en todos los modos, especialmente en la carretera.

El consumo energético en la linea es alto, con lo cual, no resulta muy ventajoso en com-
paracion con la carretera.

Aunque los aspectos medioambientales son evidentemente favorables al ferrocarril frente a
la carretera, el trazado indica que la linea no es eficiente desde el punto de vista energético.
En Francia el valle del Aspe esta muy protegido desde la dptica medioambiental. Aunque
esta mas contestada la carretera, seria muy dificil una mejora sustancial del trazado ferro-
viario pues tendria un fuerte impacto y habria necesidad de realizar el “Debate publico”.
No parece que sea un argumento suficiente para reabrir la linea, ya que los costes exter-
nos, aunque van calando en la opinién, no entran en los balances econdmicos.

Entrevistas realizadas en Francia:

Aspectos técnicos

Son considerados motivos importantes para la no reapertura, especialmente las eleva-
das pendientes, la diferencia de ancho y las carencias en cuanto a electrificacion de la
linea. No asi los radios reducidos y la falta de capacidad, que en la mayoria de los casos
no se consideran significativos.

Aspectos politicos

La falta de interés por los dos Estados en mantener la linea estaba justificada en el con-
texto de 1970. Desde entonces las mercancias han perdido cuota de mercado en lo que
al ferrocarril se refiere.
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Las principales razones por las que el restablecimiento del trafico no era una prioridad

para las autoridades son:

— Pau-Canfranc es una linea secundaria no indispensable y deficitaria.

— La SNCF es el operador mas importante de carretera europeo.

— El parque de camiones espafol es el mas grande de Europa.

— Las lineas ferroviarias que pasan por Hendaya y Cérbere no estan saturadas.

— La AV es prioritaria y no las mercancias. Las Regiones no disponen de autonomia
para imponer una opiniéon diferente.

Aspectos econdmicos

LLa mayoria de los entrevistados considera que no hubiera sido posible mantener el ser-
vicio ferroviario aunque no se hubiera producido el accidente, dada la falta de produc-
tividad que en 1970 tenia el ferrocarril y el empuje que al transporte de mercancias le dio
la carretera.

Las mejoras de rentabilidad social y medioambiental en 1970 no eran un factor deter-
minante.

Seria interesante plantear la explotacion de la linea como una concesion.

Aspectos medioambientales

El aspecto medioambiental va en contra del Canfranc para los residentes en el Valle del
Aspe. Sin embargo, el resto valora que el ferrocarril es menos perjudicial para el
medioambiente que la carretera.

II1.3. Posicion de los organismos publicos implicados

La posicion de los organismos implicados respecto al Canfranc es la siguiente:

Union Europea

Existe una apuesta clara por el transporte ferroviario en la Unién Europea, que advier-
te de la necesidad de disponer de una red de transporte ferroviario en todo el ambito de
la Union adaptada a las normas generales que buscan la interoperabilidad.

Asimismo, la Unién Europea es consciente de la falta de desarrollo existente en las redes
de transporte entre la Peninsula lbérica y el resto de Europa, asi como del obstaculo que
supone la diferencia de ancho de via entre Espafia y el resto de la red transeuropea.
En este contexto, la Unidn Europea impulsa la construccion de un nuevo paso ferroviario
transfronterizo por el Pirineo Central, considerandolo como uno de los proyectos prio-
ritarios. La determinacion del trazado de la Travesia Central Pirenaica se encomienda a
los paises implicados, sin que exista por parte de la Unién Europea un itinerario con-
cretado.

Actualmente el trazado de este corredor sigue sin definirse y no existe un proyecto
comun, definido y concreto, por parte de Espafia y Francia, ni tampoco un acuerdo
sobre el recorrido del futuro eje ferroviario.

La postura ante la reapertura del ferrocarril de Canfranc se entiende como paso previo
y complementario a la construccion de la TCP, que refuerza la cooperacion transfron-
teriza regional entre Aquitania y Aragodn, pero sin dimension europea. No es una cues-
tién prioritaria.
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La rehabilitacion de la linea del Canfranc por el trazado actual no se apoya enérgica-
mente desde la Unién Europea, pero tampoco se posiciona en contra. En general, la
idea es bien recibida como incentivo para el transporte ferroviario y no se plantean impe-
dimentos que hagan pensar en lo contrario.

Gobierno de Espana

Para Espana la mejora de las comunicaciones transpirenaicas es una cuestion priorita-
ria. Existe un probado interés por mejorar las conexiones con Francia y por la moder-
nizacion de las infraestructuras de comunicacion transpirenaicas, como ponen de mani-
fiesto las obras y proyectos que actualmente se estan llevando a cabo en la linea
Huesca-Jaca-Canfranc.

El Gobierno Espafiol tiene la voluntad y el compromiso de mejorar las relaciones entre
Espanay el resto de la Union Europea y la conexion transfronteriza es un problema pen-
diente que debe solucionarse.

La propuesta de un nuevo eje central transfronterizo de gran capacidad tiene un indu-
dable interés estratégico. Asi se ha manifestado en las Ultimas cumbres bilaterales entre
ambos territorios implicados y en los Contratos Programa Estado-Region en Francia.
La Travesfa Central Pirenaica esta considerada como un tercer corredor a nivel europeo si-
milar a los dos ejes costeros existentes, que permitira mejorar las comunicaciones de Espa-
Na con el resto de las redes transeuropeas. Desde este punto de vista, la propuesta de una
futura TCP en tunel de baja cota se considera uno de los posibles trazados alternativos pa-
ra este corredor, si bien el Gobierno de Espafia todavia no se ha pronunciado al respecto.
La propuesta de reapertura del Canfranc se apoya con timidez debido a sus condicio-
nantes técnicos y rentabilidad reducida, aunque a corto plazo supone una contribucion
que mejora la permeabilidad de los Pirineos.

La reapertura de la linea no se considera una prioridad y se revelan ciertas dudas sobre
la capacidad de transporte y rentabilidad asociada a la explotacion de la misma. No obs-
tante, existe un compromiso a corto plazo para mejorar el trazado del que el Plan de
modernizacion de la linea Huesca-Jaca-Canfranc es una buena prueba.

El interés mostrado en la linea, en la que se llevan invertidos ya méas de 155 millones de
euros, se concibe con la perspectiva de que las actuaciones que se desarrollen sean
compatibles con la futura Travesia Central de los Pirineos.

Gobierno de Francia

El Gobierno francés no se opone a la reapertura del Canfranc, si bien tampoco la apoya
visiblemente dadas las limitaciones y deficiencias que presenta la linea. Su interés y
apoyo es apreciable Unicamente si se tienen en cuenta las actuaciones previstas en el
tramo Oloron-Bedous. No obstante, todavia no se ha pronunciado respecto al ultimo
tramo de Bedous hasta Canfranc.

Desde el lado francés es perceptible el interés mostrado por el Gobierno de Aragén a
favor de la reapertura de la linea y es consciente del aislamiento geografico de Espana.
Sin embargo, considera que se trata de una linea secundaria de caracter regional cuya
reapertura no es una prioridad.

Existe cierta disposicion a reforzar y fomentar el transporte por ferrocarril para evitar la
acumulaciéon de camiones en el Pirineo y este hecho se formaliza en el acuerdo con el
Estado espafiol para iniciar los estudios prelimares de demanda y trazado de la TCP.
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Actualmente el transporte por carretera constituye la garantia y alternativa mas clara al
transporte de mercancias, sobre todo teniendo en cuenta que la SNCF es el operador
europeo mas importante de carretera.

El interés mostrado por la reapertura de la linea es basicamente regional, como una via
de comunicacion directa entre las regiones de Aquitania y Aragén, sin vocacion inter-
nacional.

La reapertura no preocupa al Estado francés porque se trata de una linea deficitaria cuya
explotacion, en su dia, presentaba uno de los peores ratios Ingresos/Gastos de la red
ferroviaria francesa. En este sentido, la financiacion y las decisiones en materia ferroviaria
se trasladan al Gobierno Regional de Aquitania.

Gobierno de Aragén

Desde el Gobierno de Aragdn se esta llevando a cabo una apuesta logistica importan-
te a través de la plataforma PLAZA, que requiere la mejora de las infragstructuras y
comunicaciones transpirenaicas tanto por carretera, como por ferrocarril.

La conexion transfronteriza es una de las principales cuestiones a resolver por el Gobier-
no de Aragoén, que ve en la Travesia Central Pirenaica la puerta de entrada a Europa. En
este sentido se esta trabajando para que la propuesta del tinel de baja cota cuente con
el apoyo mayoritario, tanto del Gobierno espanol como del francés.

El interés mostrado por la TCP es evidente porque esta considerada como una infraes-
tructura de importancia internacional, que permitira la conexion de Aragdn con Francia
y, por tanto, con Europa.

A pesar de las labores de modernizacion y rehabilitacion de la linea de Canfranc que se
estan llevando a cabo, la reapertura esta considerada como paso previo al futuro paso
transfronterizo a través del Pirineo Central. La construccion de la TCP se entiende que
puede ser factible en un horizonte temporal de entre veinte y treinta afos vy, sin embar-
go, la reapertura en su trazado actual puede ser una realidad a corto plazo.

Desde el punto de vista de la rentabilidad de la linea el Gobierno de Aragdn es consciente
de la desconfianza que suscita en Francia la puesta en explotacion de la linea del Canfranc
por lo que es necesario trabajar activamente y con argumentos sélidos en este aspecto.

Gobierno de Aquitania

El Gobierno de Aquitania tiene interés en la reapertura de la linea y la apoya, a pesar de
sus limitaciones y condicionantes.

Se han puesto en marcha las primeras actuaciones para la mejora y modernizacion de
las instalaciones en algunos tramos del recorrido de la vertiente francesa y, actualmen-
te, se trabaja para que entre en funcionamiento el tramo comprendido entre Oloron y
Bedous en el afio 2010.

Existen dudas sobre la viabilidad y rentabilidad econémica de la linea como para adqui-
rir un compromiso en el Ultimo tramo desde Bedous hasta Canfranc, sobre todo tenien-
do en cuenta que la financiacion de la rehabilitacion en la vertiente francesa se produ-
ce a cargo de este gobierno regional.

Considera necesario realizar un estudio detallado en el que se analicen las inversiones
necesarias y la rentabilidad asociada a la reapertura, en especial lo que a cobertura
Ingresos/Gastos de explotacion se refiere para que el Gobierno francés apueste por la
misma a pesar del escaso interés que hasta ahora ha mostrado.
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I11.4. Valoracion final

Una vez analizadas las opiniones manifestadas por los distintos organismos e instituciones
entrevistadas, se han clasificado y ordenado las justificaciones y causas, segun su opinion, de
la no reapertura de la linea Canfranc-Pau al trafico ferroviario. Estas causas tienen caracter diver-
S0, segun la fuente, y van desde las puramente técnicas y econémicas hasta la falta de interés
e incluso las de indole politica.

Se ha realizado la evaluacion analitica de estas causas, presentandose las coincidencias
y diferencias y, finalmente, se pone de manifiesto la justificacion de la no reapertura, indicandose
el camino para plantear actuaciones que desbloqueen la situacion.

En cuanto a las coincidencias entre las opiniones, se manifiesta claramente que las difi-
cultades orogréficas y, por tanto, técnicas son las causas Ultimas y objetivas de la no reaper-
tura, asi como que tanto Aquitania como Aragdn han sido y son las instituciones que mayor inte-
rés estan poniendo en la reapertura de la linea.

Asi mismo, todas las opiniones manifiestan, como no puede ser de otra forma, que desde
el punto de vista del medioambiente el ferrocarril ofrece ventajas sobre la carretera, asi como que
al tratarse de un proyecto transfronterizo puede y debiera ser susceptible de financiacion europea.

Otro aspecto coincidente es la opinion de que la TCP y la reapertura de la linea Canfranc-
Pau no son proyectos comparables en el aho de puesta en servicio ni, evidentemente, en el
volumen de inversion.

Sin embargo, se observan diferencias que tienen su importancia en cuanto a la explica-
cién de por qué no ha prosperado la reapertura.

En efecto, en Francia se pone énfasis en que los proyectos deben tener rentabilidad eco-
némica mientras que en Espana, ademas de su rentabilidad, se enfatiza la utilidad del desarrollo
territorial y la dotacion de accesibilidad a los ciudadanos, sin discriminaciones, con el objeto de
ofrecer las mismas oportunidades. Prevalece este segundo criterio sobre el primero.

Es claro que en el valle del Aspe la poblacion es escasa y, por tanto, la utilidad regional es
menor, situacion distinta en Aragén donde las poblaciones atendidas (Jaca, Sabifanigo, etc.)
son superiores en tamano a las de Francia.

Las dificultades técnicas definidas anteriormente se manifiestan, en términos econémicos,
en un incremento de costes de explotacion, que se puede identificar exclusivamente en el tramo
de mayor pendiente (Bedous-Canfranc). Al tener este problema una solucion concreta —refuer-
zo de la traccién en ese tramo— se produce un incremento puntual de costes de operacion,
que en ningun caso se aproxima a los problemas que subsisten en las fronteras ferroviarias de
Irin-Hendaya y Port Bou-Cerbére por la necesidad del cambio de ancho —sea trasbordo o
cambio de ejes— con el consiguiente consumo de tiempo y aumento de los costes operativos.

En este sentido, el paso por Canfranc evitaria el cambio de ancho ya que la reapertura de
la linea hasta Huesca se haria en ancho UIC.

Otro aspecto destacable es que en Francia se considera que las actuaciones e inversio-
nes en las relaciones ferroviarias con Espafia tienen interés prioritario en las fachadas atlantica
y mediterranea, es decir, donde mas rentabiliza las inversiones con criterio de servicio de via-
jeros de Alta Velocidad.

Sobre este particular, aungue el criterio es objetivamente correcto, se puede considerar que
las inversiones en el Canfranc serian una parte de la inversion total que pueda plantearse en la
fachada atlantica, de manera que las inversiones en cada relacion fuesen proporcionales a la
capacidad que se instale.
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Por tanto, el consultor opina que la falta de interés de Francia en la reapertura del Canfranc
se debe a la escasa rentabilidad del proyecto, segun sus criterios, distintos a los de Aquitania
y Aragdn que argumentan otros intereses sociales, territoriales y medioambientales ademas de
los econdmicos. Este argumento seria consecuente con la politica de RFF y SNCF de actuar
donde la rentabilidad es mayor, tratando de darle exclusivo interés regional al proyecto. Que no
solo es real sino que, ademas, existe un interés internacional para el transporte de mercanci-
as, en el que deben participar los Estados espafnol y francés por la internacionalidad juridica y
competencial, lo que le harfa susceptible del apoyo financiero de la Unién Europea.

Otro aspecto destacable que se encuentra en la no reapertura es la falta de credibilidad del
transporte por ferrocarril de mercancias, ya que a las dificultades orograficas hay que afiadir que
la competencia con la carretera le ha dejado muy escasa participacion. Esta situacion no sélo
se ha producido en Espafia sino también en Francia, donde se ha producido una fuerte res-
triccion debido a la necesidad de regular las relaciones econdmicas entre los Estados y las
empresas RENFE/ADIF y SNCF/RFF por los elevados déficits.

Todo ello ha originado una regresion del ferrocarril en el transporte de mercancias como
consecuencia de la agresiva competencia de la carretera. En este marco hay que situar la rea-
pertura de la linea de Canfranc.

En efecto, las cifras de intercambios comerciales a través de los Pirineos, aunque han ido
creciendo, han sido principalmente para la carretera. Las previsiones y estimaciones realizadas
para escenarios futuros sobre la captacion del ferrocarril parece que estan sobrevaloradas. Es
conveniente ser prudentes en las estimaciones, ya que sélo pueden ser optimistas si se da un
fuerte apoyo a las actuaciones e inversiones y es posible lograr un claro incremento en la pro-
ductividad del ferrocarril.
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IV. Analisis y diagndstico del escenario actual. Alternativas de actuacién

IV.1. Analisis y diagnéstico del trazado actual

Se han analizado las caracteristicas técnicas del trazado, asi como las principales actua-
ciones y variantes proyectadas en la linea Zaragoza-Canfranc-Pau, distinguiendo los distintos
tramos que conforman la linea.

B FIGURA 5
Esquema de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau
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IV.1.1. CARACTERISTICAS DEL TRAZADO ACTUAL

El trazado en territorio espanol presenta los siguientes tramos:

Tramo 1. Zaragoza-Zuera

Tramo de 31,2 km, comun al recorrido por el trazado de alta velocidad Zaragoza-Huesca.
El perfil orogréfico de este tramo es suave y las rampas maximas no superan las 9%o. Existen
dos vias Unicas, una de ancho internacional y otra de ancho ibérico, siendo la electrificacion de
la via UIC de 25.000 V y de 3.000 V la via de ancho ibérico.

En la estacion de Zuera sale un ramal hacia Turuhana, actualmente abandonado, cuyo tra-
zado asciende en rampa continua que en ningun caso supera las 10%o, con radios minimos por
encima de los 1.000 m.

Las estaciones de este tramo —Zaragoza-Miraflores, apartadero de Cogullada, Villanueva
y Zuera— estan adaptadas para permitir la explotacion de la linea con una via de cada ancho.
Las estaciones de Villanueva de Gallego y Zuera disponen de enclavamientos electronicos.

Tramo 2. Zuera-Huesca y ramal Zuera-Turunana

Desde la estacion de Zuera se distinguen los siguientes sub-tramos:

Sub-tramo 2.1. Ramal Zuera-Turufiana (actualmente cerrado al trafico)

Esta variante de 39,75 km de longitud sale como ramal de bifurcacion en la estacion de
Zuera. El trazado en alzado presenta rampas que no superan las 10%o y la rampa media a lo
largo de toda su longitud es del 5,7%., con un desnivel de 225 m.

El radio minimo de las curvas es superior a 1.000 m y no presenta limitaciones significati-
vas que condicionen su explotacion.

Esta linea permanece cerrada al trafico desde el aho 1971, un aho después del cierre del
transpirenaico. La infraestructura que se encuentra abandonada esta parcialmente desmante-
lada.

Sub-tramo 2.2. Zuera-Huesca por la linea AVE Zaragoza-Huesca

En el trazado de este sub-tramo entre Zuera y Tardienta la via de ancho UIC comparte pla-
taforma con la de ancho ibérico en gran parte de la longitud del tramo (27,5 km). La infraes-
tructura esta dotada de dos vias, una de cada ancho, con entrevias comprendidas entre los 4,3
y los 8,5 m.

El tramo entre Tardienta y Huesca de 20,7 km es de via Unica. La infraestructura dispone
de tres carriles para permitir la explotacion de la linea con ambos anchos, compartiendo la
misma plataforma. La catenaria y sistemas de comunicacion existentes estan adaptados para
alta velocidad en corriente alterna a 25.000 V.

Todas las estaciones de este tramo estan adaptadas para AV, con enclavamientos elec-
tronicos en las estaciones de Almudévar, Tardienta y Huesca.

Tramo 3. Huesca-Jaca

Desde Huesca hasta Canfranc la linea es de via Unica sin electrificar. Las instalaciones de
seguridad se componen de bloqueo telefonico entre algunas de las estaciones y enclavamientos
mecanicos tipo Bouré.

Las caracteristicas del terreno en este tramo de 110,214 km de longitud son variables hasta
la poblacién de Ayerbe, a 35 km de la estacion de Huesca.
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En la primera parte del recorrido, entre Huesca y Ayerbe, la linea presenta pendientes en
torno al 3-4%o, y es a partir de Ayerbe donde el terreno es més abrupto y accidentado. En este
tramo se distinguen dos cantones diferenciados: Huesca-Plasencia del Monte y Plasencia del
Monte-Ayerbe, con longitudes de 15,640 km y 19,320 km respectivamente.

Los principales condicionantes del trazado se encuentran en el tramo Ayerbe-Sabifianigo
ya que, a pesar de que en el mismo las rasantes no salvan fuertes desniveles, el radio minimo
de las curvas oscila entre 300 y 500 m en numerosos puntos del recorrido.

Posteriormente, entre Sabifianigo y Jaca las rampas vuelven a estar por debajo de 12%o
y el terreno no presenta grandes accidentes geograficos.

Tramo 4. Jaca-Canfranc

El Ultimo tramo de la linea de la vertiente espafola es el que presenta las mayores restric-
ciones y condicionantes técnicos, ya que el terreno es mas abrupto y complicado. La longitud
total de este Ultimo tramo es de 24,629 km y las rampas del trazado alcanzan valores cerca-
nos a las 20%o.

La linea esta asentada sobre traviesas de madera, excepto en los extremos de las enca-
rriladoras de cada tramo metdlico atravesado. El carril instalado es en su mayoria de 42,5 kg/m
y 45 kg/m que ha ido renovandose por tramos.

Las estaciones de este tramo son las siguientes

e | aestacion de Jaca, situada en el km 110,214, dispone de una via principal de 307 m,
tres vias de apartado de distinta longitud y cuatro vias de mango.

e Estaciones de Castiello Pueblo, Castiello y Villanta que disponen de vias de apartado
con andén de longitud variable, en general en mal estado de conservacion.

e Estacion de Canfranc

Las obras de fabrica de este tramo son numerosas. Se atraviesan 19 tlneles con una lon-
gitud total de 5.594m, 9 puentes metalicos y el Viaducto de Cenarbe con 28 arcos de 6 m de luz.

Al final de este tramo se ubica la Estacion Internacional de Canfranc, que actualmente ofre-
ce servicios de viajeros y mercancias. Esta estacion funciona como fondo de saco desde que
la conexion con Francia quedd interrumpida, obligando a los trenes a cambiar de sentido para
regresar a Huesca y Zaragoza.

Hoy en dia, la Estacién de Canfranc se encuentra en fase de rehabilitacion.

La senalizacion del tramo es mecanica, con sefales semafoéricas con indicacion de para-
da diferida y poste de punto protegido. El sistema de seguridad del tramo es de bloqueo tele-
fénico.

A partir de la estacion de Canfranc el trazado de la linea discurre por la vertiente france-
sa, en la que distinguen los tramos: Canfranc-Bedous, Bedous-Oloron y Oloron-Pau-.

El trazado que recorre el Valle de Aspe plantea muchos problemas, ya que tuvo que de-
safiar al relieve de esta region con medios técnicos al limite de la tecnologia ferroviaria de prin-
cipios del siglo XX.

A continuacion se resumen las caracteristicas técnicas de la linea en via Unica en su reco-
rrido por territorio francés.

Tramo 5. Canfranc-Bedous

Desde la estacion de Bedous y hasta Canfranc la linea asciende por la parte alta del Trans-
pirenaico Occidental de la vertiente francesa recorriendo un total de 33 km. En este tramo se
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sitlan las mayores rampas de la linea Pau-Canfranc-Zaragoza. Se trata del tramo de linea que
se encuentra cerrado al tréfico desde 1970.

La superestructura se compone de carriles de 42,5 kg, tipo “Midi” de doble cabeza, con
traviesas de madera y sujecion rigida. Los parametros caracteristicos asociados a la via son
similares a la vertiente espanola, siendo las cargas admisibles de 20 t/eje y 7 t/ml.

Entre los numerosos tuneles existentes cabe sefialar principalmente los siguientes:

e Tunel de Sayerce de 1.793,39 m de longitud en rampa de 34 %, y trazado helicoidal,
entre las estaciones de Urdos y Les Forges. Las curvas oscilan entre los 270 y 300 m
de radio y se encuentra en un aceptable estado de conservacion.

e Tunel de Peilhou de 335,03 m de longitud y con radios mayores, cercanos a 700 m cuyo
estado amenaza hundimiento.

e Tunel carretero de Somport de 7.875 m de longitud que se encuentra en buen estado
de conservacion. Actualmente se utiliza como laboratorio de investigacion atomica y
como galeria de emergencia del tunel de carretera

Entre Canfranc y Bedous se distinguen los siguientes subtramos:

Canfranc-Forges D’Abel

Con un perfil longitudinal de 8,8 km, la obra central es el tinel de Somport. La rampa defi-
nida entre la entrada norte y el punto mas alto del tinel, situado a 1.211 m, es de 34%., mien-
tras que la correspondiente a la entrada sur alcanza las 4,2%o.

Cabe destacar que a pesar de ser el punto de mayor altitud de la linea, actualmente la
SNCF sigue explotando en el Transpirenaico Oriental esas rampas donde se alcanzan 1.562 m
en la estacion de Portet Puymorens

Forges D’Abel-Urdos

En este tramo de 9,3 km las rasantes oscilan entre 30 y 43%o —la maxima de la linea—y los
radios de las curvas son los mas cerrados de todo el itinerario, disminuyendo hasta 200 m.

A la salida sur de la estacion de Urdos se encuentra el tramo de linea de 3.150 m de lon-
gitud y 43%0 de rampa constante hasta su llegada al tunel de Sayerce.

Desde la boca de salida de este tunel las rampas de 43%o vuelven a manifestarse en dos
tramos de 1.300 y 1.100 m, separados por una discontinuidad de 350 m y rampa algo menor
de 42,6%o que finaliza a la entrada del tunel de Peilhou, antes de llegar a la estacion de Forges
D’Abel.

En ambas estaciones se ubican las subestaciones de 4.000 kv que alimentaban la linea.

Urdos-Bedous

El perfil longitudinal de este tramo de 15 km muestra desniveles de 307 m. Las rampas
oscilan entre 20%o en la primera parte del tramo y 30%. en las proximidades de la estacion de
Urdos.

En este tramo se sitlan las estaciones de Accous, Lescun-Cette-Eygun, Etsaut y Urdos. La
estacion de Bedous dispone de una amplia playa de vias compuesta por una via general y cua-
tro vias de apartado de longitud variable entre 400 y 500 m, que hoy en dia se emplea como
aparcamiento. En esta estacion las circulaciones que ascendian hacia Canfranc eran reforzados
por dos locomotoras que empujaban desde cola. La subestacion instalada era de 2.500 kW.

El trazado de la linea desde el apeadero de Accous presenta curvas y contracurvas de
radios comprendidos entre 200 m y 300 m.
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B FIGURA 6

Situacion actual de la Estacion Forges D’Abel

Tramo 6. Bedous-Oloron Sainte Marie

La orografia del terreno en este tramo de 25 km permite diferenciarlo en dos partes. El pri-
mer sub-tramo de 16 km desde Oloron hasta Escot es relativamente llano con desniveles pro-
ximos a 11 m, mientras que en el segundo sub-tramo —entre Escot y Bedous— los declives
alcanzan los 74 m. El trazado en planta es sinuoso y presenta curvas y contracurvas que esca-
samente superan los 300 m de radio. Este tramo permanece cerrado desde 1980.

Respecto a las obras de ingenieria, destacan el Viaducto de Escot, dos puentes sobre el
rio Gave y 7 tuneles, uno de los cuales tiene 302 metros a la salida de Oloron. El galibo de los
mismos (Galibo B) presenta menores restricciones que el de la seccion Oloron-Pau (Gélibo A).

La linea cuenta con dos estaciones intermedias equipadas con vias de apartado: Saint
Christau-lurbe y Sarrance.

A lo largo del recorrido se ubican tres pasos a nivel correspondientes a los cruces de la
carretera RN 134.

Tramo 7. Oloron Sainte Marie-Pau

Este tramo tiene 36 km de longitud. El perfil longitudinal muestra rampas moderadas que
oscilan entre 16 y 20%.. Sin embargo, el recorrido presenta numerosos tramos rectos y los
radios de las curvas son superiores a los 3.000 m. La linea asciende desde Pau (177 m) a Buzy
(876 m) y, posteriormente, el perfil es descendente desde Buzy hasta Oloron (220 m).
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En lo que respecta a las obras de fabrica, ademas del puente metdlico a la salida de Pau
formado por 5 vanos, hay 4 viaductos de mamposteria y 3 tuneles entre Gan y Buzy que estan,
en general, en buen estado.

Las estaciones de este tramo —Pau, Croix du Prince, Buzy, Ogeu les Bains y Oloron
Ste.Marie— estan equipadas con andenes bajos v, salvo en la estacion de Buzy, se han elimi-
nado todas las vias de apartado entre Pau y Oloron.

Desde Pau la linea esta dotada de sefializacion mecéanica unificada cuya unica seguridad
de activacion entre estaciones esta garantizada en los cantones por un dispositivo CAPI (sefia-
lizacion por cantones asistida por ordenador). Las sefiales estan protegidas por un dispositivo
de control KVB (control de velocidad por baliza).

El perfil que presenta el trazado de la linea a lo largo de su recorrido es el que se descri-
be en la siguiente figura 7.

IV.1.2. DIAGNOSTICO DEL TRAZADO ACTUAL
Vertiente espaiola: Recorrido Zaragoza-Canfranc
Tramo Zaragoza-Huesca

Infraestructura

La velocidad maxima que se puede desarrollar en el tramo es de 200 km/h hasta Tardienta
y de 160 Km/h hasta Huesca. Para velocidades entre 220-250 km/h los valores exigidos para
los radios son superiores a las que presenta el trazado en esta parte de la linea.

W TABLA 3
Subtramos y caracteristicas de Zaragoza-Huesca

Velocidad maxima (km/h)

Viajeros Mercancias
(km/h) (km/h)

Caracteristicas Radio (m)

Tram
amo Infraestructura

Ancho UIC e ibérico
Zaragoza-Tardienta Electrificacion a 25.000 V >1.000 200 160
y 3.000 V

Ancho UIC e ibérico

. . (tercer carril)
Tardienta-Huesca Electrificacion a 25.000 V 1.000 160 140

y 3.000 V

Ancho ibérico
Ramal Zuera-Turuhana Sin electrificar 1.000 155 155
(Cerrado)

La via entre Tardienta y Huesca correspondiente al tercer carril no permite alcanzar los valo-
res dados para la linea de ancho internacional del tramo.

La linea de alta velocidad ha permitido reducir los tiempos de recorrido en este tramo hasta
un 43%, mejorando la oferta de transporte y la capacidad de la linea para los servicios de via-
jeros.



W FIGURA 7

Esquema en alzado de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau

IV.

Andlisis y diagnodstico del escenario actual.

Alternativas de actuacién
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Servicios actuales

Trenes de viajeros
En este tramo se distinguen los siguientes servicios:

e Tren Regional: dos (2) servicios diarios con paradas en las estaciones de Zaragoza, Villa-
nueva de Gallego, Zuera, Tardienta y Huesca.

El tiempo de recorrido entre Zaragoza y Huesca es de 1 hora.

e Tren Regional Exprés: cinco (5) servicios los dias L, M, X, J y V, incrementandose en una
circulacion adicional los sabados, domingos y festivos. Uno de estos servicios se pro-
longa hasta Ayerbe, Sabifianigo y Jaca, ademas de las paradas en Tardienta y Huesca.
El tiempo de recorrido desde Zaragoza hasta Tardienta es de 34 minutos y de 50 minu-
tos hasta Huesca.

e AVE Madrid-Huesca: un (1) servicio diario en cada sentido, con paradas en Tardienta y
Huesca, incrementandose en una circulacion mas sin paradas los viernes y domingos.
El tiempo de recorrido es de 30 minutos desde Zaragoza hasta Tardienta y de 43 minu-
tos hasta Huesca.

El material rodante empleado para el servicio de alta velocidad es el tren TALGO 350 (AVE
S-102) que sustituye al TALGO-Altaria, adoptando los mismos horarios y frecuencias. La velo-
cidad media es de 200 km/h. El servicio regional expres es cubierto por trenes TRD de la serie
594, adaptados para circular por ambos anchos.

Trenes de mercancias

Los tiempos de recorrido invertidos por los trenes de mercancias son superiores, ya que
circulan por la via de ancho ibérico. La velocidad méaxima (dependiendo del tramo) esta limita-
da a 100 km/h y la densidad del servicio se reduce a dos circulaciones diarias.

La capacidad de la linea de ancho mixto entre Tardienta y Huesca en este tramo, segin
el Manual de Capacidad de Adif, es de 19 trenes/sentido, mientras que el grado de ocupacion
media es del 58%, incrementandose hasta el 100% en determinadas franjas horarias.

Tramo Huesca-Jaca

Infraestructura

Las velocidades maximas admisibles, segun el Cuadro de Velocidades Maximas (CVM) de
ADIF y en funcién de los radios minimos de las curvas en los distintos tramos, son las que figu-
ran en la Tabla n° 4.

Los parametros de trazado se encuentran muy por debajo de los valores exigidos para ve-
locidades comprendidas entre 160 y 250 km/h. El trazado actual carece de clotoides en varias cur-
vas del recorrido produciendo un continuo desgaste de los carriles y las pestanas de las ruedas.

Ademas de las limitaciones de velocidad, los valores de las rampas maximas alcanzan las
18%o en el tramo Caldearenas-Jaca, restringiendo la capacidad de transporte de la linea.

El estado de la infraestructura es deficiente, la linea es deficitaria y, debido a las grandes
inversiones que se requieren para acondicionar la misma, la presencia de parcheos en todo el
recorrido es permanente. La plataforma actual es estrecha y de mala calidad, ya que la infraes-
tructura esta constituida por desmontes del propio terreno natural. La capacidad mecénica de
las obras de fabrica es insuficiente, ademas de presentarse defectos en la via y existir un alto
riesgo de potenciales inundaciones dada la falta de capacidad hidraulica. Existen varios pun-
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B 7ABLA 4
Subtramos y caracteristicas de Huesca-Jaca

Velocidad (km/h)

Tramo caractReﬁggwaca (%o) mﬁ??ﬂdolo(m) Viajeros Mercancias
(km/h) (km/h)

Huesca-Plasencia del Monte 16 700 95 80
Plasencia del Monte-Ayerbe 15 300 80 60
Ayerbe-Riglos 16 300 50 50
Riglos-Sta.Maria y La Pefia 300 50 50
Sta.Marfa y La Pefa-Anzanigo 400 60 60
Anzanigo-Caldearenas 5 300 60 60
Caldearenas-Sabifanigo 300 60 60
Sabifanigo-Jaca 18 300 60 60
Fuente: ADIF

tos con zonas encharcadas y contaminadas por mal funcionamiento del drenaje, tanto trans-
versal como longitudinal. Actualmente se esta trabajando en algunos tramos.
El sistema de comunicacion es inexistente en gran parte del tramo.

Servicios actuales

Trenes de viajeros
Se distinguen los siguientes servicios:

e Tren Regional: dos (2) servicios diarios con paradas (algunas de ellas facultativas) en las
estaciones de Huesca, Plasencia del Monte, Ayerbe, Riglos-Concilio y Riglos, Sta. Maria
y La Pefa, apartaderos de Anzanigo, Caldearenas, Orna de Gallego, Sabifanigo y Jaca.
El tiempo de recorrido entre Huesca y Jaca es de 2 horas 12 minutos.

e Tren Regional Exprés: un (1) servicio diario con paradas en Ayerbe, Sabifianigo y Jaca.
El tiempo de recorrido hasta Jaca es de 1 hora 52 minutos.

Las circulaciones del TRD estan cubiertas por el automotor 594-201. Las bajas ocupacion
diaria media y frecuencia de estas circulaciones muestran una deficiente oferta de servicio, con-
dicionada también por los largos tiempos de recorrido invertidos. Desde el punto de vista de la
calidad del servicio, el confort del usuario no es el adecuado.

Trenes de mercancias

La oferta de servicio se reduce a un tren diario en ambos sentidos.
La capacidad de la linea esté restringida a 12 trenes/dia en ambos sentidos, con un grado
de ocupacion media del 67%.

Tramo Jaca-Canfranc

Infraestructura

En este tramo se presentan las mayores dificultades ya que, ademas de la accidentalidad
del terreno, la climatologia trae consigo la frecuente presencia de nieve sobre el carril, con el con-
siguiente deterioro de la superestructura. La presencia de escarcha en los carriles y los pro-
blemas de adherencia planteados en los puntos con rampas de 20%. son frecuentes. El esta-
do actual de la superestructura es deficiente y exige renovacion completa.
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La mayor parte de los puentes carece de encarriladoras y, en general, los tUneles presentan
graves problemas de impermeabilizacion, drenaje e inestabilidad de taludes en las bocas de
entrada y salida.

El terreno muestra estratificaciones de fuertes pendientes y fracturas que dificultan el tra-
tamiento y modificacion de la plataforma existente. La disposicion del terreno y la presencia de
corrientes y filtraciones de agua generan problemas por deslizamientos y corrimientos de lade-
ra a lo largo de todo el tramo.

Las velocidades méximas permitidas en funcion de las caracteristicas del trazado son las
siguientes:

H TABLAS
Subtramos y caracteristicas del tramo Jaca-Canfranc

Velocidad (km/h)

Pendient Radi
Tramo emq/len ° e Trenes viajeros Trenes mercancias
(%o0) minimo (M)
(km/h) (km/h)
Jaca-Castiello Pueblo 19 200 60 60
Castiello Pueblo-Villanta 20 300 65 60
Villanta-Canfranc 19-20 400 50 50

El trazado de la linea no dispone de curvas de transicion en planta, por lo que las transi-
ciones de peralte se producen en los tramos rectos o en aquellos cuya curvatura se mantiene
constante.

La rectificacion de las curvas de este tramo de la linea se ve condicionada por la orogra-
fla del terreno, ya que la plataforma actual de la via en muchos casos esté ejecutada en des-
montes de roca o terraplenes de gran altura y existen dificultades para desplazarla a lo largo del
recorrido, ademas de tener una anchura reducida. El movimiento de la plataforma en algunos
puntos requeriria obras tan importantes como las correspondientes a un nuevo trazado.

El andlisis de los sistemas de sefalizacion en las estaciones muestra instalaciones preca-
rias y anticuadas que es preciso acondicionar y rehabilitar.

Servicios actuales

Trenes de viajeros

Actualmente la linea mantiene los siguientes servicios:

e Tren Regional: dos (2) circulaciones diarias por sentido con paradas facultativas en los
apeaderos de Castiello Pueblo, Castiello y Villanta, ademas de la estacion de Canfranc.
El tiempo de recorrido entre Jaca y Canfranc es de 32 minutos.

e Pueden programarse circulaciones esporadicas de tipo turistico y vacacional, no ajus-
tadas a un horario establecido.

Las circulaciones tienen limitada la velocidad a 50-65 km/h por la accidentalidad del terre-
no y desnivel de la linea.

Trenes de mercancias

El servicio de mercancias es realizado por la empresa SILOS ARAGONESES DE CAN-
FRANC, cuyas instalaciones se sitUan en la cabecera norte de la estacion de Canfranc, junto
a la playa de vias.
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M FIGURA 8
Detalle de las instalaciones de Silos Aragoneses de Canfranc

La oferta de servicio se compone de una circulacion diaria por sentido de hasta 20 tolvas
como maximo, con una locomotora situada en cabeza y otra dispuesta en cola, que transportan
los cereales (maiz en un 90%) desde Canfranc hasta Zaragoza y Martorell. Las mercancias par-
ten desde Francia, en camiones, hasta la Estacion de Canfranc, donde se transbordan a los
silos y de éstos a los vagones ferroviarios.

W FIGURA 9
Detalle del estado actual de las instalaciones abandonadas
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La longitud maxima de los trenes de mercancias que circulan por esta linea, seglin se reco-
ge en la Declaracion de Red de Adif para el afio 2008, es de 300 m.

La capacidad de la linea esté limitada a 12 trenes/dia, con un grado de ocupacion media
del 50%. La capacidad de transporte de la linea esta muy limitada por las rampas que presenta
el trazado con valores cercanos a las 20%o. La frecuencia del servicio esta condicionada por las
instalaciones de los apeaderos y estaciones.

El andlisis de los sistemas de sefializacion en las estaciones muestra instalaciones preca-
rias y anticuadas que es preciso acondicionar y rehabilitar.

El diagnostico efectuado en los tramos de la linea Pau-Canfranc presenta las siguientes
caracteristicas:

Vertiente francesa: Recorrido Canfranc-Pau
Tramo Canfranc-Bedous

Infraestructura

La velocidad méaxima de los trenes en este tramo esta limitada por las rampas maximas de
43%o, en el limite de la adherencia ferroviaria y por los valores de los radios de las curvas, de
200 m.

La explotacion de la linea para velocidad superior a 50 km/h requeriria obras tan impor-
tantes como las correspondientes a gjecutar un nuevo trazado.

B ABLAG
Caracteristicas del tramo Canfranc-Bedous

Velocidad (km/h)

Pendiente Radio
Tramo (%o) minimo (m) Viajeros Mercancias
’ (km/n) (km/h)
Canfranc-Bedous 43 200 40-50 40-50

La rectificacion de las curvas de este tramo de la linea se ve condicionada por la orografia del
terreno y existen dificultades para desplazar la plataforma actual a lo largo de todo el recorrido.
Desde el punto de vista de la capacidad de la linea se considera como el tramo mas critico.

A pesar de que las servidumbres de paso siguen siendo propiedad de la administracion
ferroviaria, los edificios de servicio de las estaciones del tramo de linea cerrado, en general, han
sido vendidos a propietarios particulares.

Bedous-Oloron Sainte Marie

Infraestructura

Este tramo restringe la velocidad maxima de los trenes de viajeros a 65 km/h debido a los
radios de las curvas.

l TABLAT7
Caracteristicas del tramo Bedous-Oloron

Pendiente Radio Velocidad (kmvh)
(%o) minimo (m) Viajeros Mercancias
(km/h) (km/h)

Bedous-Oloron 15 200 65 50

Tramo
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Las posibles actuaciones para permitir la circulacion de los trenes a las velocidades entre
160 km/h y 250 km/h exigen rectificaciones tan importantes que corresponderian a un nuevo
trazado.

La catenaria de este tramo fue desmontada en los anos 90.

Servicios actuales

Este tramo permanece cerrado al servicio de transporte ferroviario de viajeros desde 1.980.
Tramo Oloron Sainte Marie-Pau

Infraestructura

Ademas de las limitaciones relativas a una linea de estas caracteristicas técnicas, este
tramo no muestra otros condicionantes especiales que restrinjan su explotacion, ya que estan
circulando trenes TER (regionales).

La velocidad méxima alcanzada entre las localidades de Pau y Buzy, segun informacion de
la SNCF, es de 65 km/h. Tras las actuaciones programadas en este tramo esta previsto circu-
lara 110 km/h.

Hl TABLAS
Caracteristicas del tramo Oloron-Pau

Velocidad (km/h)

Pendiente Radio

Tramo (%o) minimo (m) Viajeros Mercancias
(km/h) (km/h)
Oloron Sainte Marie-Pau 20 > 3.000 65 50-65

La catenaria “Midi” de este tramo esta en proceso de desmantelamiento.
Servicios actuales

Trenes de viajeros

Actualmente la linea esta gestionada por un unico cantén entre Oloron-Ste Marie y Pau y
los servicios regionales de transporte son realizados por trenes diesel TER AGC B81000 bimo-
dales de la SNCF, que cubren el trayecto por la linea de Canfranc. La oferta de servicio es tipo
lanzadera, compuesta por ocho circulaciones diarias en ambos sentidos con una duracién apro-
ximada de 38 minutos. La frecuencia media de estas circulaciones es mayor que la oferta ofre-
cida en la parte de la linea de la vertiente espanola.

Trenes de mercancias

El transporte de mercancias fue suspendido en 2004.

IV.2. Analisis de la planificacion y actuaciones en curso

El estudio de las posibilidades para la reapertura de la linea requiere considerar un abani-
co de actuaciones que abarcan desde la rehabilitacion y renovacion de la infraestructura, para
operar en condiciones de seguridad, hasta el planteamiento de variantes de trazado. El obje-
tivo de este epigrafe es recoger la planificacion y las principales actuaciones en curso que afec-
tarian a la posible reapertura de la linea.
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IV.2.1. TRAMO ZARAGOZA-CANFRANC

IV.2.1.1. Actuaciones y estudios realizados

Las principales actuaciones y estudios en este tramo se resumen en los siguientes cuadros:

Hl TABLA9
Resumen de actuaciones y estudios en el tramo Zaragoza-Canfranc

Ao Inversion
Actuaciones Promotor dsgltiggwo (M€ IVA Afo
incluido)
Variante Huesca 304 En servicio
(Tardienta-Huesca) ’ 2007
Progrlama de agtu?clipnes Ministerio Alerre-Ayerbe 34,34 2013
para la mejora de la linea .
Huesca-Canfranc de Fomento Ayerbe-Caldearenas 28,42
Caldearenas-Jaca 22,85
Jaca-Canfranc 17,1
Estudio de viabilidad técnica Vinistorio Tarel por Sterra
y ambiental de una variante de Fomento (Tramo Huesca- s.d. s.d.
del tramo Huesca-Caldearenas Caldearenas)
Proyecto de construccion de [
la remodelacion de la Playa de dg/l?c')sr;egﬁ o Estacion de Canfranc 22 Enzs:"oso
Vias de la Estacion de Canfranc
Estudio de la travesia Diputacion Zuera-Pierrefitte
de un tunelde base en la General Nestalas 2.877,2% s.d.
Travesia Central del Pirineo de Aragon (Francia)
Ao Inversion
Estudios Promotor deAgnsES(Cj)io (M€ IVA Afo
incluido)

La carretera rodante
como alternativa de transporte Crefco-Creloc Jaca-Bedous 124,53* 1993
en los Pirineos

Actuaciones e inversiones

Ayuntamiento Zuera-Ayerbe
f’nagg ;fnﬁigggﬁ“ézlytram o de Sabifidnigo (Ramal Zuera- 81,2+ 1999
Zuera-Ayerbe y Cerfco Turuhana-Ayerbe)
Estudio de alternativas I
de mejora del trayecto dg/lgsr;e;ﬁ o Zaragoza-Canfranc 65,34 2000
Sagunto-Zaragoza-Pirineo central
Estudio de demanda y viabilidad
del servicio para viajeros Jiirg Suter Zaragoza- _ 2007

y mercancias en la linea Canfranc-Pau

Zaragoza-Canfranc-Pau

* Actualizado a 2008

IV.2.1.2. Analisis de la planificacion y estudios realizados por el Ministerio de Fomento

Estudio de alternativas de la Linea Sagunto-Zaragoza-Canfranc del Ministerio de Fomento
(Afio 2000)

El estudio plantea tres escenarios que contemplan distintas posibilidades, que van desde
la renovacion y mejora de la via hasta el disefio de distintas variantes y modificaciones referidas
a la introduccién de electrificacion a 25.000 V y ancho internacional (UIC). Las actuaciones reco-
gidas en cada uno de los escenarios son las siguientes:
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El escenario 1, tomado como escenario base, supone la renovacion y mejora del trazado
actual de la linea sin modificaciones en el mismo.

En el escenario 2 se proponen actuaciones en el trazado para adaptarlo a ancho UIC y
electrificacion a 25 kV.

El escenario 3 comprende la rectificacion del eje y distintas variantes de trazado para adap-
tar los valores de los radios minimos. Las variantes estudiadas para salvar los Pirineos suponen
una alternativa al trazado desde Sabifianigo y Villanta y plantea la reapertura del tinel de Som-
port, actualmente cerrado.

Programa de actuaciones para la mejora de la Linea Huesca-Canfranc. Estudio del Ministerio
de Fomento (Afio 2003)

Este proyecto, que actualmente se encuentra en distintas fases de desarrollo y ejecucion,
contempla un conjunto de actuaciones de mejora y adaptacion de la linea.

La modernizacion y renovacion integral del trazado actual de la linea Huesca-Canfranc se
centran en cinco ejes de actuacion:

e Nuevo trazado entre Huesca y Caldearenas

e Renovacion integral del tramo Caldearenas-Jaca

e Actuaciones de mantenimiento y mejora en el resto del trazado de la linea Huesca-Can-
franc (Jaca-Canfranc)

e Rehabilitacion de la Estacion Internacional de Canfranc

e Variante Ferroviaria de Huesca (Abierta al trafico el 5/12/2007)

Las principales caracteristicas de los estudios y actuaciones son las siguientes:

A. Proyecto Linea Huesca-Canfranc: Tramo Huesca-Jaca.

Contempla la renovacién y adecuacion de la infraestructura distinguiendo los siguientes
subtramos:

Subtramo Alerre-Ayerbe

Las obras definidas en este tramo tienen por objeto mejorar la velocidad de recorrido por
el trazado existente e incrementar la comodidad del viajero de la linea.

La longitud total del tramo es de 28,556 km desde su origen en la seccion final de la varian-
te ferroviaria de Huesca hasta la cabecera sentido Canfranc, en la estacion de Ayerbe. El des-
nivel salvado por la linea presenta una pendiente media de 3%o.

Esta actuacion, que aprovecha gran parte de la plataforma existente, contempla el des-
arrollo de una velocidad de proyecto que oscila entre los 90 km/h y los 160 km/h.

Las obras de renovacion de via contemplan la sustitucion del balasto existente, el ca-
rril actual por UIC de 54 kg/m vy la instalacion de traviesas polivalentes y sujecion elastica. Se
plantea asimismo la modificacion de la playa de via de las estaciones de Plasencia del Monte
y Ayerbe.

Los parametros de disefio empleados para la definicion de la actuacion son los siguientes:

o Aceleracién méxima sin compensar < 0,65 m/s’

e Rango velocidades (90 km/h-160 km/h) (minimo-maximo)
e Peralte maximo = 160 mm

e Aceleracion vertical maxima < 0,44 m/s’
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e Rasante con pendiente maxima = 16,48 milésimas
e £l radio minimo en planta es de 415 m
e Radios verticales minimos = 6.000 m

Subtramo Ayerbe-Caldearenas

El punto de inicio enlaza con la Ultima alineacion proyectada del tramo anterior Alerre-Ayer-
be y el punto final de la misma corresponde con el inicio del apeadero de Caldearenas.

La longitud total de este sub-tramo es de 37,108 km, de los que 17,6 km son alineacio-
nes rectas. Los valores de los radios asociados a las alineaciones curvas oscilan entre los 250
m y 5.000 m, si bien el rango de valor predominante se situa proximo a los 300 m.

Esta actuacion mejora y homogeneiza los radios actuales de las curvas, introduciendo las
curvas de transicion con los parametros necesarios y manteniendo como criterio de disefio una
velocidad méaxima del tramo de 100 km/h. La linea se mantiene en via Unica de ancho ibérico.

En funcién de los condicionantes impuestos por la orografia y de los radios existentes,
la solucién proyectada contempla la definicion del trazado con los parametros técnicos si-
guientes:

e Aceleracién méxima sin compensar = 0,65 m/s*
e \elocidad minima = 50 km/h

e Peralte maximo = 160 mm

¢ Aceleracion vertical maxima < 0,44 m/s’

e \elocidad méaxima segun tramos homogéneos

e Parametro de acuerdo vertical minimo k = 4.000

Las pendientes maximas proyectadas con caracter general se han ajustado a las de la via
actual y Unicamente tres tramos presentan una pendiente superior a 15%o, llegando hasta
17,8%o.

Subtramo Caldearenas-Jaca

La longitud de este tramo es de 37,32 km, desde el apeadero de Caldearenas hasta Jaca.
El trazado proyectado enlaza con las actuaciones de los tramos Ayerbe-Caldearenas y Jaca-
Canfranc.

La actuacion contempla una renovacion del trazado en via Unica y ancho ibérico, en el que
ademas se incluye la implantacion de traviesas polivalentes. El objetivo principal es el aprove-
chamiento maximo del corredor actual adecuando la superestructura y condiciones de calidad
y seguridad que actualmente presenta la linea.

Los parametros de disefio adoptados en esta actuacion se resumen a continuacion:
¢ Aceleracién méxima sin compensar = 0,65 m/s’

e Velocidad minima = 60 km/h

e Peralte maximo = 160 mm

e Aceleracion vertical maxima < 0,44 m/s’

e \elocidad méaxima proyectada en funcion del radio de las curvas

B. Estudio de viabilidad técnica y ambiental de una variante del tramo Huesca-Caldearenas
(Tunel de baja cota por Sierra Caballera)

Este estudio plantea la ejecucion de un tunel de baja cota por Sierra Caballera de 12,9 km
de longitud en la zona de Arguis, en el que se incluye ademas la rehabilitacion integral del tramo
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de linea entre Zuera y Turufiana. Esta actuacion ha sido considerada como una primera fase
para la implantacién de la Travesia Central Pirenaica.

La longitud estimada de esta variante es de 30 Km. El origen se sitla en el punto kilomé-
trico (pk) 8,000 de la Variante de Huesca y el final de la misma en el pk 72,500 de la linea Hues-
ca-Jaca.

Esta variante por Sierra Caballera, actualmente en fase de estudio informativo, proyecta un
tUnel entre Huesca y Caldearenas que permita evitar la zona estrecha y sinuosa del valle del rio
Gallego.

C. Proyecto de construccion de la Remodelacion de la Playa de vias de la Estacion de
Canfranc. Ministerio de Fomento.

La nueva configuracion adopta tres vias para el servicio de viajeros en combinacion con el
andén central, dotadas con traviesas polivalentes y carril de 60 kg/m de acuerdo a los aparatos
de via disponibles. Tanto la disposicion de las vias como las caracteristicas de la plataforma ferro-
viaria son compatibles con la futura apertura y puesta en servicio de la linea Zaragoza-Pau.

El sistema de enclavamiento proyectado es electronico, compatible con futuras actuacio-
nes de modernizacion de la linea actual.

M FIGURA 10
Estado actual de la estacion de Canfranc en fase de remodelacion

_ A

DE ARAGONl *
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D. Variante ferroviaria de Huesca (Abierta al trafico el 5/12/07)

Esta actuacion evita la circulacion de los trenes de mercancias por el casco urbano de la
ciudad, permitiendo la conexion directa entre las lineas Zaragoza-Huesca y Huesca-Canfranc
(Iinea regional) por el exterior de la ciudad. De este modo evita las complicadas maniobras que
realizaban las circulaciones que se dirigen desde Huesca hacia Canfranc en la via general de
la estacion.

La variante, proyectada como via Unica, esta formada por un eje principal de 10,2 km de
longitud y por un ramal de acceso a la estacion de Huesca de 1.700 m. No obstante, contempla
futuras ampliaciones con la instalacion de traviesas polivalentes para futura adaptacion al ancho
UIC y el dimensionamiento de los sistemas de electrificacion y sefalizacion ante un posterior
desdoblamiento de la linea en via doble electrificada.

B FIGURA 11
Variante ferroviaria de Huesca
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Desde el punto de vista de la explotacion de la linea se ha instalado un Puesto de Ade-
lantamiento y Estacionamiento de Trenes (PAET) con enclavamiento electrénico y se han supri-
mido un total de 6 pasos a nivel existentes en el antiguo trazado de la linea Huesca-Canfranc.

Travesia Central Pirenaica. (Diputacion General de Aragén. Afio 2002)

La alternativa propuesta plantea la ejecucion de 9 tuneles a lo largo de una longitud total
de 60,58 km, de los cuales el tunel transpirenaico supone practicamente el 70% de la longitud
de tunel del proyecto. La seccidn de los tuneles varia entre 80 y 100 m?, disponiendo en ocho
de los nueve secciones de doble via.

El punto de partida de la actuacion se sitla en Zuera. Desde esta localidad y hasta Hues-
ca el trazado de la linea coincide con la via actual y en Huesca se adopta el trazado de la nueva
variante ferroviaria.

Posteriormente, la traza cruza Sierra Caballera mediante un tunel de 13 km y discurre por
el valle del Gallego desde Caldearenas hasta Biescas, donde se sitla la boca Sur del nuevo tunel
transpirenaico. La longitud total de este tUnel entre Biescas y Pierrefitte-Nestalas (boca Norte)
es de 41,7 km.

Los parametros basicos de disefo se resumen a continuacion:

e \elocidad de proyecto de 250 km/h

e Radio minimo en planta: 3.000 m

e | ongitud minima de las curvas de acuerdo: 360 m
e Pendiente maxima de 15%o

e Parametro k, de las curvas verticales 45.000

El estudio de demanda para la alternativa del tunel transpirenaico muestra un trafico teo-
rico total de mercancias en el ano 2010 entre 25,35 y 47,99 Mt incrementandose en el ano 2020
hasta quedar entre 37,74 y 67,83 Mt.

El modelo de demanda para el trafico de viajeros muestra tasas de crecimiento anual para
el periodo 2010-2020 del 2%, alcanzando en el afno 2020 1,12 millones de vigjeros.

La Carretera Rodante como alternativa de transporte en los Pirineos. Estudio de Crefco-
Creloc (Aho 1993)

Esta técnica intermodal de transporte se emplea en Suiza y Austria con resultado satis-
factorio y se ha estudiado la implantacion de esta alternativa de transporte en Francia, por parte
de la SNCF, de manera que ya esta en explotacion en algunas relaciones, como en el recorri-
do Perpignan-Bettembourg.

Entre los principales problemas de implantacion de esta técnica a la linea del Canfranc des-
taca el mal estado en que se encuentra la infraestructura en gran parte del recorrido, incluyendo
la rehabilitacion total del tramo entre Canfranc-Bedous, actualmente abandonado.

Otra de las limitaciones radica en la carga por eje, ya que el peso admitido en la carrete-
ra rodante oscila entre 22,5 t/eje y 25 t/eje, siendo necesario habilitar la infraestructura para
admitir cargas mayores de 18,5 t/eje en el tramo Jaca-Canfranc, ademéas de verificar las de los
puentes y estructuras de toda la linea.

Respecto al problema planteado por los gélibos, existen numerosos tlneles de la linea
cuyas dimensiones deben ser analizadas con precisioén segun la técnica concreta que se pro-
ponga, dados los gélibos exigidos por la carretera rodante.

7
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Valoracion de una linea de ferrocarril internacional por el Pirineo Centrall. Estudio de demanda
y viabilidad del servicio para viajeros y mercancias en la linea Zaragoza-Canfranc-Pau por
Jurg Suter (Afio 2007)

El trabajo de fin de carrera elaborado por Jirg Suter analiza la viabilidad y rentabilidad eco-
nomica de una futura reapertura de la linea del Canfranc en funcion de una serie de hipotesis
que condicionan las inversiones necesarias.

Plantea una demanda asociada a los servicios de vigjeros suficientemente elevada para una
oferta en la que la densidad horaria establecida esta en cadencias de media hora para el ser-
vicio de cercanias Zaragoza-Zuera, de una hora para el cercanias entre Pau y Oloron-Ste-Marie
y de dos horas en los servicios regionales desde Zaragoza hasta Pau, con paradas en todas las
estaciones.

El servicio de largo recorrido muestra un potencial asociado a la demanda de viajeros que
alcanza 1.960.000 viajeros/ano en el primer afio de entrada en servicio, la mitad de toda ella
orientada al ocio. Respecto al trafico de mercancias, la capacidad diaria que se puede alcan-
zar es de 4,5 Mt-km. De acuerdo a estos resultados, la capacidad expresada en nimero de cir-
culaciones al dia seria de 38 para el transporte de mercancias y de 120 trenes de viajeros.

La capacidad en funcion del modelo horario, asociada a la explotacion de la linea segun
se recoge en el estudio, se muestra en la Tabla n® 10.

Il TABLA 10
Capacidad estimada de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau

Transportes de mercancias

‘ Numero Numero Pesp/ Neto-  Neto- .
Tipo de tren de Trayecto km de vagon o t/dia t-km/dia
trenes vagones (t)
Transporte combinado 14 Zaragoza-Pau 275 10 42 420 5.880 1.617.000
Convencional 12 Zaragoza-Pau 275 7 68 476 5.712 1.570.000
Carretera rodante 12 Zaragoza-Pau 275 8 52 416 4.992 1.372.000
Capacidad diaria del servicio de mercancias 16.584 4.560.600
Capacidades de reserva: 30% (locomotora por cola) hasta 100% (locomotoras en mitad del tren).
Transportes de viajeros
Ndmero Plazas Z‘szp?; Plazas Personas .
Tipo de tren tr:fes Trayecto km sentadas y totales  km/dia t-km/dia
nocturnos
Cercanias 60 Zaragoza-Zuera 35 180 297 477 1.001.700 28.620
8 Zaragoza-Ayerbe 82 180 297 477 312912 3.816
18 Oloron Ste. Marie-Pau 35 180 297 477 300.510 8.586
Regionales 14 Zaragoza-Huesca-Pau 311 180 0 180  783.720 2.520
InterRegio AVE 14 Zaragoza-Huesca-Pau 311 300 0 300 1.306.200 4.200
4 Zaragoza-Pau 275 316 0 316 347.600 1.264
Nocturno 2 Zaragoza-Pau 275 20 248 268  147.400 536
Capacidad diaria del servicio de mercancias 4.052.642 49.542

Capacidades de reserva: coches de refuerzo resp. Traccién mltiple de unidades de tren.

Fuente: Suter, Jurg; “Valoracion de una linea de ferrocarril internacional por el Pirineo Central”
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IV.2.2. TRAMO CANFRANC-OLORON-PAU

IV.2.2.1. Actuaciones previstas

Actualmente, las actuaciones previstas en la linea son las siguientes:

Modernizacién del tramo Pau-Oloron Sainte Marie: Presupuesto de 35 millones de euros
establecidos en el contrato Estado-Regién de Aquitania

Esta actuacion contempla la realizacion de las siguientes actuaciones:

e Desmantelamiento de la subestacion de 1.500 V CC de Bedous.

e Eliminacion de la electrificacion de la linea entre Pau y Oloron Sainte Marie. Esta ope-
racion evitara tener que renovar la catenaria a 1.500 voltios CC que esté en un estado
muy deficiente. La explotacion Pau-Oloron se realizaria por lo tanto con material diesel.

e Saneamiento de la plataforma entre Pau y Oloron con drenaje y estabilizacion de los pun-
tos que lo requieran.

e Renovacion integral de la via.

e Puesta en marcha de un sistema de sefializacion de control centralizado.

La modernizacion de esta parte podria habilitar una velocidad méxima de 110 km/h.
Rehabilitacion del tramo Oloron-Bedous: Presupuesto de 30 M€ financiados por la Region
de Aquitania

Contempla la realizacion de las siguientes actuaciones:

e Saneamiento de la plataforma y de los tuneles
e |nstalacion de sefializacion de los pasos a nivel
e Reconstruccion total de la via férrea

Estas obras aprovechan las obras ya realizadas a la entrada de Bedous. Con estas actua-
ciones la velocidad prevista sobre la linea sera de 100 Km/h.
IV.2.2.2. Analisis de estudios realizados

A principios de los anos 90 se llevaron a cabo varios estudios para analizar la viabilidad de
reabrir la linea, realizados por la SNCF, INECO y ERES.
Las principales caracteristicas de dichos estudios estan resumidas en el siguiente cuadro:

W TABLA 11
Resumen de estudios realizados para la reapertura de la linea

Precio/Km
Estudio Afo Ambito del estudio %%%?Ceoss ((3,8'2;9 kms para Pau
Canfranc
1990 Oloron-Canfranc Mejora 64 57,93 1,12 M€
SNCF Actualizacion Reapertura
1994 Pau-Canfranc y modernizacion 75 93,00 0,81 M€
INECO 1990 Zaragoza-Canfranc  Modernizacion 145

ERES 1995 Oloron-Canfranc Reparacion 54 57,93 0,95 M€
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Posteriormente se anadieron varios estudios adicionales. En primer lugar dos estudios rea-
lizados para el Consejo Regional de Aquitania por consultores dependientes de la SNCF. En
segundo lugar una comparacion de los dos anteriores llevada a cabo por la consultora TTK. Por
ultimo, CRELOC contraté otro estudio a la consultora Gabinete de Estudios Claraco. Las prin-
cipales caracteristicas de dichos estudios se resumen en el cuadro siguiente.

Hl TABLA 12
Resumen de valoraciones econémicos realizadas (con electrificacion)

Sugo a0 femelm gt Gele Longid by
SYSTRA 1999 Oloron-Canfranc Reparacion 41 57,93 0,72 M€
RFF 2004  Oloron-Canfranc 2%%"6‘?2&;5‘0%“ 257 57,93 451 M€
TTK 2006  Oloron-Canfranc E%%%ersér:c?én 182 57,93  3,19M€
CRELOC 2006  Oloron-Canfranc g%%%?ﬁ;:}%n 108 57,93 1,90 M€

En estos estudios se contempla la electrificacion de la linea a 1.500 v CC. Descontando
la electrificacion, los valores serian los siguientes:

W TABLA 13
Resumen de las valoraciones econémicas realizadas (sin electrificacion)

Coste del Diferencia ‘
Estudio Ano Ambito del estudio reeséz;bl\ae%rg:mo dp 3 Kms eleocct)rsiftw(é;c‘%m
electrificada electrificacion
SYSTRA 1999 Oloron-Canfranc 41 Me 28 M€ 57,93 13 M€
RFF 2004 Oloron-Canfranc 257 M€ 28 M€ 57,93 229 M€
TTK 2006 Oloron-Canfranc 182 M€ 28 M€ 57,93 154 M€
CRELOC 2006 Oloron-Canfranc 108 M€ 28 M€ 57,93 80 M€

En los cuadros siguientes se indican los valores de los parametros esenciales en cada
tramo una vez puestas en servicio las actuaciones previstas y descritas anteriormente.
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Hl TABLA 14

Parametros segun tramos, considerando las actuaciones previstas

Parametros basicos

Tramo Estudio Pendiente  Radio Velocidad  Carga
maoxwma minimo (km/h) {/eje
(%o) (m)

Estudio de alternativas de la linea 1

Zaragoza-Huesca Sagunto-Zaragoza-Pirineo Central 15-22,5 2300 215
Variante ferroviaria Huesca 22,5

Alerre-Ayerbe Programa de actuaciones 16,48 415 90-160 22,5
para la mejora de la linea

Ayerbe-Caldearenas  Ganfranc-Hueca-Canfranc 17,8 250 70 22,5
Estudio de viabilidad técnica

ggg%%z;-icc?ldearenas- y ambiental de una variante 15 3.000 245

9 del tramo Huesca-Caldearenas

Estudio de alternativas

Sabifanigo-Jaca de la linea trayecto 15-22,5 2.300 215
Sagunto-Zaragoza-Pirineo central
Estudio de la travesia

Sabifianigo-Biescas de un tunel de base en 15 3.000 245
la Travesia Central del Pirineo
Estudio de alternativas de la linea 1
Sagunto-Zaragoza-Pirineo central 15-2257  2.300 215

Jaca-Canfranc Programa de actuaciones
para la mejora de la linea 23,50 22,5
Huesca-Canfranc

. Estudio de la travesia
Biescas- de un tunel de base en 15 3.000 245

Pierrefitte Nestalas

la Travesia Central del Pirineo

Parametros basicos

i Pendiente  Radio .
Tramo Fstudio maxima minimo \/e(t)nc]l/ohle)id
(%o) (m)
Canfranc-Bedous Modernizacién y reapertura de la SNCF 43 200 40-65
Bedous-Oloron Modernlzacml)r) y reapertura de la SNCF 15 200 65-100
Reconstruccion del tramo Oloron-Bedous
Oloron-Pau Modernizacion del tramo Pau-Oloron Saint Marie 20 3.000 110

1. Excepcional.
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IV.3. Planteamiento de alternativas de trazado

La linea Zaragoza-Canfranc-Pau actualmente presenta las siguientes caracteristicas en
cuanto a servicios ferroviarios prestados:

l TABLA 15
Caracteristicas y actuaciones por tramos

Tramo Servicios Actuaciones
Viajeros AV (ancho UIC)
Zaragoza-Huesca y regionales (ancho ibérico); -

mercancias (ancho ibérico)

Viajeros regionales
Huesca-Jaca (ancho ibérico) y mercancias
(ancho ibérico)

Viajeros regionales

Rehabilitacion y estudio informativo
del tunel de Sierra Caballera

Jaca-Canfranc (ancho ibérico) y mercancias Prevision de actuaciones de mejora
(ancho ibérico)

Canfranc-Bedous Cerrado -

Bedous-Oloron Cerrado Actuaciones de mejora para la reapertura

Oloron-Pau En servicio para viajeros Actuaciones de mejora

En este estudio se asumen las actuaciones en curso en la linea, de manera que se anali-
zan las actuaciones en el tramo Jaca-Bedous para recuperar la comunicacion que quedo inte-
rrumpida en 1970.

En el tramo Jaca-Bedous se han considerado alternativas de actuacion para distintos afios
horizonte, segun las siguientes caracteristicas:

l TABLA 16
Alternativas consideradas

Alternativa Afo horizonte Caracteristicas
A, 2013 e Mantenimiento del trazado actual
e Mejora puntual del trazado
e Rehabilitacion de la superestructura e infraestructura
e Se han estudiado dos variantes:

A.1.1. Con electrificacion
A.1.2. Sin electrificacion

A.2. 2035 e Tunel de baja cota entre Jaca y Bedous
e Serfa el equivalente a la TCP
e Se han analizado variantes (160 km/h y 250 Km/h)

IV.3.1. ALTERNATIVA EN SUPERFICIE (A.1.)

Esta alternativa permite mantener los trazados actuales Jaca-Canfranc y Canfranc-Bedous
mediante operaciones de acondicionamiento de la infraestructura y superestructura habilitadas
para trafico mixto en ancho 1.435 mm (UIC). Debido al estado en el que se encuentra la linea,
es preciso realizar el acondicionamiento de la plataforma y la renovacion de la superestructu-
ra de via (carril, traviesa y balasto).

Los condicionantes técnicos tanto en planta (ancho de plataforma, radios minimos de 200
m) como en alzado (pendientes maximas) son muy estrictos, como se puede observar en el per-
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fil longitudinal y en el trazado en planta, hasta el punto de que limitan la velocidad para trenes
convencionales a 60 Km/h.

De igual forma el perfil es dificil, presentando valores elevados ya que la rampa méaxima en
el acceso a la estacion de Canfranc es de 20 milésimas en méas de 6 km de recorrido con radios
de 300 m. La rampa caracteristica es de mas de 20 milésimas al combinarse con radios tan
pequenos.

Se han contemplado variantes (A.1.1. y A.1.2.), sin electrificacion y con electrificacion, res-
pectivamente.

A.1. TRAZADO EN SUPERFICIE

A.1.1. Variante sin electrificar
e Ancho de via internacional
e Inversién® 318,53 M€

A.1.2. Variante con electrificaciéon
e Ancho de via internacional
e Electrificacion a 25.000 V
e |nversion: 407,13 M€

En la variante A.1.1 se respeta el trazado actual de la linea, valorando Unicamente las actua-
ciones necesarias para adaptar el tramo a las condiciones de explotacion proyectadas, sin con-
siderar la ejecucion de grandes modificaciones. Estas actuaciones comprenden principalmente:

e Mejora del trazado existente y renovacion de la infraestructura

e Rectificacion de curvas para circular a la velocidad maxima de disefo
e Mejora de las pendientes maximas del trazado

e Renovacion de la infraestructura y superestructura en ancho UIC

e |nstalacion de traviesas polivalentes

e Adaptacion de las estaciones

La variante A.1.2. contempla las mismas actuaciones que la variante A.1.1., incluyendo la
electrificacion de la linea a 25.000 V.

La electrificacion y la renovacion integral de los sistemas de sefializacion y de estaciones
de este tramo suponen incrementar la inversion en 30.000 €/Km y 400.000 €/estacion, res-
pectivamente.

Las caracteristicas y los parametros basicos del trazado de ambas variantes coinciden y
son los siguientes:

2. En el apartado “IV.5 Propuesta del trazado mas probable: A.1. Trazado en superficie” se muestra un analisis mas
detallado del coste de la inversion

77|



|78 |

Posibilidades y viabilidad para la reapertura del Canfranc

l TABLA 17
Caracteristicas de las alternativas A.1

Alternativa A.1. Trazado en superficie

Parametros béasicos

Caracteristicas Pendiente  Radio
Tramo
' trazado méxima  minimo ve(:?n?/?ﬁd Carga t/eje
(%o) (m)
Via sencilla
Zaragoza-Huesca Ancho de via UIC 16-22,5*  2.300 215 22,5
Electrificacion 25 kV
Via sencilla
Ancho de via UIC + & 1)
Huesca-Jaca traviesas polivalentes 15-22,5 300 70 22,5
Sin electrificacion
Via sencilla
) Ancho de via UIC+ 1)
Jaca-Canfranc traviesas polivalentes 23,5 200 50 22,5
Sin electrificacion
Canfranc-Bedous Vi | 43 200 50 225
fa sencilla
Bedous-Oloron Ancho de via UIC 15 200 100 22,5
Oloron-Pau 20 3.000 110 22,5

* Excepcionalmente
(1) Velocidad méaxima previsible

IV.3.2. ALTERNATIVA EN TUNEL DE BAJA COTA (A.2)

Esta actuacion consiste en disefar una nueva infraestructura en tinel de baja cota que eli-
mine las limitaciones a la explotacion existentes en la linea actual para trafico mixto y ancho
1.435 mm. en el escenario 2035, de manera que pueda considerarse una de las alternativas de
la TCP, dando continuidad y consistencia a las actuaciones de mejora en el tramo espanol Hues-
ca-Jaca.

El nuevo trazado propone un tunel de nueva construccion para comunicar ambos lados del
Pirineo, entre Jaca y Bedous. La conexion al norte de Jaca se realiza en el pk aproximado 0+500
del tramo Jaca-Canfranc. En este tramo inicial la linea tendra que ser renovada y adaptada al
ancho 1.435 mm. La conexion al sur de Bedous se realiza aproximadamente a 1+300 m de
Bedous, en las proximidades de la localidad de Jouers.

Se han considerado, a su vez, tres variantes de trazado segun los siguientes parametros:

A.2.1. Velocidad 160 km/h  Pendiente 15%o.
A.2.2. Velocidad 160 km/h  Pendiente 18%o.
A.2.3. Velocidad 250 km/h  Pendiente 15%o.

A cada una de ellas corresponde distinta longitud de tunel:

W TABLA 18
Resumen de longitudes de las variantes consideradas en la alternativa A.2.

Variante Velocidad Longitud (m) total Longitud (m) tuneles
A.2.1. 160 Km/h 46.288 38.531
A.2.2. 160 Km/h 47.044 35.810

A.2.3. 250 Km/h 46.474 40.350
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En esta alternativa A.2 se plantea, ademas de la ejecucion del tunel entre Jaca y Bedous,
el trazado en tunel por Sierra Caballera, actuacion actualmente en estudio informativo.

Desde la estacion de Bedous (boca norte) y hasta la estacion de Pau se asume el traza-
do actual de la linea, considerando las actuaciones de modernizacion y reconstruccion del tramo
Bedous-Oloron previstas por la Region de Aquitania, asi como las relativas al tramo entre Olo-
rony Pau.

Las caracteristicas y los parametros basicos del trazado de la alternativa son los siguientes:

W TABLA 19
Caracteristicas de la alternativa A.2

Alternativa A.2. Trazado en tunel de baja cota
Parametros basicos

Caracteristicas Pendiente  Radio
Tramo
! trazado maxima  minimo Velocidad Carga t/eje
o (km/h)
(%o) (m)
Via sencilla
Zaragoza-Huesca Ancho de via UIC 15-22,5* 2.300 215 22,5

Electrificacion 25 kV

Huesca-Jaca " Via sencilla 15-22,5*¢ - - 22,5
Ancho de via UIC

Electrificacion 25 kV

Jaca-Bedous®? 15-18* 1.275 160 22,5

Bedous-Oloron Via sencila 15 200 100 205
Ancho de via UIC

Oloron-Pau 20 3.000 110 22,5

* Excepcionalmente
(1) Tdnel de Sierra Caballera
(2) Tunel de baja cota

Los parametros adoptados se basan en las Instrucciones (IGP 2006) de ADIF para el dise-
flo de nuevas lineas ferroviarias.

Il TABLA 20
Parametros de las variantes en tunel de baja cota

Pendiente max.

Variante Velocidad Radio min. en 3 Km Kv min
A2.1. 160 Km/h 1.275m 15 milésimas 6.300 m
A2.2. 160 Km/h 1.275m 18 milésimas 6.300 m
A.2.3. 250 Km/h 3.550 m 15 milésimas 12.600 m

Con carécter general las alternativas de trazado se han proyectado de forma que se mini-
mice la inversion de la actuacion, reduciendo, en lo posible, la longitud de los tuneles.

Para ello se han planteado trazados que se adaptan al maximo a la orografia del terreno,
si bien esta circunstancia no siempre es posible debido a las limitaciones geométricas que pre-
senta en el perfil tan accidentado que presenta esta zona.

Este hecho es mas acusado en el caso de la variante A.2.3, que se disefa para 250 Km/h
con 3.550 m de radio minimo y pendiente maxima de 15 milésimas, valor recomendado para
el tréfico mixto.
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Las variantes A.2.1 y A.2.2 se proponen con velocidades de disefio de 160 Km/h, con
radios minimos de 1.275 m. En este caso se ha adoptado la posibilidad de permitir 18 milési-
mas de pendiente maxima en la variante A.2.2, como condicion excepcional, para facilitar la
adaptacion de la infraestructura e intentar reducir la inversion.

Longitudinalmente cabe destacar que no se adoptan tramos de mas de 3 km con pen-
diente maxima (15 ¢ 18 milésimas). Como criterio de trazado, entre dos tramos de pendiente
méaxima se han considerado tramos de 750 m con 5 milésimas de pendiente, para que garan-
ticen el drenaje por gravedad de las aguas de infiltracion.

Se ha procurado minimizar la afeccion a los nlcleos de poblacion existentes. Entre ellos,
cabe destacar Castiello de Jaca, situado en el entorno del pk 5+300. Debido a la imposibilidad
de pasar junto al mencionado nucleo urbano por su lado este, donde actualmente se situa la
carretera N-330 y el rio Aragon, en las tres variantes se opta por separar el trazado del cauce,
desplazandolo hacia el oeste. Esta circunstancia implica que la linea férrea se ve forzada a pene-
trar en la ladera de la montafa, describiendo un tramo de tunel en todas las soluciones.

En la variante A.2.2, en las cercanias de la Urbanizacion Santiago, situada en el entorno del
pk 104200, dentro el término municipal de Canfranc, el trazado discurre proximo a la urbani-
zacion, si bien por donde no existen edificaciones proximas.

A efectos de trazado y valoracion de las alternativas y variantes, se ha considerado que
para alturas de terraplén superiores a 20 m se ejecutaran viaductos. Igualmente, para des-
montes de mas de 20 m se considera la realizacion de tuneles.

Con el objetivo de estimar el coste de la reposicion de servidumbres a lo largo de la traza
se han definido una serie de pasos superiores e inferiores en la linea aproximadamente cada kilo-
metro de linea.

Resumen de la alternativa y variante de nuevo trazado (A.2.)

Las principales caracteristicas de las variantes de la alternativa A.2 de nuevo trazado se
pueden resumir en las tablas siguientes.

B TABLA 21
Resumen de las caracteristicas de las variantes en tunel de baja cota

Variante Velocidad Longitud (m) Lomgitud (m) Longitud (m) Presupuesto
(Km/h) Total Tuneles Viaductos (millones de €)
A2.1 160 46.288 38.531 730 2.295
A2.2 160 47.044 35.810 895 2.160
A2.3 250 46.474 40.350 1.095 2.341

En la valoracién econémica de las tres alternativas de trazado se han considerando nueve
grandes partidas presupuestarias estimadas, segun el caso, por metro lineal de trazado o por-
centaje. El concepto de Infraestructura incluye las unidades de obra correspondientes al movi-
miento de tierras (compactacion, transporte de tierras, etc.), la gjecucion de las obras de dre-
naje necesarias para mantener en perfecto estado la plataforma de la via y la infraestructura de
via (explanacion, plataforma, capas de asiento, de forma, etc.) sobre la que se apoya la super-
estructura de via.

La partida de superestructura incluye el levante, desguarnecido y montaje de la via y esta
integrada por el balasto, carriles, traviesas y sujeciones, asi como las demas capas de asien-
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to sobre la que estos elementos se apoyan. Esta partida esta presupuestada por metro lineal
de via.

Con caracter general las estructuras han sido estimadas en base a la realizacion de pro-
yectos similares, valorando tanto la reparacion del metro lineal de viaducto existente como la
construccion de nuevos viaductos en via doble, incluyendo la cimentacion, los estribos vy el
tablero. En esta partida también se afladen los costes unitarios correspondientes a un paso
superior € inferior de carretera.

La valoracion y medicion del metro lineal de tunel terminado para cada una de las alter-
nativas incluye las instalaciones de ventilacion, comunicaciones, alumbrado y sistemas de emer-
gencia, asi como la excavacion y extraccion de la destroza y la ejecucion del anillo estructural
del tunel.

Entre las instalaciones de electrificacion se encuentran la linea aérea de contacto, las subes-
taciones y las lineas de acometida energética. Las instalaciones de sefalizacion y seguridad
comprenden los sistemas que garantizan la seguridad en la circulacion de trenes y entre las de
comunicaciones fijas y moviles.

Las obras complementarias incluyen una estimacion de los servicios afectados que com-
prenden la reposicion de caminos, desvios y servicios afectados por la ejecucion de las obras.

En la unidad de medidas correctoras del impacto ambiental se ha valorado por metro line-
al el tratamiento y acondicionamiento de los terrenos obtenidos por la excavacion de los tune-
les. Las dos Ultimas partidas estan estimadas como porcentaje sobre el total, considerando un
15% para imprevistos y un 2% para el presupuesto de seguridad y salud.

IV.4. Directrices y criterios para la definicion del trazado mas probable

La situacion actual de la linea, cerrada en su vertiente francesa entre Canfranc y Oloron, ha
sido suficientemente analizada por diferentes organismos y sociedades a lo largo de un perio-
do prolongado de tiempo.

A partir de una serie de informaciones procedentes de diversos agentes econémicos,
sociales, técnicos y politicos se han obtenido opiniones autorizadas y actuales sobre la situa-
cion de la linea y las expectativas de reapertura al trafico ferroviario.

Asimismo, se han analizado diversas posibilidades desde el punto de vista técnico y las
inversiones necesarias correspondientes para reabrir la linea, habiéndose considerado como
dadas las actuaciones en curso.

En orden a las opiniones autorizadas y estas actuaciones, se definen a continuacion los cri-
terios y directrices que permiten proponer las condiciones técnicas que debe reunir el “traza-
do més probable”, entendiendo por tal el que mejor se adapte a la realidad y que puede ser con-
siderado como mas viable.

Este concepto debe entenderse como el trazado que debiera proponerse para la reaper-
tura de la linea, teniendo en cuenta todas o, al menos, la mayor parte de las informaciones dis-
ponibles sobre actuaciones. Se trata de proponer un trazado “realista”, habida cuenta las difi-
cultades que hasta el momento ha tenido y tiene el “Canfranc” para salir adelante.

Los criterios y directrices que se plantean a continuacion se han ordenado vy clasificado de
acuerdo con las estructura seguida para ordenar las informaciones obtenidas en las entrevis-
tas, es decir, criterios técnicos, econdmicos, politicos y medioambientales.
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B FIGURA 12
Criterios para la evaluacion de las alternativas

DIRECTRICES Y CRITERIOS

MEDIOAMBIENTALES

TECNICOS ECONOMICOS POLITICOS Y SOCIALES

Finalmente, se han incorporado otras de indole estratégico que, de alguna manera, apor-
tan elementos que permiten que los distintos criterios que interactien entre si.

DIRECTRICES Y CRITERIOS TECNICOS

Desde este punto de vista es conveniente poner de manifiesto desde el principio las dife-
rencias de planificacion y actuaciones, tanto en el modo ferroviario como en el viario, en las ver-
tientes norte y sur, dado que son mucho mas potentes, precisas y programadas en Espana que
en Francia.

Por tanto como directrices se proponen las siguientes:

e Planificacion y actuaciones en ferrocarril y carretera

e Parametros esenciales de las infraestructuras planificadas

e Actuaciones para la mejora del trazado y de la explotacion ferroviaria

e Mejora de tiempos de viaje para trenes de viajeros y tren eficiente de mercancias
e Aprovechamiento de las infraestructuras actuales

DIRECTRICES Y CRITERIOS ECONOMICOS

Segun las fuentes consultadas y las propias reflexiones del consultor, se deriva la necesi-
dad de tener en cuenta la inevitable limitacion en las inversiones necesarias dadas las carac-
teristicas técnicas y la adecuacion de la explotacion a esa limitacion para que no se produzcan
rechazos.

Los criterios y directrices considerados son los siguientes:

e Actuaciones e inversiones necesarias

e |imitaciones presupuestarias inversoras

e Posible financiacion europea a las inversiones de habilitacion de la linea

e Analizar la posibilidad de operadores privados para la explotacion

e Adecuacion de las inversiones necesarias a las expectativas de los traficos y de
las condiciones permitidas por la explotacion

DIRECTRICES Y CRITERIOS POLITICOS

Este grupo de criterios puede ser a priori el mas dificil, por cuanto estarfa sujeto a una
mayor subjetividad y oportunidad.
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Sobre el particular se proponen los siguientes:

e Coordinacion de esfuerzos a uno y otro lado de los Pirineos en la definicion de
una politica comun transfronteriza en los Pirineos

e Compatibilidad de actuaciones en diferentes escenarios temporales del “Can-
franc” y la TCP

e Caracter internacional de la linea y/o declaracion de interés regional

e Variabilidad de criterios en el lado francés y diferencias con el lado espanol

e Grado de convergencia de criterios politicos

DIRECTRICES Y CRITERIOS MEDIOAMBIENTALES Y SOCIALES

Este grupo de criterios tratan de incorporar el punto de vista de la atencién a los usuarios
potenciales y las necesidades que actualmente demanda la sociedad.
Entre otros se proponen los siguientes:

e \lertebracion y articulacion del territorio a nivel regional

e Desarrollo territorial transfronterizo

e Mejora de la accesibilidad al ferrocarril

e Disminucion de costes externos del transporte y preservacion del entorno pire-
naico

Con este conjunto de criterios y directrices se pretende disponer de una serie de orienta-
ciones para evaluar conjuntamente mediante el cruce de criterios y establecer una estrategia
que defina las condiciones en las que el “Canfranc” pueda tener oportunidades desde los pun-
tos de vista técnico y econdémico.

Una primera valoracion de las entrevistas realizadas permite disponer de suficiente infor-
macion acerca de las posibilidades reales de la linea. Esta primera valoracion, por el momen-
to, se contrastara mediante un posterior analisis de posibilidades de la explotacion ferroviaria.

IV.5. Propuesta de trazado mas probable

Los criterios utilizados para determinar el trazado mas probable contemplan las siguientes
consideraciones:

e Andlisis de dos alternativas basicas de actuacion. La primera de ellas sin grandes modi-
ficaciones en el trazado actual, aunque incorpora las actuaciones en curso. La segun-
da con una mejora sustancial del trazado, que seria habilitado para 160 6 250 km/h.

e | a primera alternativa basica (A.1) podria ser puesta en servicio a medio plazo (2013),
mientras que la segunda supone la habilitacién de un tdnel de baja cota, de unos 46 km
de longitud, por lo que podria ser considerada como una de las opciones de la Trave-
sfa Central Pirenaica. Esta alternativa solo estaria disponible a largo plazo, en un hori-
zonte temporal alrededor del ano 2035.

e | a consideracion de las diferencias en la magnitud de la inversion y en el plazo de eje-
cucién indican que ambas alternativas serian compatibles, puesto que se aplican a dis-
tinto escenario temporal y funcionalidad.
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Las actuaciones proyectadas en los tramos operativos actualmente suponen la adap-
tacion de la linea para mejorar el trazado existente, asi como sus caracteristicas de
explotacion.

En general, el trazado mas probable debe respetar y asumir en lo posible el actual y las
infraestructuras existentes, de manera que se minimicen las actuaciones e inversiones
necesarias. AUn asf las actuaciones requeridas para acondicionar la linea en algunos tra-
mos suponen inversiones tan importantes como las correspondientes a un nuevo
trazado.

La adaptacion del trazado supone una renovacion total de la infraestructura en via Unica
y ancho internacional, contemplandose la remodelacion y adaptacion del corredor actual
mediante la adecuacion de la superestructura y las condiciones de calidad y seguridad
de la linea.

La propuesta para el trazado mas probable se basa en las siguientes directrices:

En el escenario 2013 se propondria el trazado en superficie sin electrificar (A.1.1) y en
el escenario 2035, el tunel de baja cota para velocidad de 250 km/h, 15%. de pendiente
y electrificacion de la linea.

Se asume el trazado y caracteristicas técnicas del tramo Zaragoza-Tardienta de alta velo-
cidad, actualmente existente, con via de ancho UIC electrificada a 25.000 V y de 3.000
V la via de ancho ibérico. En el tramo Tardienta-Huesca, la via dispone de tres carriles
y electrificacion a 25.000 V. En el resto del trazado se implantaria el ancho UIC.

TRAZADO MAS PROBABLE EN EL ANO HORIZONTE 2013:
A.1. TRAZADO EN SUPERFICIE

Ancho de via internacional

En la propuesta, se procura respetar el trazado actual de la linea, valorando Unicamente las
actuaciones necesarias para adaptar el tramo a las condiciones de explotacion proyectadas,
sin considerar la ejecucion de grandes actuaciones de modificacion de trazado. Estas actua-
ciones comprenden principalmente:

Mejora y renovacion del trazado existente

Rectificacion de curvas para circular a la velocidad maxima de diseno
Renovacion de la infraestructura y superestructura en ancho UIC
Instalacion de traviesas polivalentes

Adaptacion de las estaciones

Los precios unitarios considerados para cada una de las partidas, son:

Il TABLA 23
Precios unitarios para rehabilitar la linea

Concepto Costo
Mejora y renovacion del trazado existente 420 €/m
Rectificacion de curvas para circular a la velocidad méxima de disefio 150 €/m
Renovacion de la infraestructura y superestructura en ancho UIC 120 €/m
Instalacion de traviesas polivalentes 180 €/m
Adaptacioén de las estaciones 930.000 €/estacion

Electrificacion 250 €/m
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Los precios correspondientes a las actuaciones propuestas son las siguientes:

1. Mejora del trazado.

Incluye Unicamente la renovacion del trazado existente (obra civil) sin la ejecucion de gran-
des variantes. Las operaciones incluidas en este concepto son la mejora de la plataforma, capa
de forma y balasto, el levante de la via Unica existente (incluido el balasto) y la reposicion de la
misma en ancho UIC. El coste estimado para este concepto es de 420 €/ml.

2. Rectificacion de curvas para circular a la velocidad maxima de disefno.

Incluyen las operaciones de ripado de la via y la alineacion y nivelacion de la misma median-
te equipos mecanicos. La valoracion de estos trabajos es de 150 €/ml, sin considerar el apor-
te extra de balasto.

3. Renovacion de la infraestructura y superestructura en ancho UIC.
Esta actuacion comprende la sustitucion de la via de ancho ibérico existente por otra en
ancho UIC. El coste estimado por metro lineal es de 120 €.

4. Montaje de traviesas polivalentes.

Esta partida en general se suele considerar incluida en el coste de la renovacion de la via.
No obstante, puede desagregarse en el precio de adquisicion de la traviesa, 90 € mas el coste
estimado de su colocacion en obra (cada 66,6 cm) estimado en 30 €/traviesa, suponiendo un
coste total de 180 €/m.

5. La adaptacion de las estaciones.

Incluye la inversion necesaria en las estaciones, es decir, la sustitucion de los desvios, con-
siderando un minimo de cuatro desvios por estacion (100.000 €/desvio), la correspondiente a
las instalaciones de seguridad y bloqueos que suponen alrededor de 500.000 €/estacion y la
adecuacion de los andenes 30.000 €/estacion. El coste estimado para esta partida es de
930.000 €/estacion.

6. El coste de electrificacion se ha estimado en 250 €/m.

Las inversiones estimadas, segun el tramo de la linea, son las siguientes:

l TABLA 24
Estimacion de inversiones por tramos para rehabilitar la linea

Inversion total Inversion total

Tramo Longitud (Km) N° estaciones Alternativa A.1.1  Alternativa A.1.2

(M€) (M€)
Huesca-Jaca 110,214 12 107,05 134,60
Jaca-Canfranc 24,63 4 25,15 31,31
Canfranc-Bedous 33,23 5 124,00* 140,06*
Bedous-Oloron 24,7 3 30,00 41,94*
Oloron-Pau 35,07 - 16,95
Zuera-Turunana 39,75 4 32,34 42,28
Total 318,53 407,13
* Estudio de TTK

Estas actuaciones podrian estar operativas en 2013, que es el ano que se ha tomado como
horizonte, siempre que la decision se tomara con tiempo suficiente para redactar los proyec-
tos y ejecutar las obras.
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Las estaciones intermedias para el cruce de trenes son las siguientes:

Espana Francia
Zaragoza Delicias Santa Marfa y la Pefia Forges d'Abel
Villanueva de Géllego Urdos
Zuera Lescun-Cette-Eygun
Almudévar Orna de Gallego Bedous
Tardienta Sarrance
Huesca St.Christau-Lurbe
Plasencia del Monte Oloron-St.-Marie
Turufana Escot
Ayerbe Gan
Riglos Concillo Pau

Se ha considerado la apertura del tramo Zuera-Turufana, que contaria con las siguientes

estaciones:

e Zuera

e Gurrea de Gallego

e Ortilla-Marracos

e Piedramorrea-Biscarrués
e Turunana

TRAZADO MAS PROBABLE EN EL ANO HORIZONTE 2035:
A.2. TRAZADO EN TUNEL DE BAJA COTA

La informacién contenida en este epigrafe correspondiente al tunel de baja cota (Alter-
nativa A.2) es un resumen del “Estudio Informativo de Travesia Central del Pirineo. Tunel
de Baja Cota”, realizado por el Departamento de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes
del Gobierno de Aragén, en octubre de 2002.

La valoracion econdémica de la alternativa se ha realizado considerando los siguientes con-

ceptos:

e Explanaciones
e Drenaje

e FEstructuras

e Tuneles

e Obras complementarias (reposiciones de caminos y cerramiento de la linea)

e Medidas correctoras de impacto ambiental
e Formacion de vertederos

e Reposicion de servicios afectados

e Superestructura e instalaciones

e Seguridad y salud
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El presupuesto de ejecucion material (P.E.M.) asciende a 2.084 millones de euros (afo
2002) de Zuera a Pierrefitte Nestalas con 155 km de longitud y de 1.252 millones de Zuera a
la Frontera Francesa con 135 km de longitud. El presupuesto de ejecucion por contrata (P.E.C.)
asciende a 2.877 millones de euros de Zuera a Pierrefitte y de 1.728 millones de euros de Zuera
a la Frontera Francesa, incluyendo el 20% de beneficio industrial (B.l.) y gastos generales (G.G.),
ademas del 16% de IVA.

El presupuesto para conocimiento de la Administracion asciende a 3.055 millones de Euros
de Zuera a Pierrefitte y 1.840 millones de euros de Zuera a la Frontera Francesa. Incluye las
expropiaciones, el 7% del P.E.M. para la elaboracion del proyecto y direccion de obray el 1%
del P.E.M. para patrimonio artistico.

El coste unitario del trazado es de 18.512.046 Euros/Km si se tiene en cuenta el trazado
hasta Pierrefitte-Nestalas con la longitud total del tunel transpirenaico (longitud total de traza-
do 155 km) y 12.835.613 de Euros/Km si sélo se tiene en cuenta el tnel transpirenaico hasta
la frontera francesa (longitud total de trazado 135 km).

Las inversiones asociadas segun el tramo de la linea, se resume a continuacion:

l TABLA 25
Inversién estimada de la alternativa A.2.3. Trazado en tanel de baja cota

Tramo Inversién aproximada incluida la electrificacion (Mm€)
Huesca-Jaca (Tunel Sierra Caballera) S.d.

Jaca-Bedous 2.341

Bedous-Oloron 42,3

Oloron-Pau 35

Fuente: Elaboracién Propia

Como puede observarse, no se incluye, por desconocida, la inversion en el tunel de Sie-
rra Caballera. Ademas debe considerarse que en el tramo Bedous-Pau deben considerarse nue-
vas actuaciones e inversiones para que toda la linea Zaragoza-Pau estuviese operativa para una
situacion equivalente a las altas prestaciones de al menos 220 km/h.
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V. Estimacion de la demanda captable y analisis de las posibilidades de explotacion

V.1. Estimacion de la demanda potencial de transporte de viajeros
y mercancias en la alternativa A.1

V.1.1. RELACION DEL CANFRANC CON LA ACTIVIDAD ECONOMICA

Segun manifiestan diversos estudios, existe una correlacion entre el transporte de mer-
cancias y la actividad econdmica medida a través del PIB.

Tomando como referencia 1969 por ser el Ultimo ano completo en que el Canfranc estu-
vo operativo, se ha realizado una estimacion del crecimiento del trafico que hubiera habido en
esta conexion en funcion del incremento del PIB de Aragon desde ese afo, obteniéndose los
resultados recogidos en la tabla siguiente:

Il TABLA 26
Proyeccion de demanda de la conexion Canfranc-Pau

1969 1985 2007
PIB Aragén o 6.260.636% 10.808.720 19.006.403
Demanda Canfranc® 78.000 t 134.663 t 236.796 t

(1) Miles de euros constantes base 1995
(2) Estimado a partir del PIB de Espana

(8) Estimaciones para los afnos 1985 y 2007

A partir de la citada correlacion entre el transporte y la actividad econémica (PIB), se esti-
ma que de haber estado en funcionamiento el Canfranc en el ano 2007 podria haber trans-
portado 236.800 t.

La desaparicion de la conexion ferroviaria por Canfranc en 1970 supuso que el transpor-
te ferroviario de mercancias se limitara desde entonces a los pasos de Irin-Hendaya y Portbou-
Cerbere.

Anteriormente, el paso ferroviario del Canfranc llegd a representar el 5% del total de mer-
cancia que traspasaban los Pirineos por ferrocarril en el afio 1967, descendiendo al 3% en 1969.

De no haberse cerrado la conexion ferroviaria de Canfranc, la demanda de trafico hubie-
ra experimentado un incremento similar a los otros pasos fronterizos, acorde con el desarrollo
econoémico de Espafa y Francia y sus intercambios comerciales.

Trasladando las cuotas de la conexion del Canfranc de los afios 1967 y 1969 como méxi-
mo y minimo a los 4,56 Mt de demanda ferroviaria del ano 2004, se estima un trafico ferrovia-
rio captable por el Canfranc de que no superaria las 228.000 toneladas.

2004
Minimo (t) Maximo (t)
136.800 228.000

Ante la modestia de estas cifras se plantea la cuestion de determinar si actualmente exis-
te una masa critica suficiente de actividad econémica que pudiera justificar una demanda para
la reapertura de la linea. La aproximacion con esa correlacion y esos porcentajes no ofrecen
resultados satisfactorios.

Como referencia para determinar los flujos susceptibles de utilizar el Canfranc podrian
tomarse los flujos por carretera que utilizan los pasos centrales del Pirineo. De acuerdo con la
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Encuesta Transit 2004 de Transporte de Mercancias por Carretera, el 94,7% de estos flujos se
producen entre la Peninsula Ibérica y Francia y el 5,3% restante entre la Peninsula Ibérica y el
resto de Europa. Principalmente son aquellos que tienen origen/destino en:

e | as Comunidades Autbnomas de Cataluna, Aragon, Comunidad Valenciana y Navarra
en el lado espanol.

e | as regiones francesas de Aquitaine, Midi-Pyrenées, Languedoc-Roussillon y Poitou-
Charentes.

e En cuanto a paises, los de origen o destino de tréficos por carretera a través de los
pasos centrales son Francia, Bélgica, Holanda y Alemania.

Se considera como masa critica la demanda de mercancias por carretera por los pasos
centrales del Pirineo en el (2004) que se presenta en el cuadro siguiente:

W TABLA 27
Demanda de mercancias por carretera

Demanda de mercancias por carretera Sentido Sentido Total
por los pasos centrales (miles de t) 2004 Norte-Sur Sur-Norte

Intercambios Francia-P. Ibérica 2.786 826 3.612
Transito Europa-P. Ibérica 97 104 201
Total 2.883 930 3.813

A estos 3,8 millones de toneladas se le ahaden las 200.000 t del trafico de cereales que
actualmente hace el trayecto francés en camion y ferrocarril desde Canfranc, obteniéndose una
masa critica de 4 millones de toneladas.

V.1.2. METODOLOGIA PARA LA ESTIMACION DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE

La metodologia seguida para la estimacion de la demanda de transporte de viajeros y mer-
cancias se presenta a continuacion.

A. Demanda de transporte de mercancias.

Se ha realizado un somero estudio dirigido a diversas empresas de Aragon y del sur de
Francia, que a priori pudieran estar interesadas en la reapertura de la linea para la utilizacion de
la misma. Con los resultados obtenidos se ha podido estimar una demanda aproximada de mer-
cancias.

La demanda de transporte de mercancias procede de:

a) Desvios de trafico ferroviario desde los pasos de Portbou e Irin.
b) Demanda detraida de la carretera.

Para la determinacion de la primera, se ha analizado la correlaciéon entre la demanda de
mercancias, via terrestre, y el Producto Interior Bruto de Espana. A los tréficos estimados en los
aflos horizonte se les ha aplicado la cuota que utiliza actualmente el ferrocarril y a ésta la que
utilizaba el paso de Canfranc cuando estaba abierto.

Para estimar la demanda detraida a partir del transporte de mercancias por carretera por
los distintos pasos fronterizos se han extraido los de aquellas Comunidades Autdnomas que se
verian beneficiadas por la apertura del Canfranc, aplicando unas cuotas de captacion de
demanda de ferrocarril.
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B. Demanda de transporte de viajeros.

Para la estimacion de la demanda de viajeros se han empleado dos métodos. En el primero
se han supuesto validos los criterios empleados en el estudio de INECO de 1989, que se pre-
senta mas adelante, y se han extrapolado los resultados siguiendo la metodologia que en él se
empleaba hasta los horizontes 2013 y 2020.

En el segundo se ha desagregado la demanda total de viajeros para analizar de manera
independiente cada uno de los flujos que la componen. Se calcula la evolucion previsible de
cada uno de ellos segln su desarrollo reciente para, posteriormente, estimar la demanda que
captaria el ferrocarril en los afios horizonte 2013y 2020 y asignarla a los servicios regionales o
de larga distancia correspondientes. Los segmentos en los que se ha desagregado la deman-
da total de viajeros son:

e Demanda actual de la linea entre Zaragoza y Canfranc y entre Pau y Oloron.

e Demanda del servicio especial de autobuses entre Oloron y Canfranc.

e Peregrinos a Lourdes.

e Turismo de ocio y esqui.

¢ |ntensidades Medias Diarias de las carreteras paralelas a la linea en la zona transfron-
teriza.

e Estadisticas de viajeros anuales en avion en las relaciones Madrid-Toulouse, Madrid-
Paris, Barcelona-Burdeos, Zaragoza-Toulouse y Zaragoza-Paris.

V.1.3. INVESTIGACION DE MERCADO DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Se ha realizado una investigacion de mercado de transporte de mercancias dirigida a
potenciales usuarios generadores de carga en Aragoén y Sur de Francia, en particular fabricantes
de automdviles, cereales y contenedores con el objeto de estimar la demanda potencial de mer-
cancias que pudiera tener la linea.

Se ha contactado con las siguientes empresas y organismos:

PLAZA. La Plataforma Logistica de Zaragoza (PLAZA) es el recinto logistico de mayores di-
mensiones del continente europeo. La principal caracteristica de PLAZA es que esta basada en
un centro intermodal de transportes (ferrocarril, carretera y avion), combinacién que posibilita una
capacidad que convierte a Zaragoza en una de las ciudades logisticas mas importantes de Eu-
ropa, con conexiones con los mas relevantes centros de produccion y consumo europeos.

SILOS ARAGONESES DE CANFRANC SA. Empresa dedicada al comercio al por mayor
de cereales, plantas, abonos, sustancias fertilizantes, plaguicidas y animales vivos con sede en
Alfajarin (Zaragoza), que actualmente utiliza la linea desde Canfranc en sentido N/S.

SAICA (Sociedad Andnima Industrias Celulosa Aragonesas). Empresa dedicada a la fabri-
cacion y venta de papel para carton ondulado, con una capacidad de produccion de 2 millo-
nes de toneladas de papel ondulado al anho y también se dedica al reciclado. Tiene fabricas en
Francia y cerca de Zaragoza.

SAMCA. El Grupo SAMCA es una compania radicada en Aragon cuyas actividades se cen-
tran en los sectores de la mineria, agricultura, energia, plasticos, textil y construccion. Dispo-
ne de instalaciones repartidas por el territorio espafiol, ademas de otros paises como Francia,
[talia o Portugal.

GENERAL MOTORS. Fabricante de vehiculos automdviles con fabrica en Figueruelas (Zara-
goza).
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YARA FRANCE. Fabricante de fertilizantes, gas y productos quimicos con sede en Nanterre

(Francia).

SUD EPIS-OX ALLIANCE. Productor de Cereales, con sede en Toulouse (Francia).
GEFCO: Empresa de transportes.

EURALIS CEREALES. Fabricante de cereales con sede en Lescar (Aquitania).

A estas empresas se les ha enviado un cuestionario para cumplimentar los siguientes

aspectos:

e |nformacion general de la empresa.
e Localizacion y produccion.

e Caracterizacion del transporte. Volumen anual transportado y modo.
e Areas geograficas: Origen/destino del transporte.

e Opinidn y posible utilizacion de la linea ferroviaria de Canfranc.

En el cuadro siguiente se resume la informacion mas relevante que se puede extraer de las

respuestas.

W TABLA 28

Resumen de los cuestionarios enviados a empresas con posibilidades de transporte de la linea

Zaragoza-Canfranc-Pau

. Volumen % transp. A favor de la  Utilizacion
Empresa Producto Origen/Destino transp. (t)  ferrocarril  reapertura  Canfranc
: Bobinas
Saica de papel Zaragoza-Europa 4.000.000 10 Sl Probable
Barbastro-Méjico
(’\é‘;‘ﬁgg)t SA per y Tallandia 465 21 sl Probable
(Via Barcelona)
SA Myta )
(Samca) Orera (Zaragoza)-Francia 120.000 Sl Probable
) . Zaragoza-Suiza,
(’\éuarﬂ Csa')A' Hio, Textl, urquia y Asia 84.000 sl Probable
via Barcelona
Nordeste de 2800 Muy
Gefco Francia-Espana vagones Sl probable
. Cereales Touloisse-Italia '
Sud Epis y Harina y Esparia 75.000 20 NO Posible
Yara Productos Oeste de Francia- Muy
France Quimicos Espafa y Africa 280.000 34 Sl probable
Euralis Cereales Pau y Sudeste de 1.800.000 Sl Posible

Francia-Espaha y UE

La empresa General Motors, con fabrica en Figueruelas (Zaragoza), informé de los siguien-
tes traficos que generaria en la linea Zaragoza-Canfranc-Pau en el caso de que ésta se abrie-
ra con unas condiciones de explotacion adecuadas y en ancho UIC:

e \ehiculos Exportacién (Espafa-Francia): 81.000 unidades, lo que suponen 779 trenes

al ano.

e \/ehiculos Importacion: 20.000 unidades, lo que suponen 193 trenes al afo.

e Materiales (Componentes): 43.000 toneladas, lo que suponen 255 trenes al afio.
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La empresa CITROEN, que tiene fabricas en el este de Francia, exporta vehiculos a Espa-
Aa a través de Portbou. Segun GEFCO, necesita capacidad para transportar 100.000 vehicu-
los mas al afo, que podrian utilizar la linea de Canfranc. Esto supone 1.000 trenes al afio.

La empresa Silos de Canfranc, contactada en la primera fase de este estudio para anali-
zar las causas del fracaso de las iniciativas para reabrir la linea, declaré que podrian llegar a
transportar 500.000 t/afo.

Sumando todas las cantidades que las empresas declaran transportar, que son 6 millones
de toneladas aproximadamente, suponiendo que el 25% de las mismas utilizase la linea ferro-
viaria de Canfranc, teniendo en cuenta que cada vehiculo pesa unas 1,5 toneladas, e incluyendo
lo que declara poder transportar Silos de Canfranc, se puede estimar en unos 2,6 millones de
toneladas anuales la demanda potencial.

Es conveniente destacar que las consultas se han realizado sefialando la implantacion del
ancho UIC en la linea Zaragoza-Canfranc-Pau. Aun en este caso, son cifras tedricas ya que
queda por resolver el cambio de ancho para los trenes que circulen en el resto de la red de ADIF,
de ancho ibérico. Los trenes podrian llegar en ancho UIC hasta Zaragoza y luego habria que ins-
talar un cambiador de ancho, cambiar el ancho o introducir un tercer carril de la red hasta los
puntos de origen o destino de la carga.

Demanda potencial manifestada:
2,6 Mt/afio

V.1.4. PREVISIONES DE DEMANDA DE ESTUDIOS EXISTENTES

A. Estudios de demanda de la AEIE Sudoeste-Atlantico

Los Ministerios de Fomento de Espana y Francia han puesto conjuntamente en marcha
varios estudios que estan relacionados con el Canfranc, entre ellos un estudio de demanda de
viajeros y de mercancias. Hasta el momento no ha sido posible tener acceso a ellos.

En junio de 2008 se acordd constituir una Agrupacion Europea de Interés Econdémico
(AEIE), para iniciar estudios y analisis de rentabilidad de la Travesia Central de los Pirineos. La
AEIE, segun la legislacion europea, es un organismo creado para favorecer el desarrollo de los
objetivos de sus miembros y esta encaminada a la captacion de recursos econémicos, tanto
privados como publicos.

B. Valoracién de una linea de ferrocarril internacional por el Pirineo Central, Jiirg Suter

En el Estudio desarrollado por Suter en 2007 como trabajo fin de carrera de la Facultad de
Filosofia y Ciencias Naturales de la Universidad de Berna, se estima la capacidad de transporte
de viajeros y mercancias recabando la opinién de algunos expertos y partes interesadas, lle-
gando a las siguientes conclusiones:

Las empresas encuestadas manifiestan disposiciéon a transportar unos 5,6 millones de
toneladas de mercancias, un volumen de transporte superior al que se transporta actualmen-
te en total por ferrocarril entre Espafa y Francia (4,4 millones de toneladas).

Espana importa anualmente de 1,5 a 2 millones de toneladas de maiz de Francia, con claro
potencial para uso del ferrocarril. EI 30% del volumen total de la importacion de maiz exigiria en
la linea de Canfranc entre 5y 6 trenes de mercancias diarios.
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Suter estima en 1.960.000 viajeros/afio la demanda potencial de la linea ferroviaria de Can-
franc, cifra que puede estimarse como exagerada, por lo que se debe recurrir a otros estudios
para su analisis.

C. Viabilidad Técnico-Econémica de la reapertura de la linea ferroviaria Zaragoza-
Canfranc-Pau, INECO (1989)

En el estudio desarrollado por Ineco en 1989 para el Ministerio de Transportes, Turismo y
Comunicaciones y RENFE se hace una estimacion de la demanda captable a través del paso
fronterizo ferroviario de Canfranc en funcion de escenarios definidos por la nueva infraestruc-
tura'y la demanda global esperable en el ano horizonte correspondiente (Afo 2000).

Se consideraban los siguientes escenarios de transporte:

A: Ferrocarril: Implantacion del ancho UIC en la red ferroviaria espanola. Los anos que se
contemplaban para la implantacion del ancho UIC eran excesivamente optimistas y
fuera de la realidad, ya que las dificultades de cambiar el ancho han llevado a la reali-
zacion de una red de alta velocidad distinta de la red convencional.

B: Carretera: El estudio consideraba la construccion del tunel carretero de Somport o la
no construccion del mismo.

Con estas hipotesis, la demanda estimada fue la siguiente:
Demanda de mercancias

LLa demanda de mercancias entre Espana y Francia para el ano 2000 seria de 500.000 t/afo.
Siguiendo esta tendencia, para 2013 la demanda serfa de 950.000 t/afio.

Demanda de viajeros

La estimacion de tréfico internacional de viajeros a través del Canfranc se basa en que,
durante el tiempo que permanecio abierto Canfranc al trafico internacional de viajeros, este tra-
fico equivalia al 1,6%-3% del tréfico por Irin. Se supone que estos porcentajes se mantendri-
an para los diferentes anos horizonte.

Los valores resultantes de demanda de viajeros para el afio 2000 se estimaban en 120.000.
Si continuase esa tendencia estimada, en el ano 2013 los viajeros anuales serian 160.000. No
obstante, esta valoracion sera retomada posteriormente.

V.1.5. ESTIMACION DE LA DEMANDA POTENCIAL CAPTABLE DE MERCANCIAS

En este epigrafe se ha estimado la demanda captable a través del paso fronterizo ferroviario
de Canfranc.

Datos de partida
Para la estimacion de la demanda se ha partido de los siguientes criterios y magnitudes:

e | a evolucion del trafico de mercancias a través de los Pirineos entre Espafia y el resto
de la UE en millones de toneladas

e PIB de Espana

e Demanda de transporte ferroviario por los Pirineos

e Demanda de transporte de mercancias por carretera en los distintos pasos fronte-
rizos
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Prevision de demanda global de transporte de mercancias a través de los Pirineos

A partir de las cifras del Observatorio Hispano Francés de Trafico en los Pirineos, que sélo
proporciona datos hasta 2004, se obtiene la evolucion del trafico de mercancias en millones de
toneladas desde 2001 hasta 2004:

Il TABLA 29
Evolucién de la demanda transfronteriza de mercancias

Modo 2001 2002 2003 2004
Ferrocarril (10° 1) 4,1 4,1 4,2 4,4
Carretera (10° 1) 87,1 93 96,6 100,6
Total (10° 1) 91,2 97,1 100,8 105

Fuente: Observatorio Hispano Francés de Tréfico en los Pirineos

Con los datos existentes de trafico y la serie del PIB a nivel nacional se ha estimado un
modelo de regresion. El modelo seleccionado es de tipo lineal (y=ax+b) con el PIB nacional
como variable independiente de gran relevancia por tratarse de un importante corredor de trans-
porte a nivel nacional e internacional.

Los resultados se muestran en la siguiente tabla:

W TABLA 30
Evolucién del PIB espaiol en relaciéon con el volumen de trafico de mercancias

ARG PIB Espana Comercio a traves
(millones euros de 1990) de los Pirineos (10° t)
2001 566.246 91,2
2002 581.424 97,1
2003 598.846 100,8
2004 618.267 105
La recta de regresion resultante:
B FIGURA 13

Representacion grafica de la relacion PIB-Comercio transpirenaico
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Con objeto de estimar el crecimiento del trafico en los afios futuros, dado que el modelo
de demanda elegido tiene el PIB nacional como variable independiente, se han realizado hipo-
tesis de crecimiento del PIB en base a las previsiones ofrecidas por dos organismos de refe-
rencia (Fundacion de las Cajas de Ahorros y OCDE) y estimaciones realizadas por INECO. En
los afios horizonte, el comercio exterior de Espafia a través de los Pirineos serfa el que se reco-
ge en el cuadro siguiente:

Il TABLA 31
Estimacioén futura del volumen de comercio transpirenaico

Afo _ PIB Esparia Comerpjo a travé§
(millones euros de 1990) de los Pirineos (10° 1)
2008 700.432 156,14
2009 705.685 167,72
2010 719.798 161,95
2011 734.194 166,27
2012 748.878 170,68
2013 767.600 176,29
2014 786.790 182,05
2015 806.460 187,95
2016 830.654 195,21
2017 855.573 202,69
2018 881.241 210,39
2019 907.678 218,32
2020 934.908 226,49

A. Trafico ferroviario captable por Canfranc

Si se parte del supuesto de que el paso fronterizo de Canfranc no se hubiese cerrado al
tréfico ferroviario, cabe hacer la reflexion de cual hubiera sido su participacion en la evolucion
del trafico exterior de ferrocarril a través de los Pirineos desde 1969.

La evolucion del trafico exterior por ferrocarril y frontera, segun el estudio realizado en 1989,
que proporciona datos hasta 1985, fue:
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Il TABLA 32
Evolucién de la demanda de comercio transpirenaico

ARos Irdn Portbou Canfranc Total

1969 1.387. 000 1.058.000 78.000 2.523.000
1970 1.387.000 1.241.000 25.560 (%) 2.653.560
1971 1.314.000 1. 095.000 2.409.000
1972 1. 314.000 1. 314.000 2.628.000
1973 1.387.000 1. 530.000 2.917.000
1974 1.387.000 1. 314.000 2.701.000
1975 1.314.000 985.000 2.299.000
1976 1.460.000 1.131.000 2.591.000
1977 1.676.000 1.196.237 2.872.237
1978 1. 533.000 1.129.896 2.662.896
1979 1. 606.000 1.259.270 2.865.270
1980 1. 676.000 1.230.907 2.906.907
1981 1. 460.000 1.106.748 2.566.748
1982 1. 314.000 1.152.899 2.466.899
1983 1.012.000 1.385.727 2.397.727
1984 1.119.000 1.710. 743 2.829.743
1985 774.000 1.444.635 2.218.635

(*) Corresponden a los meses de Enero, Febrero y Marzo. Fuente: Estudio Ineco

A partir de 1991, segun el Observatorio Hispano Francés de Tréfico, la evolucion del tra-
fico ferroviario a través de los Pirineos en millones de toneladas ha sido:

l ABLA33
Demanda de comercio transpirenaico segin modo

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Ferrocarril Puro 3,05 3,23 2,49 3,01 3,55 4,00 4,79 4,44 424 458 4,19 4,16 4,28 4,56

Intermodal
ferrocarri--carretera 1,59 1,783 1,57 2,07 1,97 1,91 2,44 2,61 2,79 2,99 2,74 3,08 2,84 3,05
Total 4,64 496 4,06 5,08 552 591 7,23 7,05 7,03 7,57 6,93 7,19 7,12 7,61

En el afo 1967 la participacion de Canfranc tuvo un méaximo —122.000 t- (5% del total
ferroviario internacional) que fue descendiendo hasta el 3% en 1969.

Del tréfico total que atraviesa los Pirineos el 4% corresponde al ferrocarril. Con estas cuo-
tas historicas, se puede suponer que del trafico ferroviario entre el 3 'y el 5% pasaria por Can-
franc, con lo que se tendria para los afos horizonte un trafico de:

2013 2020
Minimo (t) Maximo (t) Minimo (t) Méaximo (t)
211.548 352.580 271.788 452.980
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B. Demanda de transporte de mercancias por carretera captable por la linea ferroviaria
de Canfranc

El trasvase de traficos desde la carretera al ferrocarril se enfoca desde una optica objeti-
va y légica. Asi, parece razonable que los traficos que podria detraer el ferrocarril de la carre-
tera son los que tienen principalmente origen o destino en Aragdn, ya que para esta region la
apertura al tréfico internacional de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau representa una ventaja impor-
tante respecto a las otras lineas internacionales que encaminan los traficos por Iriin y Portbou.

Para otras regiones espafolas las ventajas son menos evidentes y no parece probable que
tréficos que actualmente no utilizan ferrocarril cambien de modo al reabrirse la linea de Canfranc
al trafico internacional. Pueden producirse algunas excepciones, como Madrid y Valencia, en
las que puede haber un cierto cambio modal.

El tréfico de transito por carretera en el ano 2004 con origen y destino las principales regio-
nes de la peninsula ibérica fue:

Il TABLA 34
Demanda de comercio transpirenaico segun region

Frontera Sentido Norte-Sur Sentido Sur-Norte Total
Irdn/ La Junquera/ Pasos Total Irdn/ La Junquera/ Pasos Total dos

CA. Biriatou Le Perthus centrales Biriatou Le Perthus centrales sentidos
Catalufa 212 6.693 1.504 8.409 122 5.646 462 6.230 14.639
Pais Vasco 3.445 23 7 3.475 3.188 18 3.206 6.681
Com. Valenciana 677 1.040 199 1.916 437 1.500 152 2.089 4.005
Madrid 1.818 529 5 2.352 632 230 8 870 3.222
Aragon 585 247 712 1.544 421 311 151 883 2.427
Castilla'y Ledn 1.265 25 1.290 952 94 1.046 2.336
Andalucia 517 216 16 749 289 933 5 1.227 1.976
Navarra 788 24 74 886 743 135 25 903 1.789
Norte 620 41 661 455 44 499 1.160
Centro 421 33 454 554 56 1 611 1.065
Murcia 42 202 0 244 229 444 673 917
Galicia 400 13 0 413 436 19 16 471 884
Castilla-La Mancha 245 105 10 360 269 219 5 493 853
Lisboa 513 42 555 205 1 216 771
Cantabria 407 6 413 304 8 0 312 725
La Rioja 230 20 250 129 2 1 132 382
Marruecos 64 32 96 57 219 276 372
Extremadura 56 27 83 187 38 225 308
Pais Vasco 9 252 261 1 1 262
Asturias 155 4 159 81 12 0 93 252
Alentejo 65 16 81 67 5 72 153
Desconocido 51 2 53 3 3 56
Algarve 8 8 13 4 17 25
Baleares (Islas) 9 9 0 9
Canarias 0 5 5 5
Ceuta y Melilla 0 0 4 4 4
Total 12584 9.352 2785 24721 9.775 9.955 827  20.557 45.278

Cifras en miles de t
Fuente: Encuesta Transit 2004. Ministerio de Fomento.
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Por tanto, en el afio 2004 el trafico de transito en las Comunidades de Aragon, Madrid y
Valencia, fue:

W TABLA 35
Transito de mercancias de Comunicaciones de Aragon, Madrid y Valencia. Aiio 2004

Frontera Sentido Norte-Sur Sentido Sur-Norte Total

}run/ La Junquera/ Pasos Total }rgn/ La Junquera/ Pasos Total dos
CA. Biriatou Le Perthus centrales Biriatou Le Perthus centrales sentidos
Com. Valenciana 677 1.040 199 1.916 437 1.500 152 2.089 4.005
Madrid 1.818 529 5 2.352 632 230 8 870 3.222
Aragon 585 247 712 1.544 421 311 151 883 2.427
Total 3.080 1.816 916 5812 1.490 2.041 311 3.842 9.654

(Cifras en miles de t)

Considerando que la demanda de transporte creciera de manera similar que el comercio
exterior, en el aio 2013 estos valores serian:

Il TABLA 36
Transito de mercancias de Comunicaciones de Aragén, Madrid y Valencia. Estimacién para 2013

Frontera Sentido Norte-Sur Sentido Sur-Norte Total

}run/ La Junquera/ Pasos Total }rgn/ La Junquera/ Pasos Total dos
CA. Biriatou Le Perthus centrales Biriatou Le Perthus centrales sentidos
Com. Valenciana 1137  1.746 334 3.217 734 2.518 255 3.507 6.724
Madrid 3.052 888 8 3.949 1.061 386 13 1.461 5.410
Aragon 982 415 1195 2.592 707 522 254 1.483 4.075
Total 5171 3.049 1538 97568 2502 3.427 522 6.451 16.209

(Cifras en miles de t)

Y en 2020:

W TABLA 37
Transito de mercancias de Comunicaciones de Aragén, Madrid y Valencia. Estimacién para 2020

Frontera Sentido Norte-Sur Sentido Sur-Norte Total

}(u’n/ La Junquera/ Pasos Total }rgn/ La Junquera/ Pasos Total dos
CA. Biriatou Le Perthus centrales Biriatou Le Perthus centrales sentidos
Com. Valenciana 1.460 2.243 429 4133 943 3.235 328 4506 8.639
Madrid 3.921  1.141 Ihl 5.073 1.363 496 17 1.877  6.950
Aragon 1.262 533 1.536 3.330 908 671 326 1.905 5.235
Total 6.643 3.917 1976 12536 3.214 4.402 671 8.287 20.823

(Cifras en miles de 1)

El Estudio de Viabilidad Técnico Econdémica de la reapertura al tréfico internacional de la
linea ferroviaria Zaragoza-Canfranc-Pau desarrollado por Ineco en 1989 estimaba que el trafi-
co captable por el ferrocarril a la carretera en cada una de las Comunidades Auténomas antes
mencionadas era:
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l TABLA 38
Trafico captable por el ferrocarril en las Comunidades de Aragén, Madrid y Valencia

Comunidad Auténoma % tréfico captado
Aragon 15-16
Madrid 3-4
Valencia 2-3

No se han producido modificaciones significativas en la oferta de transporte de mercan-
cias a través de los Pirineos que afecten a estas comunidades, por lo que se asume como hipd-
tesis que estas cuotas serfan validas en la actualidad. Por tanto, aplicando estos mismos ratios
la demanda de transporte de mercancias desviada de la carretera seria:

W TABLA 39
Trafico captable por el ferrocarril en las Comunidades de Aragén, Madrid y Valencia. Estimaciones
futuras

) , 2013 2020
Comunidad Autonomsa Minimo Maximo Minimo Méaximo
Aragon 611.250 652.000 785.250 837.600
Madrid 162.300 216.400 208.500 278.000
Valencia 134.480 201.720 172.780 259.170
Total 908.030 1.070.120 1.166.530 1.374.770

(cifras en toneladas/afo)

En resumen, la demanda estimada de transporte de mercancias en la linea Zaragoza-Can-
franc-Pau para los anos horizonte seria, redondeando en toneladas, la siguiente:

W TABLA 40
Demanda estimada de mercancias en la linea Zaragoza-Canfranc-Pau

Comunidad Autbnoma S 020

Minimo Maximo Minimo Méaximo
Tréfico ferroviario captable
por Canfranc 210.000 360.000 270.000 460.000
Tréfico de carretera captado
por el ferrocarril de Canfranc 910.000 1.070.000 1.120.000 1.390.000
Total 1.120.000 1.430.000 1.390.000 1.850.000

(cifras en toneladas/afo)

La demanda potencial captable, sin tener en cuenta criterios de costes, sino sencillamente
con base en estudios anteriores, se puede estimar para 2013 en 1,275° Mt, de los que
0,85 Mt tienen mayor probabilidad que el resto al corresponder a Aragon.

3. Media del importe maximo y minimo correspondiente al ejercicio 2013.
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V.1.6. Estimacion de la demanda potencial de transporte de viajeros

V.1.6.1. INFORMACION DISPONIBLE

La demanda internacional de viajeros entre Espafa y Francia en los distintos modos de
transporte es la siguiente:

Avién:
Relacion Viajeros/afo 2007
Zaragoza-Paris 16.007
Madrid-Paris 1.079.739
Madrid-Toulouse 179.345
Fuente: Aena 2007

Carretera:

Se han consultado las estaciones de aforo proximas a Canfranc:

M FIGURA 14
Estaciones de aforo consultadas

FRANCIA

En el afo 2006, los valores de las IMD en las estaciones de aforo, préximas, fueron:

Estacion de aforo Motos Veh. Ligeros Veh. pesados Total
HU-416-0 4 820 6 830
HU-49-3 37 1.416 79 1.632
HU-414-0 6 333 31 370

Fuente: Mapa de trafico 2006.
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El servicio ferroviario entre Oloron y Canfranc fue interrumpido y sustituido por un servicio
de autobuses. Este servicio se realiza actualmente 6 veces por sentido al dia, con una deman-
da de 49.000 viajeros/ano.

Ferrocarril:

La evolucioén del tréfico internacional de viajeros por ferrocarril a través de los pasos fron-
terizos pirenaicos se muestra en el cuadro siguiente:

W TABLA 41
Trafico internacional de viajeros por ferrocarril a través de los Pirineos

Pasos fronterizos

Anos - - Total
Irdn Canfranc Puigcerda Portbou

1965 1.483.120 38.370 144.668 1.460.692 3.126.850
1968 1.409.331 21.061 36.372 1.271.478 2.738.242
1969 1.647.780 21.026 38.131 1.345.277 3.052.214
1970 1.891. 615 21.172 47.284 1.380.946 3.341.017
1971 1.854.040 - 50.170 1.398.043 3.302.253
1972 1.664.222 - 41.473 1.647.737 3.253.432
1973 1.693.154 - 42.096 1.478.867 3.214.117
1974 1.799.116 - 36.922 1.454.275 3.290.313
1975 1.493.289 - 33.261 1.465.600 2.992.150
1976 1.302.385 - 47.361 1.248.551 2.598.297
1977 1.260.364 - 38.897 1.364.593 2.663.854
Fuentes: Rapport Anual (SNCF) y Anuario de estadistica de turismo

Por tanto, el trafico internacional de viajeros por Canfranc hasta que se cerr6 fue decre-
ciendo progresivamente con respecto al trafico total de viajeros por ferrocarril a través de los Piri-
neos, puesto que paso de 1,2% (afo 1965) al 0,6% (afio 1970, ultimo afio de circulacion de tre-
nes internacionales por Canfranc).

Segun el Observatorio Hispano-Francés de trafico en los Pirineos, que proporciona datos
Unicamente hasta 2004, en el aflo 1998 el flujo de viajeros a través de los Pirineos fue de 2,2
millones y de 2001 a 2004 siguio la evolucion reflejada en el cuadro siguiente:

Ano Millones de viajeros
2001 1,2
2002 1,2
2003 1,2
2004 1,01

V.1.6.2. Estimacion de la demanda de transporte de viajeros

Se ha estimado la demanda de viajeros que utilizarian los servicios ferroviarios en el caso
de la apertura del Canfranc mediante dos procedimientos.

En primer lugar, se ha procedido a extrapolar el estudio de INECO de 1989 a los escena-
rios actualmente contemplados.
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En segundo lugar, se ha desagregado la demanda total de viajeros para analizar de mane-
ra independiente la evoluciéon de cada uno de los flujos que la componen que posteriormente
se han proyectado.

A. Estudio de INECO, 1989

La estimacion de trafico internacional de viajeros a través del Canfranc se basa en que,
durante el tiempo que permanecio abierto Canfranc al trafico internacional de viajeros, este tra-
fico equivalia al 1,6%-3% del de Irin y suponia que estos porcentajes se mantendrian para los
diferentes anos horizonte. Asi se obtendrian los siguientes valores:

Cota inferior Cota superior Valor medio
2013 64.235 120.431 92.333
2020 71.372 133.812 102.592

Ademas, a esta demanda se afiadia el tréfico de viajeros mediante los servicios especia-
les, de peregrinos y vendimiadores. Al aplicar los criterios considerados a los horizontes con-
templados se obtienen los siguientes valores:

Trafico de viajeros servicios especiales

Peregrinos Vendimiadores
2013 70.202 -
2020 87.370 -

La estimacion total resultante de agregar ambos tréficos seria:

l TABLA 42

Estimacion de la demanda total de viajeros en la linea Zaragoza-Canfranc-Pau. Estudio INECO
1989

Cota inferior Cota superior Valor medio
2013 134.437 190.633 162.535
2020 1568.742 221.182 189.962

B. Estimacion desagregada

Se ha procedido a estudiar la demanda de viajeros de manera desagregada como indica
en el siguiente esquema:
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M FIGURA 15
Esquema de la tipologia de demanda de viajeros

DEMANDA
TOTAL DE

VIAJEROS

(I I\ IIII\ /I\l (I I I\

Demanda ferroviaria

Se dispone de la demanda ferroviaria del ano 2004 en las estaciones de la linea.
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¢ Demanda Huesca-Canfranc

W TABLA 43

Demanda ferroviaria de viajeros en el aino 2004 en las estaciones de la linea Zaragoza-Canfranc

Estacion Viajeros
Zaragoza-Delicias 705.651
Villanueva de Gallego 472
Zuera 909
Tardienta 20.436
Huesca 62.534
Plasencia del Monte 46
Ayerbe 5.893
Riglos-Concilio 318
Riglos 1.136
Santa Marfa y la Pefia 2.138
Anzanigo 1.220
Caldearenas-Aquilue 1.429
Sabifanigo 4.826
Jaca 9.192
Castiello-Pueblo 253
Castiello 283
Villanta-Letranz 447
Canfranc 7.650

e Demanda Pau-Oloron
La demanda anual ferroviaria en este tramo oscila en torno a los 45.000 viajeros

e Demanda Oloron-Canfranc
En el servicio de autobus que sustituye al ferrocarril, y que actualmente une estas dos
localidades, tiene una demanda anual cercana a los 49.000 viagjeros.

e Demanda ferroviaria media
LLa carga media actual para servicios de regionales en la linea se estima por tanto entre
40.000-45.000 viajeros obteniéndose a partir de ella la estimacién de la demanda ferro-

viaria futura.

Hl TABLA 44

Proyeccion de la demanda ferroviaria actual de la linea

Demanda ferroviaria

ARo horizonte Cota inferior Cota superior Valor medio
2007 40.000 45.000 42.500
2013 44.800 50.400 47.600
2020 50.176 56.448 53.312

Demanda captable del vehiculo privado

En la actualidad existe un trafico fronterizo en torno a los 1.150 vehiculos privados, de los
que la mayor parte (75%) transitan por el tinel de Somport y el 25% restante por el puerto. La
cifra global de trafico se ha mantenido constante en los Ultimos afos. Si se considera que el
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grado de ocupacion en los vehiculos privados es de 1,2 personas por vehiculo se deduce que
1.400 personas circulan al dia por las carreteras en la zona fronteriza.

El vehiculo privado es méas competitivo que el ferrocarril en distancias medias y cortas en
las que ofrece un traslado puerta a puerta, sin necesidad de intercambio modal. El ferrocarril,
por su parte, ofrece una buena opcién para aquéllos que no disponen de vehiculo o prefieren
no utilizarlo debido a las dificiles condiciones de circulacion, del trazado de la carretera 'y, en oca-
siones especiales, de la climatologia. La diferencia de coste entre ambos modos es funcién de
la ocupacion del vehiculo privado, siendo mas barato el ferrocarril para desplazamientos indi-
viduales. Se estima que el servicio de ferrocarril captaria entre el 5y el 10% del trafico actual,
porcentaje que podria aumentar aplicando politicas de fomento del modo ferroviario por sus
ventajas medioambientales.

En Espana el 42% de los desplazamientos diarios en dia medio laborable se producen en au-
tomovily el 1,3% en ferrocarril. En los desplazamientos entre 50-500 km en Espana el 78% se pro-
ducen en vehiculo privado y el 5,5% de los desplazamientos en ferrocarril segun el informe Mo-
vilia. Por tanto, se estima que la demanda captable oscila entre el 3% y el 7% de la IMD total.

Il TABLA 45
Demanda de viajeros captable al vehiculo privado

Demanda captable del vehiculo privado

Afo horizonte Cota inferior Cota superior Valor medio
2007 11.340 26.460 18.900
2013 11.340 26.460 18.900
2020 11.340 26.460 18.900

Demanda captable del modo aéreo

Demanda Madrid-Toulouse

En la actualidad 180.000 viajeros utilizan el avion entre Madrid y Toulouse. El porcentaje de
los mismos que podria detraerse en favor del ferrocarril sera funcion de la diferencia del coste
generalizado. En la actualidad, no es esperable una alta participacion del ferrocarril en esta rela-
cion debido al superior coste generalizado. En base a situaciones analogas existentes en la
actualidad se estima que entre un 10% y un 20% del conjunto de los viajes realizados en tren
0 avidn podria ser realizado por ferrocarril.

Il TABLA 46
Demanda de viajeros captable al modo aéreo

Demanda de largo recorrido captable del avion

ARo horizonte Cota inferior Cota superior Valor medio
2007 15.556 35.000 25.278
2013 28.889 65.000 46.944
2020 57.778 130.000 93.889

Demanda Zaragoza-Toulouse

En 2007 la relacion Zaragoza-Toulouse alcanzé los 1.000 viajeros en el modo aéreo. En la
actualidad ese servicio ya no se presta. Se deduce que la demanda captable por el ferrocarril
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en esta relacion no seria significativa. El establecimiento de un servicio ferroviario Madrid-Zara-
goza-Toulouse podria originar una induccion de demanda en esta relacion, que es dificil de
cuantificar.

M FIGURA 16
Esquema de las conexiones Zaragoza-Pau con la Alta Velocidad

BURDEOS Linea TGV

® PAU TOULOUSE

@ BARCELONA

ZARAGOZA

MADRID
AVE Madrid- Barcelona

Demanda Zaragoza-Barcelona-Burdeos

En la actualidad no existen servicios aéreos entre Zaragoza y Burdeos y la demanda aérea
existente en la relacion Barcelona-Burdeos (25.000 en 2007) hace prever que la demanda que
podria captar el modo ferroviario no justificaria la implantacion de servicios Zaragoza-Barcelona-
Burdeos.

Demanda especifica
Esqui

Existe la posibilidad de que la nueva linea de ferrocarril fuese utilizada por los usuarios de
las estaciones de esqui de la zona. En el entorno de la linea se encuentran tres estaciones:
Astun, Candanchu y, en las inmediaciones de Forges d’Abel, la estacion de esqui de fondo de
Le Somport.

La estacion de esqui de Astun esta situada a 9 km de la estacion de Canfranc y la de Can-
danchu dista de la estacion 5 km. La temporada 2007-2008 Astun recibié unos 300.000 visi-
tantes, mientras que en Candanchu la cifra se sitta en torno a los 230.000. Ambas estaciones
han experimentado un descenso en el nimero de usuarios este ano, debido a la creciente com-
petencia de otras estaciones de los Pirineos, resultando dificil prever su evolucion ya que, ade-
mas, la dependencia de la meteorologia origina fuertes variaciones de un afo a otro en nime-
ro de usuarios.

El principal inconveniente de la utilizacion del ferrocarril por parte de los esquiadores estri-
ba en que el acceso por ferrocarril solo seria apto para aquellos viajeros cuyos alojamientos
estuvieran ubicados en las cercanias de las estaciones de ferrocarril.
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B FIGURA 17
Situacion de las estaciones de esqui proximas
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Podria existir demanda debido a esquiadores franceses del area cercana a la frontera, pero
no del resto de Francia, pues hay pistas mas cercanas y mejor comunicadas.

Peregrinos a Lourdes

Segun la oficina de turismo de Lourdes, en el afo 2007 recibieron la visita de 5.000.000
de personas, de las que 3.000.000 no pernoctaron y el resto si que lo hicieron.

Segun la SNCF, 750.000 viajan en tren, de los que 300.000 lo hacen en servicios espe-
ciales, lo que supone un 1% de la cifra de negocios de la SCNF. Por tanto, en la actualidad
el 15% de los peregrinos acceden por ferrocarril, principalmente desde Francia.

En cuanto a la nacionalidad de los peregrinos, un 35% proviene de Italia, otro 35% de Fran-
cia, el 8% de Espafa, siendo el resto de hasta 140 paises de todo el mundo.

Es decir, alrededor de 400.000 peregrinos son espanoles. De ellos la mayor parte realiza
el desplazamiento en autobuses y, en muchos casos, se trata de personas con movilidad redu-
cida para las que el modo ferroviario sera ventajoso si se limita la necesidad de transbordo. Se
ha estimado la demanda de peregrinos a Lourdes que quedaria servida por la reapertura del
Canfranc a partir del andlisis de la poblacion y de las posibilidades de relacién con Lourdes de
cada una de las provincias espafolas. Se estima que entre el 5% y el 10% del total de los pere-
grinos espanoles podrian utilizar el servicio. De ellos, los residentes en Aragén o la Comunidad
Valenciana podrian utilizar los servicios regionales, mientras que los demas lo harfan a través de
los de larga distancia.
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B TABLA 47
Demanda anual ferroviaria de regionales y larga distancia debida a la peregrinacién a Lourdes

Afo horizonte Cota inferior Cota superior Valor medio
Demanda anual ferroviaria de regionales debida a la peregrinacion a Lourdes
2007 8.000 16.000 12.000
2013 8.200 16.400 12.300
2020 8.600 17.200 12.900
Demanda anual ferroviaria de larga distancia debida a la peregrinacion a Lourdes
2007 32.000 64.000 48.000
2013 32.800 65.600 49.200
2020 34.400 68.800 51.600

Podria resultar interesante estudiar la posibilidad de implantacion de servicios especiales
desde las principales ciudades espanolas, en especial desde Zaragoza.

El resultado de agregar todos estos conceptos proporciona los siguientes valores de
demanda anual de viajeros, segun los distintos afos horizonte.

l TABLA 48
Estimacion de la demanda de viajeros

Demanda total estimada

Afo horizonte Cota inferior Cota superior Valor medio
2007 106.896 186.460 146.678
2013 126.029 223.860 174.944
2020 162.294 298.908 230.601

Demanda total estimada: 175.000 viajeros en el afio 2013

V.2. Posibilidades de explotacion de la alternativa en superficie (A.1.)
V.2.1. ANALISIS DE LA CAPACIDAD DE LA LIiNEA

Se ha expuesto en apartados anteriores que las caracteristicas de la infraestructura con-
dicionan la capacidad de la linea para gestionar el trafico mixto en las condiciones actuales de
explotacion. No obstante, el objeto de este epigrafe es analizar la capacidad de la linea para
unas determinadas condiciones de explotacion.

El modelo horario propuesto por Jurg Suter muestra que, en funcion de la frecuencia, hora-
rio de los trenes y sus tiempos de recorrido, se puede obtener una capacidad diaria en el trans-
porte de mercancias y viajeros de 4.560.600 t-km (14.287,5 t/dia) y 4.200.042 viajeros-km
(13.160 viajeros/dia), respectivamente.

En este sentido, tomando de referencia las mallas de explotacion obtenidas en el estudio,
se establecen los siguientes servicios potenciales en la linea Zaragoza-Canfranc-Pau:

1) Trenes de mercancias
a) Transporte de Contenedores
b) Carretera Rodante
c) Trenes Convencionales
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2) Trenes de viajeros
a) Servicios de cercanias en los tramos Zaragoza-Zuera y Oloron St.Marie-Pau
b) Servicios regionales de media distancia entre las regiones de Aragdn y Bearn (Zara-
goza-Canfranc-Pau)
c) Servicios regionales de media distancia expres (Zaragoza-Canfranc-Pau)
d) Trenes Especiales: Servicios de viajeros de tipo turistico, sujetos a un horario regu-
lar con determinada estacionalidad.

El tramo que soporta un mayor nimero de circulaciones en un periodo de tiempo dado se
considera el tramo critico de la linea y determina la capacidad de circulacion.

Partiendo de esta premisa, con la condicion de que los trenes pueden cruzarse y/o ade-
lantarse en todas las estaciones y apeaderos del recorrido, las estaciones de Jaca y Canfranc
constituyen los principales nodos.

En la estacion de Jaca se cruzarian diariamente cada dos horas 4 trenes de viajeros (dos
regionales y dos de largo recorrido), ademas de los 4 trenes de mercancias que también se cru-
zarian cada dos horas.

De acuerdo a estas condiciones de explotacion y teniendo en cuenta que el horario de ope-
racion propuesto es de 18 horas, reservando las restantes 6 h para el mantenimiento, se tiene
el siguiente cuadro de capacidad para cada uno de los distintos tramos:

Il TABLA 49
Capacidad de los distintos tramos de la linea

Tramo Capacidad horaria Capacidad/dia Tipologia de traficos
Zaragoza-Zuera 6 108 M, C, MD, MD express, LD
Ramal Zuera-Turufana 3 54 M, C, LD
Zuera-Huesca-Turuhana 2 36 MD express, MD
Turuhana-Jaca 4 72 M, MD, MD express, LD
Jaca-Canfranc 2 36 M, MD, MD express, LD
Canfranc-Bedous 4 72 M, MD, MD express, LD
Bedous-Oloron Ste.Marie 4 72 M, MD, MD express, LD
Oloron St.Marie-Pau 3 54 M, C, MD, MD express, LD
M: Trel (Transporte Combinado, Convencional y Carretera Rodante)

(NI\DLME) ‘EX;}( N b\n ancia (con paradas; 0 semidirecto))

AV: Tren de alta velocidad (AVE/TGV)

En el tramo Zaragoza-Zuera existen dos vias Unicas, una de ancho internacional y otra de
ancho ibérico, que permiten la explotacion de la linea en régimen de via doble. De este modo,
en este tramo circulan los trenes de mercancias y viajeros de media distancia (regionales con
paradas y exprés), larga distancia y también los servicios de cercanias con una frecuencia de
30 minutos.

Posteriormente, en la estacion de Zuera sale un ramal hacia Turufana, actualmente aban-
donado, por el que podrian circular todos los trenes de mercancias de la linea, evitando el paso
de estas circulaciones por el tramo Zuera-Huesca que se destina exclusivamente para el trans-
porte de viajeros.

La capacidad horaria del tramo Zuera-Huesca-Turuhana esté limitada en el tramo desde
Tardienta hasta Huesca, de 20,7 km de longitud, ya que la infraestructura dispone de tres carri-
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les que permiten la explotacion de la linea con ambos anchos, compartiendo la misma plata-
forma.
Los tiempos de recorrido estimados por los distintos servicios son los siguientes:

Hl TABLA 50
Tiempos de recorrido de los distintos trenes

Tipo de servicio Tiempos de recorrido Trayecto
Mercancias transporte combinado 4 h 33 min. Zaragoza-Pau
Mercancias transporte convencional 4 h 33 min. Zaragoza-Pau
Mercancias carretera rodante 4 h 08 min. Zaragoza-Pau
Viajeros cercanias 25 min. Zaragoza-Zuera
34 min. Oloron Ste.Marie-Pau

Viajeros media distancia 4 h 30 min. Zaragoza-Pau
Viajeros media distancia express 3 h 32 min. Zaragoza-Pau
Viajeros larga distancia 3 h 55 min. Zaragoza-Pau

V.2.2. PROPUESTA DE EXPLOTACION

En este epigrafe se propone, en funciéon de la demanda potencial anteriormente obtenida,
las bases funcionales sobre las que se fundamentan los servicios de viajeros y mercancias en
la linea. Este plan de explotacion persigue optimizar la capacidad de transporte, obteniendo
como resultado los requerimientos necesarios para la explotacion técnica de la misma.

Tanto para el servicio de mercancias como de viajeros, el plan de explotacion se ajusta a
unos parametros de calidad de servicio superiores al servicio de transporte ferroviario existen-
te en la actualidad. Sera, por tanto, un tipo de operacion que, ajustandose a la normativa euro-
pea, ofrezca a los usuarios de la linea una oferta de transporte segura, répida y eficiente.

Consideraciones previas

e Este analisis de explotacion considera el trazado actual de la linea con los condicio-
nantes impuestos por las rampas y las curvas del trazado en algunos tramos, si bien,
adecuando la superestructura y condiciones de calidad y seguridad de la linea.

e Por tratarse de una via Unica, con objeto de optimizar la capacidad de la linea se pro-
ponen actuaciones en los sistemas de seguridad e instalaciones de las estaciones para
permitir el cruce y/o adelantamiento de los trenes en todas las estaciones del recorrido
completo, incluyendo las estaciones del ramal Zuera-Turunana, actualmente cerrado. El
ancho de via serfa internacional.

e Actualmente, la explotacion de mercancias de la SNCF desde Francia hasta Pau per-
miten la circulacion de trenes de 750 m de longitud y 1.800 TBR, dependiendo de las
condiciones de explotacion. El encaminamiento de estos trenes hasta Pau se realiza por
Burdeos, ya que los valores de las rampas del recorrido desde Toulouse (rampa de Cap-
vern entre Toulouse y Tarbes) presenta problemas de adherencia.

e | as terminales, derivaciones particulares y vias de apartado en las estaciones de la linea
en Espafia, con caracter general, no estan habilitadas para recibir trenes de 750 m.

e |a Direccion Ejecutiva de Circulacion de ADIF establece las condiciones de circulacion
de los trenes en cuanto a longitud y TBR en Espafa, que se ajustan segun la disponi-
bilidad de surcos y grado de ocupacion de la infraestructura.
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e Los trenes actuales de mercancias entre Canfranc y Zaragoza circulan en traccion sim-
ple (tanto en sentido ascendente como descendente) y tienen una longitud méaxima de
300 m, seguin se recoge en la Declaracion de Adif. El tren de mercancias que circula
actualmente por Canfranc es de 1.160 t con traccion diesel.

e En el tramo de linea desde Pau a Bedous, recorrido en sentido ascendente, las limita-
ciones impuestas a las composiciones rebajan la longitud maxima de los trenes a 325
my la carga méaxima remolcada a 1.200 t, circulando con doble traccién. De este modo,
para unas tedricas condiciones de explotacion de trenes de 750 m seria necesario habi-
litar las estaciones de Oloron y Bedous para facilitar el cruce de trenes, asi como una via
de aparcamiento en Buzy.

e Actualmente, en el perfil de la linea desde Bedous-Canfranc en rampa ascendente de
43 %o, la SNCF permite la circulacion de trenes de 325 m, si bien limita su carga maxi-
ma a 600 TBR con doble traccion.

e La explotacion de este tramo de la linea en sentido descendente (desde Canfranc hasta
Pau) con doble traccion precisa de sistemas de frenado que integren la capacidad de
frenado de las dos locomotoras.

Tipologia de trenes

La capacidad de arrastre de las locomotoras en algunos tramos del recorrido limita el tone-
laje méaximo (TBR) de los trenes de mercancias que se pueden transportar en la linea, bajo cier-
tas condiciones de explotacion. A este respecto, como las mayores rampas se localizan en el
tramo Bedous-Canfranc (43%o) y en el ultimo tramo de la vertiente espafiola Jaca-Canfranc
(20%o), la capacidad de arrastre de las locomotoras en estos tramos resulta determinante.

Se han considerado dos escenarios de explotacion, empleando dos locomotoras tipo para
cada uno de los servicios. En el plan de explotacion se han analizado las condiciones de ope-
racion correspondientes a la utilizacion de una locomotora diesel para la alternativa sin electri-
ficacion y de una locomotora eléctrica para la variante con trazado electrificado.

Trenes de mercancias

Las locomotoras tipo consideradas en los céalculos son de caracteristicas similares a la
locomotora 251 de RENFE (eléctrica) o la tipo BB francesas y la locomotora 333 (diesel), supo-
niendo la correspondiente capacidad equivalente en el territorio francés.

Las caracteristicas técnicas de ambas locomotoras se muestran a continuacion:

Il TABLA 51
Caracteristicas técnicas de las locomotoras de mercancias

Mercancias
Parametros éi%:gﬂ%ﬁg@i@ Locomotora 251 Tipo BB francesas
Potencia (kW) 2.236 4.650 6.400
Velocidad méaxima (km/h) 160 160 140
Peso locomotora (t) 120 138 87
Longitud (m) 20,7 20,7 20

Las caracteristicas técnicas de los trenes de mercancias estan condicionadas en gran parte
por la tipologia de la mercancia que transportan, que condiciona, por un lado, el material movil
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que debe emplearse (particularmente vagones o plataformas) y, por otro, la carga maxima remol-
cada del tren (TBR).

Para el célculo de la capacidad de transporte se han empleado las cargas maximas de las
locomotoras tipo para una rampa ascendente de 43%., suponiendo doble traccion en el tramo
Canfranc-Bedous en funcion del tipo de mercancia. En la composicion de un tren maximo de
mercancias se han considerado diferentes vagones tipo, dependiendo de la mercancia trans-
portada (Transporte Combinado, Carretera Rodante y Convencional).

Transporte Mercancias Convencional

Estos trenes transportarian principalmente cereales y automoviles.

Los trenes tipo considerados en el transporte de cereales son similares a los que actual-
mente transportan en la linea 1.160 t/dia de maiz desde Canfranc hasta Zaragoza-Corbera Alta,
con destino a Martorell.

Los vagones tipo considerados para ambos servicios tienen las siguientes caracteristicas:

e Elvagon para el transporte de cereales (maiz) tiene una tara de 20 toneladas, una carga
méaxima de 60 toneladas y una longitud de 20 m. La capacidad de los vagones grane-
leros oscila entre 35 y 45 toneladas de carga y entre 15y 20 toneladas de tara, dando
un peso bruto de 50 y 60 toneladas, respectivamente. o 20 toneladas por gje.

e Elvagdn tipo considerado en el transporte de automdviles corresponde a una plataforma
porta-automaoviles de dos pisos (tipo MMA) apto para el transporte internacional de vehi-
culos. Su tara es de 25 toneladas con una carga maxima de 22 toneladas (10-12 auto-
moviles) y una longitud de vagon de 27 metros.

Con el objeto de incrementar la carga méaxima remolcada por los trenes de mercancias, en
el célculo de la oferta de transporte de mercancias se ha considerado conveniente emplear doble
traccion en el tramo Bedous-Canfranc tanto en sentido ascendente como descendente, ya que
la capacidad de arrastre de las locomotoras esta muy limitada por las rampas del trazado.

l TABLA 52
Capacidad de arrastre de las locomotoras

Potencia locomotora Rampa maxima TBR/locomotora Toneladas netas
(Kw) (%0) transportadas/tren
4.650 43 420 560
(251%) 20 1.150 870
2.236 43 400 520
(3339 20 1.100 820

* O locomotoras similares francesas

En funcion de las anteriores consideraciones, la composicion que se propone para un tren
de mercancias que transporte cereales y automoviles, en el caso de reabrir la linea y teniendo
en cuenta las actuales limitaciones en torno a la longitud méxima de tren, es la siguiente:

Trenes de cereales

Los trenes tipo de cereales parten desde Francia (actualmente lo hacen en camiones) hasta
la Estacion de Canfranc, donde se cargan en los distintos vagones y circulan en el tramo de linea
de la vertiente espanola, Zaragoza-Canfranc, con traccion simple durante todo el recorrido. De
este modo, en funcion de la locomotora empleada y para la mayor rampa del tramo esparol
(20%s0), se obtiene la siguiente capacidad de transporte:
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Wl TABLA 53
Tren tipo cereales. Tramo Zaragoza-Canfranc

Tren tipo transporte cereales

Potencia TBR* N vagones t remolcadas/ Tara TNETAS/ TNETAS
locomotora (kW)  (20%o) 9 vagon vagon vagon tren
4.650 (251%) 1150 14 82,35 20 62,35 872,9
2.236 (333%) 1100 14 78,77 20 58,77 822,7

* o0 similares francesas

NOTA: La longitud del tren formado entre Zaragoza y Canfranc (279,3 m.) no incluye la longitud correspondiente a la locomotora
(20,7 m.).

NOTA: En el célculo de las toneladas netas/tren se ha considerado una carga méaxima para el vagén granelero de 60 t

En el recorrido desde Canfranc a Bedous la longitud méaxima del tren se incrementa hasta
320 my se considera necesario emplear doble traccion, integrando la capacidad de frenado de
ambas locomotoras en la pendiente méaxima del 43 %.. Actualmente, la explotacion de la SNCF
limita la carga maxima en este tramo a 600 TBR con doble traccion, si bien segun el estudio de
SYSTRA podrian alcanzarse 800 TBR disponiendo tres locomotoras (una de ellas en cola).

La capacidad de transporte asociada a este tren suponiendo doble traccion y la limitacion
de 600 TBR impuesta en este tramo, es la siguiente:

l TABLA 54
Tren tipo cereales. Tramo Canfranc-Bedous

Tren tipo transporte cereales

Potencia TBR* N° vagones t remolcadas/ Tara TNETAS/ TNETAS
locomotora (kW)  (20%o) 9 vagon vagon vagon tren
4.650 (251%) 600 14 43,07 20 23,07 321,4
2.236 (333%) 600 14 43,07 20 23,07 321,4

* o0 similares francesas

NOTA: La longitud del tren formado entre Zaragoza y Canfranc (278,6 m.) no incluye la longitud correspondiente a la locomotora
(20,7 m.).

NOTA*: La capacidad de arrastre de las locomotoras 251 y 333 suponiendo doble traccién alcanza 756 TBR y 720 TBR respectiva-
mente, no obstante en el célculo anterior se ha considerado la limitacion de 600 TBR de la SNCF.

El esquema de la explotacion de los trenes de cereales es el siguiente:

M FIGURA 18
Esquema de explotacion de trenes de cereales

TRENES DE CEREALES
CANFRANC-BEDOUS

ZARAGOZA-CANFRANC
CANFRANC ¢ 2 LOCOMOTORAS

* 1 LOCOMOTORA * TBR =600 t

*TBR=1.150t * Longitud max. = 325 m.

* Longitud max. = 300 m. 3% * Sistemas eléctrico de frenado

oo
BEDOUS-PAU
JACA *1 LOCOMOTORA
OLORON S. M *TBR=1.150t
¢ Longitud max. = 325 m.

ZARAGOZA

PAU
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Trenes de automoviles

En el caso de los automoviles, la longitud del tren es el factor determinante de la compo-
sicion ya que se trata de trenes menos pesados que en caso del transporte de graneles. Los
trenes tipo de automoviles que parten desde Zaragoza cargados y se dirigen hasta Francia por
la linea Zaragoza-Canfranc-Pau, circularian con traccion simple con la siguiente composicion:

M TABLA 55
Tren tipo automdviles. Tramo Zaragoza-Canfranc

Tren tipo transporte automoviles

Potencia TBR o Tara vagon ,

locomotora (kW) (20%) N° vagones ) TNETAS/vagon  TNETAS tren
4.650 (251%) 1.150 10 27 12 1241
2.236 (333%) 1.150 10 27 12 1241

* O similares francesas
NOTA: Considerando la limitacion impuesta en torno a la longitud méxima de los trenes de 300 m en el recorrido
Zaragoza-Canfranc y traccion simple.

Cada vagon tipo propuesto puede transportar hasta un maximo de entre 10 y 12 vehicu-
los, por lo tanto un tren de automoviles puede transportar como maximo entre 104 y 125 auto-
moviles.

En el tramo de linea Canfranc-Pau la RFF permite longitudes maximas de tren de 325 m.
Los trenes de automaviles son menos pesados que los trenes de cereales y la composicion del
tren tipo permite la explotacion de estos trenes empleando traccion simple.

l TABLA 56
Tren tipo automoviles. Tramo Canfranc-Bedous

Tren tipo transporte automaoviles

Potencia TBR N Tara vagén .

locomotora (kW) (20%) N° vagones ) TNETAS/vagon ~ TNETAS tren
4.650 (251%) 390 1 27 12 126,0
2.236 (333%) 390 10 27 12 123,8

* TBR de un tren de 300 m. de longitud que transporta con traccion simple entre 104 y 125 automéviles.

En el caso de emplear trenes de 325 m de longitud maxima, una Unica locomotora tendria
que ser capaz de remolcar 429 TBR, inferior a la capacidad de arrastre de las locomotoras die-
sel y eléctrica consideradas (420 TBR).

En base a la investigacion de mercado realizada, un tren tipo de automdéviles de la empre-
sa General Motors circularia desde Grisén (Zaragoza) hasta Canfranc empleando una loco-
motora (diesel o eléctrica) y, posteriormente, desde Canfranc a Bedous descenderia también
con traccion simple (suponiendo frenado eléctrico) hasta alcanzar esta Ultima estacion.

Desde Bedous hasta Pau las rampas del trazado permiten circular con una sola locomo-
tora, en el caso de que se abriera en condiciones adecuadas de explotaciéon y ancho UIC.

El esquema de explotacion es el siguiente:

[ 119 |



1120 |

Posibilidades y viabilidad para la reapertura del Canfranc

B FIGURA 19
Esquema de explotacion de trenes de automoviles

TRANSPORTE DE AUTOMOVILES

CANFRANC-BEDOUS
ZARAGOZA-CANFRANC
e e * 2 LOCOMOTORAS
* 1 LOCOMOTORA * TBR=390t
* TBR = 1.1 5Qt * Longitud max. = 325 m.
* Longitud max. = 300 m. 3% * Sistemas eléctrico de frenado
/oo
BEDOUS-PAU
JACA *1 LOCOMOTORA
OLORON S. M *TBR=1.150t
BEDOUS * Longitud max.=325 m.

15%o

ZARAGOZA

PAU

Transporte Combinado

En este tipo de transporte tendria especial importancia la Plataforma Logistica de Zaragoza
como centro intermodal de transportes con conexiones con los mas relevantes centros de pro-
duccion y consumo europeos.

Los vagones tipo propuestos para este transporte corresponden a plataformas porta-
contenedores de 60 pies y tienen las siguientes caracteristicas:

e tara de 20 toneladas
e carga maxima de 60 toneladas (3 TEU)
¢ |ongitud del vagén de 20 metros

El peso de cada contenedor depende del tipo de carga transportada (densidad) y del grado
de ocupacion en volumen. Ademas de las variaciones en el peso del contenedor, las platafor-
mas portacontenedores pueden ser aprovechadas al maximo de su capacidad tedrica (3 TEU)
o dejar espacios vacios en ellas, dependiendo de la organizacién logistica del operador, los
pesos de los contenedores transportados, etc.

En la practica, ni las plataformas ni los contenedores van cargados al 100% de su capa-
cidad tedrica maxima. Teniendo en cuenta las estadisticas de trafico de RENFE Mercancias para
el ano 2005, pueden admitirse valores medios para la tara 'y carga media por TEU de 2,4 ty
11,8 t respectivamente. De este modo, considerando que una plataforma de 60 t de carga
maxima con 3 TEU supone 42,6 t (71% de carga maxima) y una plataforma cargada con 2 TEU
(28,4 1) representa el 47% de carga maxima, puede estimarse que la carga media de la plata-
forma de un tren tipo es del 65%.

De este modo, la composicion de un tren tipo de transporte combinado en el tramo de linea
con menor capacidad de arrastre es la siguiente:
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Hl TABLA 57
Tren tipo transporte combinado. Tramo Zaragoza-Canfranc

Tren tipo transporte combinado

Potencia TBR* 5 t remolcadas/ .

locomotora (kW) (43%q) N° plataformas plataforma TARA vagon TNETAS tren
4.650 (251%) 600 14 43 20 208,91
2.236 (333%) 600 14 43 20 208,91

* O similares francesas
NOTA: Considerando una carga media de la plataforma del 65% de su carga méaxima

Como se desprende de los valores anteriores, en el célculo se ha tenido en cuenta la limi-
tacion de 600 TBR impuestas por la SNCF vy la capacidad de arrastre de las locomotoras 251
y 333 (o similares francesas), que circulan con doble traccion en el tramo Canfranc-Bedous tanto
en sentido ascendente como descendente. Las composiciones calculadas permiten circular con

traccion simple en los tramos restantes del recorrido.

W TABLA 58
Tren tipo transporte combinado. Tramo Canfranc-Bedous

Tren tipo transporte combinado

Potencia TBR* 5 t remolcadas/ .

locomotora (kW) (20%q) N° vagones plataforma TARA vagon TNETAS tren
4.650 (251%) 1150 14 82 20 565,5
2.236 (333%) 1100 14 79 20 533,0

* O similares francesas
NOTA: Considerando una carga media de la plataforma del 65% de su carga maxima

La longitud del tren formado no incluye la longitud correspondiente a la locomotora (20,7 m).
El esquema de la explotacion de estos trenes es el siguiente:

B FIGURA 20
Esquema de explotacion de trenes portacontenedores

TRANSPORTE DE CONTENEDORES

* 1 LOCOMOTORA
¢ TBR=1.150t
¢ Longitud max. = 300 m.

CANFRANC-BEDOUS
ZARAGOZA-CANFRANC CANFRANC * 2 LOCOMOTORAS

e TBR=600t
¢ Longitud max. = 325 m.
439  Sistemas eléctrico de frenado
o

15%0

ZARAGOZA

OLORON S. M

BEDOUS-PAU
1 LOCOMOTORA
*TBR=1.150t
¢ Longitud max.=325 m.

Carretera Rodante o Ferroutage

El tren tipo propuesto para este transporte se compone de una o dos locomotoras
(251/333 o similares francesas) y de un numero de vagones tipo Modalohr cargados cada uno

con dos semiremolques.
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Considerando que la longitud maxima de los trenes de mercancias en el tramo Zaragoza-
Canfranc esta limitada a 300 m (Declaracion de Red Adif 2008), los trenes de la carretera rodan-
te en este tramo pueden llevar hasta un méaximo de 8 vagones con las siguientes caracteristicas:

e \agon de 33,33 metros, carga maxima de 92 toneladas, tara de 40 toneladas y semi-
remolque con tara de 16 toneladas.
e Cada vagon esta cargado con 2 semirremolques de 8 t de tara cada uno.

De acuerdo a las anteriores consideraciones, la composicion del tren méximo es la siguiente:
Con traccion simple:

Il TABLA 59
Tren tipo carretera rodante. Tramo Zaragoza-Canfranc

Tren tipo transporte carretera rodante

Potencia TBR* NE vadones t remolcadas/ Tara TNETAS/ TNETAS
locomotora (kW)  (20%o) 9 vagon vagon vagon tren
4.650 (251%) 1.150 8 137 56 81 681
2.236 (333%) 1.100 8 131 56 75 631

* O similares francesas

Con doble traccion en el tramo Canfranc-Bedous:

Hl TABLA 60
Tren tipo carretera rodante. Tramo Canfranc-Bedous

Tren tipo transporte carretera rodante

Potencia TBR* N vagones t remolcadas/ Tara TNETAS/ TNETAS
locomotora (kW)  (43%o) 9 vagon vagon vagon tren
4.650 (251%) 600 8 75 56 19 159
2.236 (333%) 600 8 75 56 19 159

* O similares francesas
NOTA: Cada vagon, junto con su carga, puede alcanzar un maximo de 104 toneladas (40 t (tara vagon) + 2 x 8t (tara semirremolque)
+ 2 x 24 t (carga semirremolque).

Es necesario tener en cuenta que una de las limitaciones de emplear esta técnica en el
Canfranc es que el peso admitido en la carretera rodante oscila entre 22,5 t/eje y 25 t/eje, sien-
do necesario habilitar gran parte de la infraestructura para admitir 22,5 t/eje. Ademas, han de
verificarse los galibos de los tuneles y estructuras de toda la linea.

Trenes de viajeros

En el transporte de viajeros se consideran dos tipos de trenes en funcién del servicio. Para
un servicio de media distancia se utilizaria el nuevo automotor diésel 599 o similar francés. Para
el servicio de largo recorrido con una oferta de 300 plazas el material empleado para los ser-
vicios de larga distancia serfa similar a los que actualmente prestan este tipo de servicio, que
en el territorio francés son los de tipo BB-22200 o BB-26000.

Los trayectos de largo recorrido propuestos tienen en cuenta que el principal tréfico que
pueda captar Canfranc proviene de los encaminamientos hacia Francia de caracter regional.

Las caracteristicas técnicas de estos trenes son las siguientes:
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Hl TABLA 61
Caracteristicas técnicas tren tipo transporte viajeros

Viajeros
Parametros Automotor diésel Tren larga distancia
Potencia (kW) 1.6528 8.000
Velocidad méxima (km/h) 160 330
Peso locomotora (t) 160 322
Plazas 187 318

Los automotores diesel permiten su adaptacion para circular por ancho internacional con ma-
yor confort y capacidad que los trenes TRD que actualmente realizan el trayecto Zaragoza-Jaca.
Los tipos de servicio propuestos realizarian los siguientes trayectos:

e VIAJEROS MEDIA DISTANCIA:  Zaragoza-Pau

e VIAJEROS LARGA DISTANCIA: Zaragoza-Pau
Zaragoza-Burdeos
Zaragoza-Toulouse
Madrid-Zaragoza-Toulouse
Barcelona-Zaragoza-Burdeos

Oferta de servicios

Para la determinacion de la oferta de transporte adecuada a la demanda prevista se debe
combinar la capacidad de arrastre del material motor con las frecuencias, interviniendo en el cal-
culo varias variables: carga unitaria de los trenes, frecuencia, capacidad, etc.

La oferta de transporte ferroviario de mercancias considera las caracteristicas de los tre-
nes tipo para cada producto, asumiendo las actuales limitaciones técnicas impuestas en torno
a las longitudes maximas y a las cargas maximas remolcadas por el material rodante.

Para una explotacion de la linea con trenes de 750 m es necesario habilitar algunas esta-
ciones y apeaderos del recorrido para recibir/expedir estos trenes, asi como permitir la conti-
nuidad de los mismos desde Zaragoza hasta los puntos de destino de la carga en un origen o
destino en el interior de la peninsula.

La oferta de trenes que se propone considera una operacion efectiva de 20 horas diarias,
reservando 4 horas al dia para el mantenimiento de la infraestructura. De este modo, la oferta
de trenes es la que se resume a continuacion:

Trenes de mercancias

La estimacion de la oferta de transporte de mercancias en la linea, considerando 312 dias
al afo de operacion con un grado de ocupacion de los trenes del 60% y una demanda poten-
cial aproximada de mercancias para los afios 2013 y 2020, es la siguiente:

Locomotora eléctrica 251 o similar francesa

Demanda Circulaciones/ Circulaciones/ Circulaciones/
mercancias/ano ano Sentido*dia Sentido*semana
Afo 2013
1.120.000 2.000 6 36
1.430.000 2.554 7 42

Ao 2020
1.390.000 2.482 7 42

1.850.000 3.304 9 54

| 123 |



124 |

Posibilidades y viabilidad para la reapertura del Canfranc

Locomotora diésel 333 o similar francesa

Demanda Circulaciones/ Circulaciones/ Circulaciones/
mercancias/afio ano Sentido*dia Sentido*semana
Afo 2013
1.120.000 2.154 6 36
1.430.000 2.750 8 48

Afo 2020
1.390.000 2.672 8 48
1.850.000 3.558 10 60

NOTA: Esta oferta de trenes incluye todos los servicios de mercancias: transporte convencional de cereales y automaviles, transpor-
te de contenedores y carretera rodante.

La consideracion de los trenes “ferroutage” para la linea Zaragoza-Canfranc-Pau suponen
unas condiciones muy exigentes de la explotacion desde la 6ptica del acondicionamiento y
mantenimiento de la linea. Es necesario realizar un analisis de las limitaciones impuestas en torno
a los galibos de los tuneles y estructuras para su aplicacion en la linea del Canfranc.

Trenes de viajeros

Los servicios de viajeros de media distancia que se proponen, una vez abierta al tréfico el
tramo de linea Canfranc-Oloron-Ste.Marie, permiten la conexion entre distintas localidades de
Aragén y de la region francesa de Bearn, efectuando paradas en todas o algunas de las esta-
ciones y apeaderos del trayecto Zaragoza-Pau.

Si se tiene en cuenta la demanda de viajeros estimada para los servicios de media dis-
tancia, el numero de circulaciones por sentido para los afios 2013 y 2020, seria el siguiente:

Il TABLA 62
Circulaciones de media distancia

Viajeros MD/afo Viajeros MD/dia Viajeros MD/dia ngg‘t?ggoggg/ Sggﬁgleggeai/ A
Afo 2013
88.940 244 488 2 14
115.700 317 634 2 14
142.460 391 782 3 21
Afio 2020
95.916 263 526 2 14
123.812 340 680 2 14
151.708 416 832 3 21

NOTA: El indice de ocupacion medio estimado es del 50%

Los servicios de media distancia con paradas pueden estar cadenciados con otros regio-
nales expres con menor numero de paradas que permiten desarrollar mayor velocidad comer-
cial y, por tanto, ofrecer unos tiempos de viaje mas competitivos. Ambos servicios pueden ser
prestados por el mismo tren tipo (automotor o similar francés) de 187 plazas que circularia todos
los dias del ano.

La oferta de servicios que se propone para larga distancia, considerando que circula 312
dias al afio (6 dias a la semana) con una oferta de 318 plazas, es la siguiente:
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W TABLA 63
Circulaciones de larga distancia

Viajeros Viajeros Circulaciones/ Circulaciones/
LD/afio LD/dia Sentido y dia Sentido*semana
Ano 2013
37.089 238 1 6
59.244 380 1 6
81.400 522 1 6
Aho 2020
66.378 426 1 6
106.789 686 2 12
147.200 944 2 12

NOTA: El indice de ocupacion medio estimado es del 50%.

Los precios estimados para los distintos servicios de viajeros propuestos son los siguientes*:

e VIAJEROS MEDIA DISTANCIA: Zaragoza-Pau 19,73 €

e VIAJEROS LD: Zaragoza-Pau 35,07 €
Zaragoza-Burdeos 63,54 €
Zaragoza-Toulouse 61,34 €
Madrid-Zaragoza-Toulouse 95,59 €
Barcelona-Zaragoza-Burdeos 96,92 €

En los servicios de larga distancia la percepcion media asciende a 0,107 €/km para los tra-
yectos en territorio espanol y a 0,125 €/km para los tramos de recorrido en Francia.

Tiempo de parada

A efectos de explotacion de la linea se considera que las paradas en estaciones y apea-
deros intermedios contempladas se realizan con el tiempo suficiente para la bajada y subida de
los usuarios de cada servicio, alrededor de 2 minutos. Este tiempo se puede aumentar en las
estaciones con mayor demanda.

El tiempo de parada en las estaciones cabeceras (origen y/o destino) sera el necesario para
establecer los servicios comerciales. Asimismo, este tiempo sirve de regulacion de las unida-
des en cabeceras para efectuar la limpieza del tren y ofrecer un servicio homogéneo y de cali-
dad para el usuario.

Velocidad maxima

Actualmente, en la mayor parte del recorrido la velocidad maxima esta limitada por las
caracteristicas del trazado (rampas y curvas) y la orografia del terreno. A este respecto, se con-
sidera que el tramo con mayores restricciones de velocidad es el correspondiente a Canfranc-
Bedous.

4. En el célculo del precio se ha considerado una percepcion media por viajero de 0,058 €/km para los servicios
de media distancia en el tramo de linea espanol y de 0,076 €/km en el tramo de linea francés desde Canfranc
hasta Pau.
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Tiempos de recorrido y velocidad comercial

A partir de los parametros geomeétricos del trazado y las limitaciones de velocidad del vehi-
culo en curva se estima que la explotacion de los servicios de mercancias y viajeros admite las
siguientes velocidades comerciales y tiempos medios de recorrido:

Transporte de mercancias

El tiempo total invertido por los trenes de mercancias en realizar el trayecto Zaragoza-Pau
es de aproximadamente 4 horas 55 minutos. No obstante, es necesario tener en cuenta que
este tiempo puede incrementarse al menos 2 horas en las terminales para la carga/descarga
de las composiciones.

Los trenes de mercancias al llegar a la estacién de Zuera toman el ramal hacia Turufiana,
con el objeto de evitar el paso de estas circulaciones por Huesca.

Il TABLA 64
Tiempos empleados transporte mercancias

Mercancias Longit(t%ramo Tiemp&ieﬁlg\mado Con\q/gcc)g‘d&ﬁq/m
Zaragoza-Zuera 34,79 15 139,16
Ramal Zuera-Turufana 39,75 20,5 116,34
Turufana-Jaca 83,78 77,5 64,86
Jaca-Canfranc 24,66 68,50 21,60
Canfranc-Bedous 33,23 50 39,88
Bedous-Oloron Ste. Marie 24,70 32 46,31
Oloron Ste. Marie-Pau 34,83 32,5 64,30

Transporte de viajeros

Incluyendo el tiempo de parada en estaciones y apeaderos intermedios los tiempos medios
de circulacion de los servicios de media distancia y la velocidad media en funcion del tramo de
linea son los siguientes:

Hl TABLA 65
Tiempos estimados tren viajeros media distancia

Media distancia Longn(t(rjn;ramo T|emp((r)nier?t>\mado Cor:]/g:(c)g‘d&?n/h)
Zaragoza-Zuera 34,79 16 130,46
Zuera-Huesca 48,72 29 100,80
Huesca-Turufana 27,45 20 82,35
Turufana-Jaca 83,78 74,5 67,47
Jaca-Canfranc 24,66 31 47,73
Canfranc-Bedous 33,23 30 66,46
Bedous-Oloron Ste. Marie 24,70 28 52,93
Oloron Ste. Marie-Pau 34,83 32,5 64,30

El tiempo total invertido por los servicios de media distancia en el trayecto Zaragoza-Pau
es de aproximadamente 4 horas 13 minutos. Este tiempo puede incrementarse en 1 hora 30
minutos en las estaciones cabeceras (origen y/o destino) para la limpieza del tren y los servicios
comerciales.
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Los servicios de vigjeros de larga distancia realizan menos paradas y permiten mayor velo-
cidad que los trenes regionales. En este caso, el tiempo medio de recorrido en el trayecto Zara-
goza-Canfranc-Pau es de aproximadamente 3 horas 34 minutos.

Il TABLA 66
Tiempos estimados tren viajeros larga distancia

Larga distancia Longitud tramo Tiempo _estimado Velocidad
(km) (min.) comercial (km/h)
Zaragoza-Zuera 34,79 15 139,16
Zuera-Huesca 48,72 21,5 135,96
Huesca-Turufiana 27,45 19 86,68
Turufana-Jaca 83,78 65 77,34
Jaca-Canfranc 24,66 19 77,87
Canfranc-Bedous 33,23 30 66,46
Bedous-Oloron Ste. Marie 24,70 20 74,10
Oloron Ste. Marie-Pau 34,83 24 87,08

De acuerdo a los resultados obtenidos y considerando los tiempos de recorrido invertidos
por los trenes de LD y TGV que actualmente realizan el trayecto Pau-Burdeos y Pau-Toulouse,
se estima que los tiempos medios de recorrido entre las principales relaciones consideradas son
los siguientes:

W TABLA 67
Tiempos de recorrido en relaciones de larga distancia

Larga distancia

Trayecto Tiempo recorrido
Madrid-Zaragoza*® 1h 20 min.
Barcelona-Zaragoza* 1h 29 min.
Zaragoza-Pau 3 h 34 min.
Pau-Toulouse® 2 h 36 min.
Pau-Burdeos* 2 h 09 min.

* Tiempo real

En resumen, los tiempos de recorrido estimados para los distintos servicios de viajeros son
los siguientes:

W TABLA 68
Tiempos de recorrido

Tipo de servicio Trayecto Tiempo estimado
Viajeros media distancia Zaragoza-Pau 4 h 13 min.
Viajeros larga distancia Zaragoza-Pau 3 h 34 min.
Zaragoza-Burdeos 5 h 43 min.
Zaragoza-Toulouse 6 h 10 min.
Madrid-Zaragoza-Toulouse 7 h 30 min.
Barcelona-Zaragoza-Burdeos 7 h 12 min.

A pesar de que, a priori, los servicios de larga distancia se realizarian principalmente entre
Madrid, Barcelona, Zaragoza, Burdeos y Toulouse, se ha considerado que en la actualidad la
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mayor demanda de viajeros que podria captarse en este servicio corresponde al trayecto
Madrid-Zaragoza-Toulouse.

Dimensionamiento del parque de material rodante

Tiene como finalidad la cuantificacion del material necesario, considerando la tipologia de
trenes anteriormente analizada, de forma que atienda la demanda prevista.

Del andlisis de los tiempos de recorrido estimados para los trenes a lo largo del dia, se es-
tima que las necesidades de material rodante necesario para los anos 2013 y 2020 es la siguiente:

Locomotora 251 o similar francesa

Il TABLA 69
Demanda estimada de mercancias dimensionada para locomotoras Renfe serie 251

Demanda total transporte mercancias Material rodante
Locomotora t/afio Circulaciones/sentido*dia Trenes/dia

Aho 2013

251 1.120.000 6 5

1.430.000 7 5
Ao 2020

251 1.390.000 7 5

1.850.000 9 7

El ciclo medio por sentido empleado para el dimensionamiento de los servicios de trenes
de mercancias, incluido el tiempo de paradas en estaciones intermedias del trayecto, es de 5
horas 30 minutos, que puede incrementarse en al menos 2 horas en las terminales.

Locomotora 333 o similar francesa

W TABLA 70
Demanda estimada de mercancias dimensionada para locomotoras Renfe serie 333

Demanda total transporte mercancias Material rodante
Locomotora t/afo Circulaciones/sentido*dia Trenes/dia
Ano 2013
333 1.120.000 6 5
1.430.000 8 6
Afo 2020
333 1.390.000 8 6

1.850.000 19 7
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Automotor

B TABLA 71
Demanda estimada de viajeros dimensionada para automotores

Demanda transporte viajeros media distancia Automotor 599
Viajeros/ano Circulaciones/sentido*dia Trenes/dia
Afo 2013
88.940 2 2
115.700 2 2
142.460 3 3
Afo 2020
95.916 2 2
123.812 2 2
151.708 3 3

El ciclo medio por sentido empleado para el dimensionamiento de los trenes de viajeros,
incluido el tiempo de paradas, es de 5 horas, que se incrementa en 1 hora 30 minutos al inicio
y final de trayecto para la limpieza del tren.

Larga distancia

W TABLA 72
Demanda estimada de viajeros de larga distancia

Demanda transporte viajeros larga distancia

Viajeros/ano Circulaciones/sentido*dia Trenes/dia

Ano 2013

37.089 1 2

59.244 1 2

81.400 1 2
Afo 2020

66.378 1 2

106.789 2 2

147.200 2 2

Se ha considerado adecuado incrementar el parque en un 10%, para disponer de vehiculos
de reserva, con el objeto de reforzar el servicio en puntas de demanda excepcionales, averias
y mantenimiento correctivo o preventivo.

El dimensionamiento del material rodante necesario para el servicio sigue el criterio de que
el indice de ocupacion es del 50%.

Con esta oferta de plazas se cubre la demanda que se ha estimado, de manera que si
fuese superior en el futuro deberian adquirirse mas vehiculos o modificar las condiciones de
explotacion.

Grado de ocupacion de la infraestructura

Partiendo de los valores maximos de la capacidad de circulacion de la linea obtenidos por
Jurg Suter y del numero total de servicios de viajeros y mercancias anteriormente estimado, se
ha obtenido para cada tramo el grado de ocupacion de la infraestructura teniendo en cuenta
que los trenes de mercancias circularian por el ramal Zuera-Turufiana.
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W TABLA 73
Grado de ocupacion estimado de los tramos de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau

Afo 2013
Tramo Total circulaciones/sentido*dia Grado de ocupacion
9 24,32%
Zaragoza-Zuera 10 27,03%
12 32,43%
6 27,27%
Ramal Zuera-Turufana 7 31,82%
8 36,36%
3 21,43%
Zuera-Huesca-Turufiana 3 21,43%
4 28,57%
9 24,32%
Turufana-Jaca 10 27,03%
12 32,43%
9 24,32%
Jaca-Canfranc 10 27,03%
12 32,43%
9 24,32%
Canfranc-Bedous 10 27,03%
12 32,43%
9 24,32%
Bedous-Oloron Ste. Marie 10 27,03%
12 32,43%
9 24,32%
Oloron St. Marie-Pau 10 27,03%
12 32,43%

V.2.3. ANALISIS DE POSIBILIDADES DE MEJORA DE LA EFICIENCIA DE LA EXPLOTACION
DE LA LiNEA

Siguiendo las directrices consideradas para la infragstructura ferroviaria, se ha analizado la

explotacion ferroviaria segun los siguientes aspectos:

e \/fa Unica.

e Parametros criticos del trazado actual: 200 m de radio y 43 mm/m de pendiente entre
Canfranc y Bedous.

e Mejora de las condiciones y limitaciones actuales de explotacion en cuanto a longitud
de trenes de 300 my carga de 1150 TBR en Espana y 325 m y 600 TBR en Francia en
la zona critica. En los tramos Zaragoza-Canfranc y Bedous-Pau la pendiente maxima es
de 20 mm/m.

Una locomotora puede arrastrar un tren de hasta 1.150 TBR en los tramos Zaragoza-Can-
franc y Bedous-Pau con pendientes méximas de 20 mm/m. Sin embargo, es necesario utilizar
doble traccién en el tramo Jaca-Bedous para la pendiente de 43 mm/m.

Se puede plantear una mejora de explotacion con trenes mas eficientes de 700 m de lon-
gitud y 1.500 TBR, que circularian con doble traccion. Para ello es necesario adaptar las vias
de apartado de algunas estaciones.

LLa operacion se harfa con una locomotora en cabeza y otra en cola para que el esfuerzo
en gancho sea menor y la circulacion del tren sea mas eficiente. Sin embargo, en el tramo entre



V. Estimacion de la demanda captable y analisis de las posibilidades de explotacion

M FIGURA 21
Limitacion actual de longitudes en trenes de mercancias

: > B 1.150t
3 7/ f 7/
450 m 320m

Jaca y Bedous la doble traccion no es suficiente para pendientes de 43 mm/m. Por ello en este
tramo se plantean dos posibilidades.
A. Desdoblar el tren en dos trenes de 370 my 770 TBR (350 m del tren mas 20 m de la
nueva locomotora) con una locomotora en cabeza y otra en cola en cada tren y vol-
verlos a unir al finalizar el tramo.

M FIGURA 22
Posibilidad “A” de explotacion
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JACA BEDOUS
® < >— -3 R - R0

P : /
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B. Dos locomotoras apoyan la traccion en el tramo Jaca-Bedous. Estas locomotoras se
acoplan al tren y ayudan a empuijar al tren de 740 m (700 m del tren mas 40 m de las
dos locomotoras), que se vuelven a desacoplar al término del tramo.
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M FIGURA 23
Posibilidad “B” de explotacion
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Esta operacion se realiza de forma simétrica segun el sentido de la operacion. La ventaja
de la primera opcion consiste en que, en caso de incidencia, se dispone de tres estaciones inter-
medias para apartar los trenes de 370 m. La ventaja de la segunda opcién es que no necesi-
ta partir el tren y por lo tanto no incrementa los costes y tiempos en la manipulacion del tren.
El desdoblamiento del tren hace que, en ese tramo, se usen mas surcos por haber mas circu-
laciones, que se pueden apartar en Lescun, Urdos y Forges d’Abel. Con estas variantes de
explotacion se pueden conseguir trenes mas eficientes que los actuales.

V.3. Estimacion de la demanda potencial de transporte de viajeros y
mercancias de la alternativa en tinel de baja cota®
A. DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Segun este estudio, se plantean los siguientes escenarios de captacion para el ferrocarril
por la Travesia Central Pirenaica:

Hl ABLA 74

Demanda de trafico de mercancias por la TCP. “Estudio informativo de Travesia Central del Pirineo.
Tunel de baja cota”®

Escenario Ano 2010 (Millones de t) Ano 2020 (Millones de t) Ano 2030 (Millones de t)
Pesimista (25%) 25,3 37,7 51,2
Optimista (40%) 47,9 67,8 89,3

5. Lainformacion relativa a la alternativa A.2. (tinel de baja cota), que seria equivalente a una de las posibilidades de la
Travesia Central Pirenaica, se ha obtenido del “Estudio Informativo de Travesia Central del Pirineo. Tunel de Baja Co-
ta”, realizado por el Departamento de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes del Gobierno de Aragén (Afio 2002).

6. Segun opinién del consultor estas estimaciones parecen muy elevadas debido a la escasa participacion del ferro-
carril que no ha logrado incrementar su cuota en el periodo 2002-2008.
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Los repartos modales que se consideran responden a los objetivos perseguidos desde la
Comision Europea, en linea con los actuales alpinos (37%).

B. DEMANDA DE TRANSPORTE DE VIAJEROS

Segun este documento, la demanda de viajeros en la Travesia Central de Pirineos, seria:

W TABLA 75

Demanda de trafico de viajeros de la TCP. “Estudio informativo de travesia central del Pirineo.
Tunel de baja cota”

Afo Millones de viajeros
2010 0,69
2020 1,12
2030 1,60

V.4. Propuesta de explotacion de la alternativa en tinel de baja cota
(A.2.)°

V.4.1. ANALISIS DE LA CAPACIDAD DE LA LiNEA

El estudio no plantea la capacidad de la linea una vez abierto el tlnel de baja cota, si bien
establece lo siguiente: “El tunel de base evitaria los problemas de capacidad, sirviendo asi como
motor de crecimiento econdmico (generacion de traficos) y recuperacion en las cuotas de par-
ticipacion del ferrocarril (segun objetivos del 25% 6 40%)”.

V.4.2. EXPLOTACION DE LA LiNEA

El plan de explotacion considerado en el estudio plantea para la linea una explotacion mixta
de viajeros y mercancias.

Para viajeros se consideraron unas circulaciones (6 trenes diarios por sentido), de tal forma,
que no supongan interferencia con la explotacion de trenes de mercancias y que, ademas, sean
coherentes con un modelo gravitatorio entre dos ciudades como Zaragoza y Toulouse.

Las circulaciones diarias resultantes para el aho 2010, son:

W TABLA 76

Circulaciones diarias estimadas por la TCP. Ao 2010. “Estudio informativo de Travesia Central del
Pirineo. Tunel de baja cota”

Tipo de tren Escenario Pesimista Escenario Optimista
AVE 2 2
Talgo 200 1 1

Mercancias 19 27
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VI.1. Analisis de la alternativa en superficie (A.1.)
VL.1.1. INVERSIONES

VI.1.1.1. Inversidn en infraestructuras

La inversion en infraestructura necesaria para la reapertura de la linea se refleja en la tabla
siguiente expresada en euros constantes de 2007, incluyendo el ramal Zuera-Turufiana.

W TABLA 77
Inversiones aproximadas para las variantes A.1.1y A.1.2

Inversion sin electrificacion Inversién con electrificacion
(ME€) (me€)
Total 318,530 407,130

Estos valores, capitalizados a 2013, suponen un coste de infraestructura de 385,899 y
493,288 millones de euros, respectivamente.

VI.1.1.2. Inversiéon en material movil

A partir de las circulaciones estimadas se ha dimensionado el parque y obtenido la inver-
sién necesaria para la explotacion de la linea.

Para el transporte de viajeros se ha supuesto la adquisicion de material de nueva adqui-
sicion y amortizacion en 25 afos.

Sin embargo, en el caso de transporte de mercancias se ha decidido utilizar el material que
existe actualmente. Esta inversién se considera como gastos de amortizacion en el capitulo de
explotacion, para lo cual se propone considerar la amortizacion en 25 afios.

W TABLA 78
Resumen de inversiones

2013
Mercancias Unidades Coste unitario (miles €/u) Inversion
locomotoras 8 3.500 28.000
vagones 70 120 8.400
total 36.400
Viajeros
automotor 2 5.360 10.720
trenes larga distancia 2 24.740 49.480
total 60.200
Total 2013 96.600
2020
Mercancias Unidades Coste unitario (miles €/u) Inversion
locomotoras 1 3.500 3.500
vagones 14 120 1.680
total 5.180
Viajeros
automotor 1 5.360 5.360
total 5.360

Total 2020 10.540
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En el afo 2020 sera necesario incorporar un tren mas de mercancias y un automotor para
viajeros para cubrir los aumentos de la demanda.

VI.1.2. INGRESOS DE EXPLOTACION

VI.1.2.1. Ingresos generados por el trafico de viajeros

Se han estimado para los anos horizonte 2013 y 2020, a partir de la demanda y del plan
de explotacion propuesto, los ingresos de transporte de Larga Distancia y de Media Distancia.
En ambos casos se ha tenido en cuenta que en los Ultimos afios en Espafia:

a) La variacion del IPC ha estado entre el 3,5% y 4,5% y que hay una tendencia a frenar
la subida del mismo, por lo que se estima un IPC constante igual al 3% para los pré-
Ximos anos.

b) Las tarifas de Renfe han aumentado menos que el IPC vy el trafico se ha estabilizado,
lo que conduce a la conclusion de que tampoco parece posible incrementar, con carac-
ter general, fuertemente las tarifas, sin que ello acarree una pérdida de demanda, por
lo que se estima que para los afos horizonte la subida tarifaria sera muy préxima a la
del IPC. Se considera la siguiente serie de crecimiento:

W TABLA 79
Crecimiento IPC considerado

Afo Crecimiento IPC (%)

2006 3,5

2007 2,8 CRECIMIENTO IPC (%)
2008 i
2009 45
2010 4 A
2011 N

E \ ; \'L
2012 9 — CRECIMENTO)
2013

25 IPC (%)
2014

2

15
2015 1
2016 ”5
2017 LS SR O TR L U UL
2018 y@@f@@é‘@@@@@@&@
2019

2020

wmmww@mwwwww{;

Media distancia

La tarifa media en Espafna en los Ultimos anos esta comprendida entre 0,045 y 0,047 €/via-
jero por km para trenes de media distancia. Ademas, se supone un incremento del precio en
el tramo francés del 30% sobre el estimado para Espana.

Con estas condiciones, y las anteriormente planteadas, la tarifa media estimada para los
anos horizonte se muestran en la tabla 80.

De esta manera se pueden estimar los ingresos para los ahos 2013 y 2020, teniendo en
cuenta la demanda de viajeros prevista. Los ingresos se muestran en la tabla 81.
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Hl TABLA 80
Tarifa viajeros media distancia

Tarifa media  Tarifa media

Ano Espana Francia
(/v xkm) (€ xkm) TARIFA MEDIA (€/v.x km )
2006 0,047 0,061
2007 0,048 0,063 0400
2008 0,050 0,064 0,080 i |
2009 0,052 0,067 0,080
2010 0,053 0,069 0070 = s | = TARFA MEDIA
2011 0,055 0,071 0080 + i ESPARIA (€. x km)
il
2012 0,057 0,074 0,050 +o—u—= S T—
2013 0,058 0,076 0,040 FRANCIA (. x
2014 0,060 0,078 0,030 km)
2015 0,062 0,080 0,020
2016 0,064 0,083 0010
2017 0,066 0,085 ST T R R
2018 0,068 0,088 O A A
2019 0,070 0,090
2020 0,072 0,093
M TABLA 81
Ingresos viajeros media distancia
Tarifa Demanda Ingresos Distancia Ingresos
Ano media de totales media totales
(€/vigj. x km)  viajeros (€/km) (km) (miles €)
Ano 2013
Zaragoza-Canfranc 20138 0,058 115.700 6.743,49 182,98 1.233,92
Canfranc-Pau 2013 0,076 115.700 8.766,54 92,76 813,18
Total 2.047,11
Ano 2020
Zaragoza-Canfranc 2020 0,072 123.812 8.875,13 182,98 1.623,97
Canfranc-Pau 2020 0,093 123.812 11.537,67 92,76 1.070,28

Total 2.694,21

Larga distancia

Continuando con el mismo método, se estiman los ingresos para los anos horizonte, par-
tiendo de la tarifa media en Espana en los Ultimos anos, de 0,115-0,118 €/viajero por km. Tam-
bién se tiene en cuenta el incremento en el lado francés del 30%.
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l TABLA 82
Tarifa viajeros larga distancia

Tarifa media  Tarifa media

Ano Espana Francia
(€/v. x km) (€/v. x km)
2005 0.107 TARIFA LARGA DISTANCIA {€/v.xkm)
2006 0,111 0,149
2007 0,115 0,149 0250

2008 0,118 0,153 ‘/

2009 0,123 0,160 0200
2010 0,127 0,165 1'//
2011 0150 - TARF A MEDIA

131 17 = .

2012 8:1§5 8:172 i
—4—TARFA MEDIA

2013 0,139 0,180 0,100 FRANCIA (&, x km)

2014 0,143 0,186

2015 0,147 0,191 0,050

2016 0,151 0,197

2017 0,156 0,203 (177110 D ESNGI——

2018 0,161 0,209 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2018

2019 0,165 0,215

2020 0,170 0,222

De esta manera se estiman los ingresos para los anos 2013 y 2020, teniendo en cuenta
la demanda de viajeros prevista. Los ingresos se muestran en los siguientes cuadros:

W TABLA 83
Ingresos viajeros larga distancia

Tarifa Demanda Ingresos Distancia Ingresos
Afo media de totales media totales
(€/Viaj. x km)  viajeros (€/km) (km) (miles €)
Ao 2013
Zaragoza-Canfranc 2013 0,139 59.244 8.210,45 182,98 1.502,35
Canfranc-Pau 2013 0,180 59.244 10.673,59 92,76 990,08
Total 2.492,43
Afo 2020
Zaragoza-Canfranc 2020 0,170 106.789  18.201,61 182,98 3.330,53
Canfranc-Pau 2020 0,222 106.789  23.662,10 92,76 2.194,90
Total 5.525,43
Resumen ingresos totales viajeros
W TABLA 84
Resumen total ingresos viajeros
2013 2020
Demanda Ingresos Demanda Ingresos
de totales de totales
viajeros (miles €) viajeros (miles €)
Zaragoza-Canfranc 174.944 2.736,27 230.601 4.954,50
Canfranc-Pau 174.944 1.808,27 230.601 3.265,13

Total 4.539,54 8219,63
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VI1.1.2.2. Ingresos generados por el trafico de mercancias

Las tarifas para el transporte de mercancias son de gran complejidad, debido a la inci-
dencia de los muiltiples factores que afectan a este tipo de transporte.

Por otra parte, existe un margen de operacion comercial por lo que en los traficos impor-
tantes se llega a convenios particulares con los clientes.

En los Ultimos anos se puede considerar que la tarifa media en Espana ha sido de 0,029
€/TNR con subidas por debajo del IPC, aunque préximas. Por ello se tomara la serie de creci-
miento del IPC utilizada para la estimacion de ingresos por trafico de viajeros. Ademas, se supo-
ne un incremento de coste en el tramo francés del 30% sobre el coste estimado para Espafa.

Por tanto, las tarifas medias estimadas para los afos horizontes se muestran en el siguien-
te cuadro:

Il TABLA 85
Tarifas. Mercancias

Tarifa media  Tarifa media

Afo Espana Francia
(€/TNx km) (€/TN x km)
2006 0,029 0,038 TARIFA MEDIA (€/tn x km)
2007 0,030 0,039 0,70 - 1
2008 0,031 0,040 o
2009 0,032 0,042
2010 0,033 0,043 Lo 2 T
2011 0,034 0,044 o5 e ESPARACS s
2012 0,035 0,046 g M FRANACE Thx
2013 0,036 0,047 G 0
2026 0,037 0,049 GG
2025 0,039 0,050
2024 0,040 0,052 S
2023 0,041 0,053 0,000
2022 0,042 0,055 A G R
2021 0,043 0,056
2020 0,045 0,058

La cifra total de ingresos para los afos 2013 y 2020, teniendo en cuenta la demanda de
transporte de mercancias prevista, se muestra en los cuadros siguientes:
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Ml TABLA 86
Ingresos mercancias’

Tarifa Demanda  Ingresos Distancia Ingresos
Ano media de totales media totales
(€/viaj. x km)  viajeros (€/km) (km) (miles €)
Afo 2013
Zaragoza-Canfranc 2013 0,086  1.275.000,00 46.270,78 182,98 8.466,63
Canfranc-Pau 2013 0,047  1.275.000,00 60.152,02 92,76 5.579,70
Total 14.046,33
Ano 2020
Zaragoza-Canfranc 2020 0,045  1.620.000,00 72.305,65 182,98 13.230,49
Canfranc-Pau 2020 0,058  1.620.000,00 93.997,35 92,76 8.719,19

Total 21.949,68

VL.1.2.3. Resumen de Ingresos Viajeros y Mercancias

W TABLA 87
Ingresos totales. Viajeros y mercancias

Ano horizonte 2013 ARo horizonte 2020
Ingresos Viajeros (Miles €) 4.539,54 8.219,63
Ingresos mercancias (Miles €) 14.046,33 21.949,68
Total (Miles €) 18.585,87 30.169,32

VI.1.3. GASTOS DE EXPLOTACION
Los conceptos que se consideran son los siguientes:

A) Infraestructura:

e Circulacion y estaciones

e Mantenimiento de via e instalaciones
B) Operacion:

e Personal

e Combustible

e Mantenimiento

e Canon de uso de infraestructura.

VI1.1.3.1. Infraestructura

Circulacioén y Estaciones

Se han obtenido los costes adicionales de explotacion que originaria la reapertura de la
linea. Para ello se ha considerado que se incurriria en costes adicionales en las estaciones de
Jaca, Sabinanigo, Canfranc y Bedous.

7. La demanda de 1.275.000 toneladas anuales se obtiene de la media entre las 1.120.000 y 1.430.000 toneladas
estimadas en la tabla 40.
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Se han considerado los siguientes capitulos:

e Personal de circulacion

e Personal de administracion

e Personal comercial (taquilla y venta de billetes)

e Servicios de terceros (limpieza, seguridad, electricidad...)

Se han incrementado los gastos en un porcentaje (15%) por motivos de absentismo, enfer-
medad y vacaciones.
Asi mismo se consideran gastos de limpieza vigilancia, energia y materiales consumibles.

l ABLA 88
Gastos de explotacién alternativa A.1

Costes anuales de explotacion afio 2008

Estacion Miles de euros
Jaca 98,9
Sabifianigo 98,9
Canfranc 98,9
Bedous 438,27
Total 734,97

Mantenimiento de Via e instalaciones

La reapertura al trafico del tramo internacional de la linea Zaragoza-Canfranc-Oloron-Pau
originaria un aumento de los costes de mantenimiento por dos motivos:

e Aumento de los traficos sobre los tramos actualmente en servicio.
e Costes de mantenimiento de tramos actualmente fuera de servicio.

Se han considerado los costes de mantenimiento adicionales que los nuevos servicios,
debidos a la reapertura de la linea, originarian sobre la evolucién tendencial de los costes para
el tramo Zaragoza-Huesca y Oloron-Pau, asi como los costes de mantenimiento totales entre
Canfranc y Oloron.

Para la estimacion de los costes de mantenimiento actuales se parte de datos conocidos
de costes de mantenimiento/tren*km que por analogia se extrapolan para el resto de la linea,
considerando que en los tramos Jaca-Canfranc y Canfranc-Oloron serfan un 25% mayor debi-
do a las condiciones invernales y de montana.

Se proyectan a futuro de manera tendencial (A 4,2% anual) como si se mantuvieran los tra-
ficos actuales. A continuacion se obtiene los costes adicionales que se produciran en los afnos
horizonte por el aumento del trafico derivado de la reapertura de la linea para cada uno de los
tramos. Para esta ultima estimacion se ha utilizado el grafico de la figura 24.

Este gréfico esta elaborado segun las fichas UIC 714 y UIC 715. En él se observa que la
relacion entre los traficos ficticios y los indicadores de costes de mantenimiento de via para un
tramo dado se asemejan a una funcion logaritmica que reproduce comportamientos tipicos de
economias de escala, lo cual permite obtener el incremento de costes de mantenimiento de via
en funcidn de la evolucion de los traficos. Los costes de mantenimiento de electrificacion y sefia-
lizacién se comportan en su conjunto de manera analoga a los de via.
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B FIGURA 24
Grafico de mantenimiento de la infraestructura
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A partir de los traficos ficticios se ha obtenido el incremento de costes que conllevarian en
cada tramo, para cada uno de los anos horizonte. Se observa, por ejemplo, que para el tramo
Huesca-Jaca un incremento de trafico del 500% implica un crecimiento adicional de costes de
mantenimiento del entorno del 50%.

Il TABLA 89
Resumen costes mantenimiento

Tramo Costes de mantenimiento considerados (mi@godioeﬁos) (miégodiogﬁos)
Zaragoza-Huesca Costes adicionales por aumento de trafico 353,1 7211
Huesca-Canfranc Costes totales 1.334,8 1.826,1
Oloron-Canfranc Costes totales 511,4 715,7
Pau-Oloron Costes adicionales por aumento de trafico 183,1 277,9
Total 2.382,4 3.540,8

Por tanto, el coste de mantenimiento derivado de la apertura del Canfranc y los servicios
en funcionamiento en 2013 asciende a 2,4 millones de euros y para el horizonte 2020 a 3,5
millones de euros.

VI1.1.3.2. Operacion

Los gastos de este concepto se pueden agrupar en tres bloques:

Personal: se distingue entre trenes de viajeros, que necesitan mas personal, como el inter-
ventor y el jefe de tren, ademas del conductor y trenes de mercancias.

Combustible de traccion, analizando las dos alternativas propuestas: traccion diesel y eléctrica.

Mantenimiento: se estima el coste de mantenimiento de las locomotoras, teniendo en cuen-
ta las variantes diesel y eléctrica, coches y vagones.

Personal de conduccion y acompafamiento

Se ha distinguido entre trenes de viajeros y trenes de mercancias.
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La plantilla de personal necesaria para los servicios de conduccién y acompafiamiento se
ha dimensionado segun los siguientes criterios:

Tiempos de recorrido (conduccion + descanso) Zaragoza-Pau: 5 horas en el caso de trans-
porte de mercancias, 4 horas 30 minutos en el caso de transporte de viajeros media distancia
y 3 horas 30 minutos en el de viajeros de larga distancia.

Jornada semana: 35 horas/semana/maquinista

Absentismo y vacaciones: 15%

La estimacion de gastos del personal de traccion se presenta en los siguientes cuadros:
Afo 2013
Trenes de viajeros

Media distancia

Il TABLA 90
Costes personal media distancia. 2013

Viajeros media distancia 2013
Servicios Hor Horas de

Contando 15%  Coste

5 e BN g s s S U0 T
Magquinista 2 4,5 2 7 2 35 5 6 68 406,64
Interventor 2 4,5 2 7 2 35 5 6 22,62 135,27
Jefe tren 2 4,5 2 7 2 35 5 6 34 208,32

745,23

Larga distancia

W TABLA 91
Costes personal larga distancia. 2013

Viajeros larga distancia 2013

ViCl Q . N 5% C
Sexrldgos ccncu;cio'r ticogg il% se?ﬁasna vig\t; Hz:nswgnaf traba[\;;ioresczgfgﬁz%o uni?reo Toid
y sentido conduccién yvacaciones  (miles €)
Maquinista 1 3,5 2 6 2 35 2 2 68 147,46
Interventor 1 3,5 2 6 2 35 2 2 22,62 49,05
Jefe tren 1 3,5 2 6 2 35 2 2 34 73,73

270,25

Trenes de mercancias

l TABLA 92
Costes personal mercancias 2013

Mercancias 2013

vicl Horas . | ntando 15%  Ci
Sex dTaOS Horas tfaiaa\; ﬁl% Dias a+ - Horas tra N Ccabtsaen[i smoo uvniztreo Total
o conduccion  “T- - seman Vuel semana  trabajador ; e
ysentido MU conduccign  SEMené vela emana - trabajadores yvacaciones  (miles €)

Magquinista 6 5 2 6 2 35 14 17 68 1.126,08
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Afo 2020
Trenes de viajeros

Media distancia

Il TABLA 93
Costes personal media distancia. 2020

Viajeros media distancia 2020

Servicios Horas de . | Contando 15%  Coste

i L N
Maquinista 2 4,5 2 7 2 35 5 6 84 500,12
Interventor 2 4,5 2 7 2 35 5 6 28 166,36
Jefe tren 2 4,5 2 7 2 35 5 6 42 250,06

916,64

Larga distancia

W TABLA 94
Costes personal larga distancia. 2020

Viajeros larga distancia 2020

Senvicios Horas de ’ | o Contando 15%  Coste

; sxe(nj‘ﬁdo condourg;f)n gg:gﬁggn se[r)ngswa v‘iz\t; H(;gi;;r’éi: ' trabagdores »a\b:cegct‘gﬂn“ss (gﬂﬂugg Total
Magquinista 2 3,5 2 6 2 35 4 4 84 362,72
Interventor 2 3,5 2 6 2 35 4 4 84 120,66
Jefe tren 2 3,5 2 6 2 35 4 4 84 181,36

664,74

Trenes de mercancias

Il TABLA 95
Costes personal mercancias 2020

Mercancias 2020

Senvicios Horas de Contando 15%  Coste

) i Dias lda+ Horastrab/ — N° ; o
X dia . trabajo NO ; absentismo  unitario Total
y sentido conduccion conducdgn  Semena uelta semana traba}adoreswaoamones (mies €)
Maquinista 9 5 2 6 2 35 22 25 84 2.077,40

NOTA: los gastos unitarios del personal se han estimado teniendo en cuenta el sobrecoste francés.

VI.1.3.3. Energia
A. Mercancias

Variante sin Electrificar (traccion Diesel)

El suministro de combustible se factura seguin establece la declaracion sobre la Red 2008:

Unidad de Facturacion Tarifa aho 2008
Combustible Litro Coste Real
Coste de Gestion Servicio 3,6%

Coste de dispensacion Litro 0,0187 €
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Ademas, para el célculo total de coste de combustible se ha distinguido entre kildmetros
recorridos en Espana y Francia, suponiendo que el coste para Francia es un 30% superior que
para Espana.

De acuerdo con la normativa estatal que regula el impuesto especial de hidrocarburos en
Espafia, el tipo que grava los hidrocarburos difiere en funcion de la actividad a que se destina
el carburante, de forma que el combustible para uso ferroviario esté dentro de las categorias
exentas de este impuesto y solo se aplica el 16% de IVA.

Suponiendo un incremento del precio del combustible de aproximadamente un 3%, el pre-
cio para los afios horizontes sera de 0,75y 0,90 €/I, partiendo del precio de 0,62 €/I para el
afio 2008. Siguiendo lo establecido por la Declaracién de la Red y suponiendo que los costes
de gestion y dispensacion se mantienen constantes en los proximos afos, se obtiene que:

Il TABLA 96
Coste unitario combustible mercancias diésel

Diésel
. . Coste Coste total Coste total
Diésel Com(%jls)“b‘e COSte(g/%Stlon dispensacion Espana Francia
(€/)) (€/)) (€/))
2013 0,73 0,026 0,0187 0,77 1,01
2020 0,90 0,032 0,0187 0,95 1,23

Con estos valores se estima el valor unitario de combustible (€/1) para toda la linea de forma
proporcional a los tramos de Espafa (182,98 km) y de Francia (92,76 km).

Il TABLA 97
Coste unitario combustible mercancias electricidad

Coste total Longitud Coste total Longitud Valor
Espana tramo Francia tramo medio
(€ Espana (€/) Espana proprocional
2013 0,77 182,98 1,01 92,76 0,85
2020 0,95 182,98 1,23 92,76 1,04

Como se indica anteriormente, se ha decidido utilizar para el transporte de mercancias
locomotoras tipo 333 de traccion diesel de gran potencia que tienen un consumo medio de:

e 3,99 litros/locomotora’/km (cargado)

Con estos valores se estima el gasto de combustible utilizado al afo por los trenes al trans-
portar las demandas estimadas para 2013 y 2020, como se muestra a continuacion:

Variante a Diesel:

Consumo Coste Iocorr’:gtoras <m Loco x km TOYS#SSISTG
(I/locos x km) (€N afio* locomotora miles €
Afio 2013
Zaragoza-Pau 3,99 0,85 4.195,20 275,74  1.156.783,68 3.937,70
ARo 2020
Zaragoza-Pau 3,99 1,04 6.292,80 275,74  1.735.175,52 7.231,51

*Se ha tenido en cuenta para la obtencién de locomotoras x afio el hecho de la existencia de un tramo con doble traccién (entre las
estaciones de Bedous y Canfranc).
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En el cuadro siguiente se muestran los célculos:

Il TABLA 98
Coste combustible mercancias. Diésel

Demanda Circu\acyomes Circ. ) Dl’as‘ afo Circu\ap\ones Locomotoras  Km afio
xsentido  totales dia trabajados ano x ano locom.
2013
Viajeros 115.700 2 4 365 1.460,00 1.635,95  451.096,2
Viajeros I.r. 59.244 1 2 312 624,00 699,20  192.797,28
Mercancias 1.275.000,00 6 12 312 3.744,00  4.19520 1.156.783,68
2020
Viajeros 123.812 2 365 1.460,00 1.635,95  451.096,2
Viajeros I.r. 106.789 2 4 312 1.248,00 1.398,40 385.594,56
Mercancias 1.620.000,00 9 18 312 5.616,00  6.292,80 1.735.175,52

Variante electrificada:

El suministro de corriente eléctrica se factura en ADIF segun establece la Declaracion sobre
la Red 2008:

Il TABLA 99
Coste electricidad mercancias

Volumen de tréafico Unidad de Facturacion  Tarifa afio 2008
Mercancias-Trenes Convencionales y Locomotoras aisladas Miles de TKBR 1,961454
Coste de Gestion Servicio 1,03%

En los ultimos anos el indice de precios de la energia eléctrica ha tenido una evolucion prac-
ticamente analoga a la del IPC, por lo que se supone que el precio de la energia eléctrica evo-
luciona en los anos horizonte como el IPC estimado.

Coste electricidad Coeficiente de actualizacion por IPC

1,96145 1,045 2008
2,05 1,03 2009
2,11 1,03 2010
2,17 1,03 2011
2,24 1,08 2012
2,31 1,038 2013
2,38 1,08 2014
2,45 1,03 2015
2,52 1,03 2016
2,60 1,03 2017
2,67 1,08 2018
2,75 1,038 2019
2,84 1,038 2020
2,33 Total (inc. Coste gestion) 2013

2,87 Total (inc. Coste gestion) 2020
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Con los valores dados por la Declaracion de la Red, actualizandolos a los afios 2013 y
2020, se obtiene la tarifa unitaria para Espafa y Francia (30% superior en este Ultimo caso). Asi
se estima, en el siguiente cuadro, el coste de consumo eléctrico para los afios horizonte:

W TABLA 100
Costes totales combustible. Mercancias

TBR Tagf;@no Coste (€/km) Km recorridos Total coste
(e/miles TKBR) anual miles €
Afo 2013
Zaragoza-Canfranc 1.912.500,00 2,33 4.457,54 182,98 815,64
Canfranc-Pau 1.912.500,00 3,03 5.794,80 92,76 537,43
Total 1.353,17
Afo 2020
Zaragoza-Canfranc 2.430.000,00 2,87 6.965,63 182,98 1.274,75
Canfranc-Pau 2.430.000,00 3,73 9.055,32 92,76 839,97
Total 2.114,54

B. Viajeros

Alternativa sin Electrificar (traccion Diesel)

Segun la declaracion de la red 2008 el suministro de combustible se factura de igual mane-
ra que en el caso de trenes de mercancias. Por ello, si se supone que se utilizaran trenes con
locomotora similar a la tipo 333 para largo recorrido (consumo 2 I/locomotora x km) y auto-
motores de la serie 599 de RENFE (consumo medio de 2,2 I/locomotora x km), se determina
que el consumo debido al transporte de viajeros es:

Variante a Diesel:

Il TABLA 101
Costes totales combustible. Viajeros media y larga distancia

Ne Total coste
Consumo Coste Km
locomotoras Loco x km anual
(I/locos x km) (€N afio* locomotora miles €
Afo 2013
Media distancia
Zaragoza-Pau 2,2 0,85 1.635,95 275,74 451.096,20 846,66
Larga distancia
Zaragoza-Pau 2 0,85 699,20 275,74 192.797,28 328,96
Ao 2020

Media distancia

Zaragoza-Pau 2,2 1,04 1.635,95 275,74 451.096,20 1.036,58
Larga distancia

Zaragoza-Pau 2 1,04 1.398,40 275,74 385.594,56 805,52
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Variante Electrificada

Segun la informacion facilitada por RENFE los consumos medios (kwh/100 viajerosxkm) de
trenes de medio y largo recorrido serian:

Il TABLA 102
Consumos eléctricos medios de trenes de viajeros media y larga distancia

Tipo de tren Ocupacion tren % Consumo (kwh/100 w x km)
Automotor 60 21,5
Largo recorrido (Renfe 350 s-102) 60 15,4

Ademas, a partir de los costes conocidos de energia eléctrica y teniendo en cuenta las
subidas de este coste en los Ultimos anos, se estima que el coste de la energia para los anos
2013y 2020 sera de 0,1096 €/kwh y 0,138 €/kwh respectivamente. Se ha tenido en cuenta
el incremento del 30% del precio en el tramo francés.

Con estas cifras, una vez se tiene en cuenta la demanda estimada para los afios horizon-
te, se obtiene el coste del consumo de electricidad para los trenes de viajeros que se presen-
tan en los siguientes cuadros:

l TABLA 103
Costes totales electricidad. Viajeros media y larga distancia

Consumo Demanda Km Consumo Coste TOt:#ngte
(I/locos x km)  (viajeros) recorridos total (€/kwh) miles €
Afo 2013
Media distancia
Zaragoza-Pau 21,56 115.700 275,76  6.878.811,39 0,11 727,72
Larga distancia
Zaragoza-Pau 15,4 59.244 275,79 2.516.191,025 0,11 266,19
Ao 2020
Media distancia
Zaragoza-Pau 21,56 128.812 275,76 7.361.100,8 0,14 1.022,10
Larga distancia
Zaragoza-Pau 15,4 106.789 275,79 4.535.506,1 0,14 629,76

* Ocupacion 60%
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C. Resumen

En resumen, los gastos para cada una de las alternativas propuestas son los siguientes:

l TABLA 104
Costes totales combustible

Variante 1 (sin electrificar)

2013 2020
Mercancias 3.937,70 7.231,51
Viajeros 1.175,62 1.842,10
Total 5.113,32 9.073,61

Variante 2 (electrificada)

2013 2020
Mercancias 1.353,17 2.114,54
Viajeros 993,92 1.651,87
Total 2.347,08 3.766,41

VI1.1.3.4. Mantenimiento de material movil

A partir de la experiencia del consultor, se han estimado los costes de mantenimiento del
material moévil:

Afo horizonte 2013

Mantenimiento de locomotoras eléctricas: 1,50 €/locomotora x km

Mantenimiento de locomotoras Diesel: 1,80 €/km (el valor medio del coste de manteni-
miento de este tipo es aproximadamente un 20%
superior al de locomotoras eléctricas)

Mantenimiento de vagones: 0,07 €/km
Mantenimiento automotor eléctrico: 2,34 €/km
Mantenimiento automotor diesel: 2,64 €/km

Mantenimiento tren largo recorrido eléctrico: 3,04 €/km
Mantenimiento tren largo recorrido diesel: 3,34 €/km

Afo horizonte 2020

Se supone un incremento del gasto de mantenimiento equivalente a la subida estimada del IPC

para el aho 2020.

Mantenimiento de locomotoras eléctricas: 1,80 €/locomotora x km

Mantenimiento de locomotoras Diesel: 2,20 €/km (el valor medio del coste de manteni-
miento de este tipo es aproximadamente un 20%
superior al de locomotoras eléctricas)

Mantenimiento de vagones: 0,09 €/km
Mantenimiento automotor eléctrico: 2,86 €/km
Mantenimiento automotor diesel: 3,23 €/km

Mantenimiento tren largo recorrido eléctrico: 3,71 €/km
Mantenimiento tren largo recorrido diesel: 4,08 €/km
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En los cuadros siguientes se presentan los gastos de explotacién por este concepto:

W TABLA 105
Coste mantenimiento material mévil

o Sevicios da Km Km redorrido Mantenim.  Manteni-
Km Comtprgmswon diarios + Dias recorido  condoble  [E/Km miento
(sentido)  Vuelta afo traccion®  unidad]  [mies €]
2013
Mantenimiento
de locomotoras diésel 276 1-2 6 2 312 1.0823706 1.156.78368 18 2.082,21
mercancias
Mantenimiento
de locomotoras eléctricas 276 1-2 6 2 312 1.0323706 1.156.78368 15 1.735,18
mercancias
Mantenimiento de vagones 276 14 6 2 312 14.453.188 007 101,72
Mantenimiento
de automotor dlésel 276 1 2 2 365 402.580 264 1.062,81
Mantenimiento
de automotor eléctrica 276 1 2 2 365 402.580 2,34 942,04
Mantenimiento tren
LR disel 276 1 1 2 312 172.062 3,34 574,69
Mantenimiento tren
LR eléctico 276 1 1 2 312 172.062 3,04 523,07
2020
Mantenimiento
de locomotoras diésel 276 1-2 9 2 312 15485558 173517552 276 1-2
mercancias
Mantenimiento
de locomotoras eléctricas 276 1-2 9 2 312 16485558 1.736.17552 276 1-2
mercancias
Mantenimiento de vagones 276 14 9 2 312 21.679.782 276 14
Mantenimiento
de automotor dlésel 276 1 2 2 365 402.580 276 1
Mantenimiento
de automotor eléctrica 216 1 2 2 365 402580 216 1
Mantenimiento tren
LR disel 276 1 2 2 312 344,124 276 1
Mantenimiento tren
LR eléctrico 276 1 2 2 312 344,124 276 1

*Se ha tenido en cuenta la necesidad de utilizar doble traccion para el tramo Canfranc-Bedous.

En resumen, los gastos de mantenimiento de material movil variaran en relacion a la varian-
te elegida, siendo mas cara de traccion diesel.
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l TABLA 106
Coste mantenimiento total material mévil

Diésel Eléctrico
miles € miles €
2013
Mantenimiento de locomotoras diésel 2.082,21 1.735,18
Mantenimiento de vagones 1.011,72 1.011,72
Automotor 1.062,81 942,04
Tren de largo recorrido 574,69 523,07
Total 4.731,43 4.212,00
Mercancias 3.093,93 2.746,90
Viajeros (por tren) 785,7479 708,0258572
2020
Mantenimiento de locomotoras diésel 3.841,28 3.201,07
Mantenimiento de vagones 1.951,18 1.951,18
Automotor 1.300,33 1.153,32
Tren de largo recorrido 1.405,32 1.278,35
Total 8.498,12 7.583,92

VI.1.3.5. Canon de uso de infraestructura:

Se han calculado los canones de uso de infraestructuras en funcion de la normativa actual
del ADIF en la parte espanola y RFF en la parte francesa.
Los precios aplicables a los diversos conceptos para el ano 2013 son los siguientes:

W TABLA 107
Resumen de canones para 2013

Concepto Viajeros Mercancias
ADIF

Canon de acceso 62.424 62.424

Reserva de capacidad (€/trenxkm) 0,2 0,15

Canon de tréfico (€/trenxkm) 0,06 0,06
RFF

Canon de trafico (€/trenxkm) 1,46 1,121

Canon de parada en estacion de viajeros (precio por estacion) 5,61

El desglose del canon de tréfico facilitado por RFF es el siguiente:

Derecho de circulacion:

Derecho de reserva de surco:

Viajeros 0,838 €/tren x km
Mercancias 0,459 €/tren x km
0-0,005 €/tren x km

Derecho de acceso a las instalaciones de traccion eléctrica: 0,222 €/tren x km

Transporte y distribucion de energia de traccion:

Viajeros 0,395€/tren x km.
Mercancias 0,435 €/tren x km

Derecho de reserva de parada en estaciones de viajeros: 5,610 €/parada en estacion
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En los cuadros siguientes se presentan los resultados obtenidos para 2013:

Il TABLA 108
Total canon 2013

Espana
Demanda Demanda Canon Reserva .
(trenes) (trenes x km) acceso capacidad Irafico Total (€)
Viajeros 2.084 381.309,48 62.424 0,2 0,06 161.564,46
Mercancias 3.744 685.077,12 62.424 0,15 0,06 206.290,20
Total 367.854,66
Francia
Demanda Demanda - Paradas
(trenes) (trenes x km) Trafico estacion Total (€)
Viajeros 2.084 193.311,84 1,46 22,44 282.257,73
Mercancias 3.744 347.368,32 1,121 389.399,89
Total 671.657,61
Gasto canon total (€) 1.039.512,27

Siguiendo con la metodologia utilizada en el estudio, se estiman los canones para el ano
horizonte 2020, de manera que los precios de los diferentes conceptos seran:

Il TABLA 109
Total canon 2020

Concepto Viajeros Mercancias
ADIF

Canon de acceso 76.773,65 76.773,65

Reserva de capacidad (€/tren x km) 0,25 0,18

Canon de trafico (€/tren x km) 0,07 0,07
RFF

Canon de trafico (€/tren x km) 1,80 1,38

Canon de parada en estacion de viajeros (precio por estacion) 6,90

Con estos valores se obtienen los gastos para el afio 2020:
Gasto canon total (€) 1.746.816,4

VI.1.4. RENTABILIDAD ECONOMICA Y SOCIAL

El cambio modal que implicaria la reapertura de la linea conllevaria una serie de ventajas
medioambientales derivadas de los menores costes externos del ferrocarril frente a la carrete-
ra. A continuacion se reflejan los ahorros de costes externos segun la metodologia y valores
monetarios en la evaluacion de costes del transporte del estudio de INFRAS.
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Hl TABLA 110
Coste medioambiental segiin el modo de transporte

Costes sociales del transporte

Vehiculo
privado

Costes medios social y medioambiental (€/viajero-km) 0,0760 0,0377 0,0525 0,0229

Aspecto Autobus Avién Ferrocarril

Aspecto Carretera Ferrocarril
Costes medios social y medioambiental (€/t-km) 0,0712 0,0179

Fuente: INFRAS.IWW. 2004

A partir de la demanda de viajeros y mercancias estimadas y los modos en los que se pro-
ducirfa el transporte de no reabrirse la linea, se han calculado los costes externos asociados a
la demanda de viajeros y mercancias captable por el ferrocarril.

Mercancias

En el capitulo de estimacion de la demanda se estimé que en 2013 el 22,35% de la deman-
da de mercancias captable provendria del ferrocarril y el 77,65% restante de la carretera. En
2020 dichos porcentajes alcanzaran el 22,53% vy el 77,47 % respectivamente.

Se ha calculado el ahorro en costes externos generados por el cambio modal de la carre-
tera al ferrocarril en base a un recorrido medio de 275 km (Zaragoza-Pau) Dicho calculo se ha
realizado en euros de 2000, que posteriormente se han actualizado a euros de 2013 y 2020.

Se ha despreciado el posible ahorro en costes externos que podria generarse en el caso
de mercancias captables provenientes del ferrocarril por dos motivos. En primer lugar, porque
la linea de Canfranc presenta unas mayores pendientes que originarian un peor rendimiento
energético, lo que compensaria en parte el menor recorrido de este paso frente a los de Port-
bou e Irin. En segundo lugar, porgue alguno de los traficos que ya emplea el ferrocarril lo hacen
entre Canfranc y Zaragoza por lo que en ellos no existira ahorro.

H TABLA 111

Costes externos asociados en 2013 a la reapertura o no de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau
(viajeros)

Costes externos asociados a la demanda de viajeros captable por el ferrocarril (miles de euros de 2013)
Sin reapertura Con reapertura
Vehiculo privado Autobus Avién Ferrocarril
1.085 792 2.100 2.378 1.599

Ahorro

B TABLA 112

Costes externos asociados en 2020 a la reapertura o no de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau
(viajeros)

Costes externos asociados a la demanda de viajeros captable por el ferrocarril (miles de euros de 2020)
Sin reapertura Con reapertura
Vehiculo privado Autobus Avion Ferrocarril
1.362 1.032 5171 4.829 2.736

Ahorro
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Viajeros

En el capitulo de estimacion de la demanda se estimé la demanda de viajeros captable de
manera desagregada.

Se ha calculado el ahorro en costes externos generados por el cambio modal de cada uno
de los modos al ferrocarril en base a las distancias de cada una de las relaciones consideradas.
Dicho calculo se ha realizado en euros de 2000 que posteriormente se han actualizado a euros
de 2013 y 2020.

Il TABLA 113

Costes externos asociados en 2013 a la reapertura o no de la linea Zaragoza-Canfrac-Pau
(mercancias)

Costes externos asociados a la demanda de mercancias captables de la carretera por el ferrocarril
(miles de euros de 2013)

Sin reapertura Con reapertura
: : - Ahorro
Vehiculo privado Ferrocarril
26.848 7.337 19.511
l TABLA 114

Costes externos asociados en 2020 a la reapertura o no de la linea Zaragoza-Canfrac-Pau
(mercancias)

Costes externos asociados a la demanda de mercancias captables de la carretera por el ferrocarril
(miles de euros de 2020)

Sin reapertura Con reapertura
: : - Ahorro
Vehiculo privado Ferrocarril
41.858 11.438 30.420
Resumen

El ahorro en costes externos para los horizontes estudiados se resume en la siguiente
tabla:

Hl TABLA 115
Ahorro anual de costes externos por cambio modal (miles de euros corrientes)

Ano 2013 2020
Viajeros 1.599 2.736
Mercancias 19.511 30.420
Total 21.111 33.156

VI.1.5. ANALISIS COSTE BENEFICIO

Se ha realizado el andlisis econémico de la alternativa A1 en sus dos variantes: electrificada
y sin electrificar para dos casos:

a) Desde el punto de vista de un operador, considerando
e |ngresos de explotacion (A)
e Gastos de explotacion (D+E+F)
e |nversion en material movil
e Canon de infraestructura (G)
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b) Analisis global de la situaciéon

e Operacion
— Ingresos de explotacion (A)
— Gastos de explotacion (excluido canon) (D+E+F)
— Inversion en material movil

e Mantenimiento de infraestructuras (J+K)

e |nversion en infraestructura

e Ahorro de costes externos (M)

Ingresos de explotacion

Se han obtenido los ingresos por trafico de mercancias y de viajeros para cada uno de los
anos horizonte considerados. Para los ingresos de mercancias se ha aplicado la percepcion
media de la tarifa a la demanda estimada. Para los de viajeros se han aplicado dos tarifas
medias, segun se trate de demanda de servicios de Larga o de Media Distancia. Los valores
obtenidos se reflejan en la tabla siguiente:

Hl ABLA 116
Resumen de ingresos (miles de euros). Alternativa A.1

Ingresos de explotacion (miles de euros)

Tipo de servicio 2013 2020

Viajeros Media distancia 2.047,10 2.694,20
Larga distancia 2.492,43 5.5625,43
Mercancias 14.046,33 21.949,68

Total 18.585,86 30.169,31

Gastos de explotacion

Se han estimado los gastos de explotacion en que se incurriria en la operacion de los ser-
vicios en base a los siguientes conceptos:

e Personal (D)

e Energia (E)

e Mantenimiento de material movil (F)
e Canon por infraestructuras (G)

Los valores obtenidos para los afios 2013 y 2020, tanto para la variante electrificada como
para la alternativa sin electrificar, se presentan en las tablas siguientes:

H TABLA 117
Costes de explotacion (miles de euros). Alternativa A.1

Costes de explotacion (miles de euros)

2013 2020
Concepto Sin electrificar  Electrificada  Sin electrificar ~ Electrificada
Personal 2.141,56 3.658,68
Combustible y energia 5.113 2.347 9.074 3.766
Mantenimiento material movil 4.731 4.212 8.473 8.473
Canon 1.040 1.040 1.747 7.503

Total 13.026 9.740 22.952 23.401
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Amortizacion de la inversion en material moévil e infraestructura

La inversion en material movil estimada, se muestra en el siguiente cuadro. En 2020, se ha
de adquirir mas material, ante el aumento de la demanda.

W TABLA 118
Inversién en material movil (miles de euros). Alternativa A.1

Inversion en material movil (miles de euros)
Concepto 2013 2020
Material movil 96.600 10.540

Se ha considerado que la amortizacion se realiza en 25 anos. Los valores, capitalizados a
2013y 2020 suponen 117.031 (2013) y 15.705 (2020).

LLa amortizacion de la infraestructura se considera que se realiza a 50 anos. Las cantida-
des a invertir son 318,530 (A.1.1.) y 407,130 (A.1.2) millones de euros que capitalizadas a 2013
suponen 385,899 y 493,238 millones de euros, respectivamente.

El periodo considerado del andlisis es de 25 anos.

Mantenimiento de infraestructuras

La reapertura al trafico del tramo internacional de la linea Zaragoza-Canfranc-Oloron-Pau
originaria un aumento de los costes de mantenimiento por dos motivos:

e Aumento de los traficos sobre los tramos actualmente en servicio.
e Costes de mantenimiento de tramos actualmente fuera de servicio.

Las fichas UIC 714 y 715 determinan la relacién entre costes de mantenimiento y traficos,
que se asemeja a una funcion logaritmica que reproduce comportamientos tipicos de econo-
mias de escala. Asi, para un aumento de los tréficos en el tramo Huesca-Jaca del 500% en el
horizonte 2013, el crecimiento adicional de los costes se estima en torno al 50%.

Capitalizando las cantidades a 2013 y 2020, resultan:

W TABLA 119
Resumen costes de mantenimiento (miles de euros). Alternativa A.1

Costes de mantenimiento de infraestructuras (miles de euros)
Concepto 2013 2020
Estaciones 852,03 1.047,89
Infraestructura 2.382,41 3.540,79
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Resultados del analisis de rentabilidad

Con las cifras anteriores de explotacion, Ingresos y Gastos, se ha calculado la rentabilidad
(TIR 'y VAN, considerando una tasa de descuento del 4,5%), en diversos casos. La tasa de des-
cuento considerada es habitual en este tipo de analisis a largo plazo.

¢ Incluyendo inversiones en infraestructura, con o sin electrificar y costes externos: N: A-

(B+C+D+E+F+J+K)+M

e Sin incluir inversiones en infraestructura, ni costes externos, con o sin electrificar: O: A-

(C+D+E+F+G)

¢ No se han considerado impuestos, al tratarse de un modelo simplificado.

Los resultados se presentan en el cuadro siguiente y en las paginas siguientes los resul-

tados completos.

l TABLA 120
VAN y TIR. Alternativa A.1

A (Operador) B (Global, infraestructura y costes externos)
Sin electriicar Electrificada Sin electriicar Electrificada
TIR 3,68% 4,87% 6,26% 5,86%
VAN (miles €) -10.890 4.467 123.046 114.602
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VI.2. Analisis de la alternativa en tunel de baja cota (A.2.)

La informacion relativa a la alternativa A.2 (tunel de baja cota), que seria equivalente a una
de las posibilidades de la Travesia Central Pirenaica, se ha obtenido del “Estudio Infor-
mativo de Travesia Central del Pirineo. Tunel de Baja Cota”, realizado por el Departamento
de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes del Gobierno de Aragdn (Ano 2002).

VI.2.1. INVERSIONES

Segun el citado estudio, la valoracidon econdémica de la construccion de Tunel de Baja Cota
se ha realizado considerando los siguientes conceptos:

e Explanaciones

e Drenaje

e Estructuras

e Tuneles

e Obras complementarias (reposiciones de caminos y cerramiento de la linea)
e Medidas correctoras de impacto ambiental

e Formacion de vertederos

e Reposicion de servicios afectados

e Superestructura e instalaciones

e Seguridad y salud

El total del presupuesto de ejecucion material (P.E.M.) asciende a 2.084 millones de euros
(ano 2002), con 155 Km de longitud entre Zuera y Pierrefitte Nestalas y de 1.252 millones con
135 Km de longitud ente Zuera y la frontera francesa.

El total del presupuesto de ejecucion por contrata (P.E.C.) asciende a 2.877 millones de
euros entre Zuera y Pierrefitte y de 1.728 millones de euros desde Zuera a la frontera francesa,
incluyendo el 20% de beneficio industrial (B.l.) y gastos generales (G.G.), ademas del 16% de IVA.

El presupuesto para conocimiento de la Administracion asciende a 3.055 millones de Euros
desde Zuera a Pierrefitte y 1.840 millones de euros entre Zuera y la frontera francesa. Incluye
las expropiaciones, el 7% del P.E.M. para la elaboracion del proyecto y direccion de obra y el
1% del P.E.M. para patrimonio artistico.

El coste unitario del trazado es de 18.512.046 Euros/km si se tiene en cuenta el trazado
hasta Pierrefitte-Nestalas con la longitud total del tunel transpirenaico (longitud total de traza-
do 155 Km.) y 12.835.613 de Euros/km si se tiene en cuenta el tunel transpirenaico hasta la
frontera francesa (longitud total de trazado 135 km).

El tunel planteado en la alternativa A.2, tendria un coste estimado de 2.341 millones de
euros. Esta cifra incluye la linea hasta Pau por lo que la longitud es por tanto distinta, de ahi la
diferencia.

Si se trata de comparar la alternativa en tinel de baja cota (A.2) con una de las alternati-
vas consideradas en el “Estudio Informativo de Travesia Central del Pirineo. Tunel de Baja Cota”,
se encuentran las siguientes diferencias:

e En Francia, la referencia la marca Pierrefitte Nestalas en el caso del Tunel de Baja Cota
y Pau, en el caso de la alternativa A.2.
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e Eltratamiento técnico y por tanto de las inversiones necesarias que se dan a los acce-
sos al tunel de baja cota en ambos casos, al ser distinto, no permite su comparacion.

Los costes unitarios utilizados para la inversion en trenes son los siguientes:

l TABLA 123

Precio unitario estimado segun tipo de tren. “Estudio informativo de Travesia Central del Pirineo.
Tunel de Baja Cota”

Tipo de tren Precio unitario (Mill €)
AVE 18,6
Talgo-220 7,2
Mercancias 10

Con estos valores unitarios, los costes resultantes son 234 millones de euros para el esce-
nario pesimista y 314,4 para el optimista.

VI.2.2. INGRESOS DE EXPLOTACION

La evaluacion de los ingresos de explotacion es el resultado de aplicar al volumen de tra-
fico estimado y previsto, en cada situacion analizada, la base de percepcion o tarifas corres-
pondientes:

l TABLA 124

Incremento estimado de ingresos de explotacion. “Estudio informativo de Travesia Central del
Pirineo. Tunel de Baja Cota”

Tipo de tren €/Viajero-Km €/t-Km
Valor 0,09 0,05
Incremento 2% 2%

VI.2.3. COSTES DE EXPLOTACION
Los conceptos que el estudio de la TCP considera para este caso son:

Costes de financiacion propia

Costes de la financiacion ajena (coste de la deuda)
Costes de operacion

Costes de mantenimiento

Fondo de reversion

Elementos de dificil cuantificacion

nmoow>

VI.2.3.1. Costes de financiacion propia

La financiacion a través de fondos propios implica una retribucion de los mismos, al menos
igual a la tasa libre de riesgo de mercado.
El estudio toma como referencia el bono a 10 afios espafol: 5,2% (Junio, 2002).

VI1.2.3.2. Costes de la financiacion ajena

La financiacion de las inversiones procedente de fuentes ajenas lleva asociado el coste de
su devolucion.

Dicho coste corresponde a los pagos, tanto del principal como de los intereses, que hay
que efectuar a los acreedores en cada periodo, segun las condiciones del préstamo.
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El tipo de interés utilizado es del 6% constante anual.

VI1.2.3.3. Costes de operacion
De forma genérica, estos costes se han articulado en los términos del siguiente cuadro:

l TABLA 125

Relaciéon de costes de operacion. “Estudio Informativo e Travesia Central del Pirineo. Tlnel de
Baja Cota”

Criterio y Forma

Costes Vinculados a: Conceptos Incluidos de medicion Valores
. Personal de venta, % sobre o

Venta de servicios comisiones y seguros venta de viajeros 13%

Viajeros Restauracion y otros servicios €/Viajero 3 €/vigjero

Viajeros: 4 €/tren-min.
Mercancias: 5 €/tren-min.

Viajeros: 5 €/tren-km

Conduccion, intervencion,
personal de a bordo

Mantenimiento, energia,

Tiempo de viaje €/tren-minuto

Circulacion maniobras y otros €/tren-km Mercancias: 4,2 €/tren-km
Generales/Estructura Generales €/tren-km

' Gastos generales, .
Otros directos Publicidad, gufas y otros €/tren-km

VI1.2.3.4. Costes de mantenimiento

En cuanto al coste del mantenimiento de la infraestructura se han aplicado los siguientes
valores promedio que afectan, en cada caso, a la infraestructura que es preciso mantener:

W TABLA 126

Coste promedio de mantenimiento de la infraestructura. “Estudio Informativo de Travesia Central
del Pirineo. Tunel de Baja Cota”

Tipo via Coste (€/km)
Unica no electrificada 21.636
Unica electrificada 43.273
Doble electrificada 60.101
AVE 84.142

Para el caso de la alternativa tunel se ha considerado un coste de mantenimiento para los
41,7 km de tunel transpirenaico de cuatro veces el coste de mantenimiento del resto de la via
y del doble a los otros 18,8 km que transcurren por tinel convencional, debido a los comple-
jos sistemas de seguridad que lleva asociados.

Il TABLA 127

Costes de mantenimiento de la infraestructura en tinel. “Estudio informativo de Travesia Central
del Pirineo. Tunel de Baja Cota”

Tunel transpirenaico 235.717 €
Tunel convencional 117.859 e
Resto de la via 58.929 e

Finalmente, se ha asumido un incremento anual de costes igual al de la inflacion, del 2%.



VI. Balance socioecondémico de la reapertura de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau

VI.2.3.5. Fondo de reversion

Para dotar el fondo de reversion a lo largo del periodo de evaluacion se ha seguido un cri-
terio uniforme y sistematico en funcion de los ingresos que se obtienen en cada afno.

Asi, el importe del fondo de reversion que se imputa en cada ejercicio se obtiene al apli-
car la proporcion que representan los ingresos de dicho ejercicio sobre el valor de los activos
a revertir o inversion.

VI1.2.3.6. Elementos de dificil cuantificacion

El estudio establece que el coste social del transporte intermodal de mercancias, en rela-
cion con el transporte por carretera, es generalmente entre 60% y 80% inferior por lo que se
refiere a los accidentes y entre 40 y 65% mas bajo en términos de emisiones de CO,. Global-
mente, el transporte intermodal permite ahorrar entre un 33% y un 72% de los costes sociales,
en comparacion con el transporte por carretera.

Se tienen en cuenta por tanto los siguientes conceptos.

l TABLA 128

Resumen de efectos de dificil cuantificacion. “Estudio informativo de Travesia Central del Pirineo.
Tunel de Baja Cota”

Efectos directos Tiempos de viaje
Seguridad
Comodidad
Ruido

Otros

Efectos sobre el medio ambiente e Contaminacion
e Efecto barrera
e Otros

Empleo

Equilibrio de renta
Consumo de energia
Otros

Otros efectos sociales

VI.2.4. ANALISIS COSTE BENEFICIO
Considerando todos los conceptos anteriormente citados, el estudio realiza finalmente un
analisis econdmico y financiero, partiendo de las siguientes hipdtesis:

e Tasa de actualizacion: 5,4%

e Periodo de evaluacion: 2002-2030

e Apertura tunel 2010

e Criterios del Manual de Inversiones del Ministerio de Fomento

Resultando los siguientes valores:

l TABLA 129
VAN y TIR Alternativa A.2

Andlisis Financiero Andlisis Econémico
pesimista optimista pesimista optimista
TIR 11,69% 19,09% 12% 22,7%

VAN (Me) 2912 7.568 3.046 10.061
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VII. Conclusiones

Consideraciones finales y analisis DAFO

El analisis contenido en el estudio realizado permite concluir que la explotacion técnica
y econdmica del tramo Jaca-Bedous, en especial el subtramo Canfranc-Bedous, es muy
dificil y supone un incremento de los costes de traccion, aunque inferior a los de cam-
bio de ejes o trasbordo en la frontera que se producen actualmente.

Se plantea por tanto un escenario que, a medio plazo (afo 2013), con inversiones asu-
mibles en la Alternativa A.1, con una cifra de no méas de 500 millones de euros, podri-
an ser razonablemente asumidas. La tasa de rendimiento del proyecto es del 3,68% (sin
electrificar) y del 4,87% (electrificada) para el operador, ascendiendo hasta el 6,26% (sin
electrificar) y el 5,86% (electrificada) si se incluyen las diferencias de los costes externos
como beneficios sociales del proyecto.

La rentabilidad del tinel de baja cota se ha obtenido de los estudios de la Travesia Cen-
tral Pirenaica y no han sido objeto de andlisis critico.

La reapertura supondrfa un nuevo paso a Francia por unas Regiones que no cuentan
actualmente con infraestructura ferroviaria que les comunique.

La linea es complementaria a la Travesia Central Pirenaica, que es un proyecto estra-
tégicamente mucho mas ambicioso. Su ventaja competitiva es que puede ponerse en
marcha en un plazo mas corto (Escenario 2013) con una inversion relativamente modes-
ta (300-500 millones) en comparacion con el tlnel de baja cota que no estaria opera-
tivo antes de 2030 6 2035 y cuya inversion es, por su mayor capacidad, muy superior.
Ademas, si se presta un buen servicio ferroviario a las mercancias, la reapertura del Can-
franc permitiria ir consolidando clientes, usos y experiencia que redundaria positivamente
cuando se abriese el tunel de baja cota.

Diversifica el reparto de los tréficos de la cadena pirenaica, aliviando la posible satura-
cion de los pasos fronterizos existentes.

Para Aragén el Canfranc es una prioridad, ya que le aproxima a Europa y atrae activi-
dad a la regiéon. Ademas se crearia la posibilidad de convertir a Zaragoza en un impor-
tante nudo logistico ferroviario.

La apertura de Canfranc se podria hacer por fases, de manera que en lo que respecta
al transporte de viajeros tuviera en principio un fin turistico regional uniendo Aquitania y
Aragon. La liberalizacion el mercado en el futuro puede ser una oportunidad para dar
acceso a las pistas de esqui, turismo de ocio, viajes transfronterizos regionales entre Ara-
gon y Aquitania y entre Francia y Espana.

La saturacion de la red viaria de transporte de las infraestructuras en los actuales pasos
de Cataluna y Pais Vasco son un argumento de peso para la reapertura.

El ferrocarril es notablemente mas favorable desde la ¢ptica medioambiental que la
carretera. El ejemplo del transporte de automoviles a través del Pirineo es bien eviden-
te: donde un camién para coches puede cargar entre 8 y 10 vehiculos, el ferrocarril
puede transportar alrededor de 500 automoviles por servicio.

El obstaculo fisico que representan los Pirineos en las relaciones Espafia-Francia deter-
mina las infraestructuras de transporte y, por tanto, los itinerarios y rutas asociados a las
relaciones econémicas. La realidad geografica determina las rutas mas cortas, mas aun
si, en el futuro, la energia fuese muy determinante en la eleccion de itinerarios. De mane-
ra que las distancias por cada uno de los itinerarios pueden condicionar el uso de uno
y otro y ahi es donde el Canfranc puede encontrar su opcién. Para la mayoria de los iti-
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nerarios que tienen origen en Aragoén, Centro y muchos puntos del Sur de Espafna y des-
tino el centro de Europa y viceversa, el Canfranc resulta el itinerario mas corto. El cua-
dro siguiente muestra los ahorros de distancia en km por Canfranc comparados con los
pasos de Irin y Portbou entre algunas relaciones de transporte entre la peninsula y Euro-
pa. Los valores negativos indican menor distancia por Canfranc y los positivos mayor,
mientras que el color se refiere al lugar de paso a Francia.

Il TABLA 130
Distancias por los pasos de Canfranc, Iriin y Portbou

Diferencia de distancias entre el paso por Canfranc-Bedous y los pasos de Irin-Hendaya/Portbou-Cerbere
Bayonne Bordeaux Toulouse Narbonne Marselle Poitiers Paris  Le Havre Frankfurt

Algeciras 122 -2 -99 -92 159 -2 -2 -2 -102
Barcelona -185 100 406 413 664 100 185 179 401

Jaca -368 -492 443 -436 -185 -492 -492 -492 -448
Lisboa 519 395 295 44 295 395 395 395 295
Madrid 122 2 -99 -92 159 2 2 -2 -102
Valencia 69 15 321 328 579 15 100 94 316
Zaragoza 59 -85 -99 -92 159 -65 -65 -85 -104

Irin Portbou Canfranc

Analisis DAFO

Con todo lo dicho respecto de las posibilidades y viabilidad de la reapertura del Canfranc,
se puede hacer el siguiente resumen de las debilidades, amenazas, fortalezas y oportunidades:

DEBILIDADES

e Dificultades técnicas de explotacion debidas a la orografia (43%. entre Canfranc y Bedous).
e Escasa cuota del ferrocarril en el transporte de mercancias a nivel europeo y nacional.
e Dificultades competitivas del ferrocarril frente a la carretera.

AMENAZAS

e Francia (RFF y SCNF) pretende que la linea sea exclusivamente de interés regional.

e Potenciacion de los ejes ferroviarios de las fachadas atlantica y mediterranea para tra-
fico mixto.

e Enfasis de la SCNF y RFF en la rentabilidad econdmica frente a la social.

e Escasa credibilidad de las estimaciones de captacion del ferrocarril.

FORTALEZAS

e Caracter juridico internacional de la linea aun vigente.

e Reduccion de tiempo/plazo de transporte para las relaciones entre Aragdn-Valencia-Mur-
cia y regiones atlanticas de Francia y paises europeos atlanticos.

e Reduccion de costes de transporte por acortamiento de los itinerarios.

e La infraestructura de ancho UIC permite la eliminacion del cambio de ancho actual.

e Apoyo de la politica europea al ferrocarril por saturacion de las redes viarias.

e Reduccion de costes externos respecto al transporte por carretera.
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OPORTUNIDADES

e Habilitar y potenciar un eje logistico Zaragoza (PLAZA)-Burdeos-Fachada Atlantica.

* Primer paso para el cambio de ancho de la red convencional en Espana.

e Expectativas de acciones futuras para promocionar el transporte de mercancias por
ferrocarril.

e Recuperar la cultura de paso ferroviario por Aragén como etapa previa a la TCP y aho-
rro de costes en esta iniciativa de mas largo plazo.

e Al ser un proyecto transfronterizo puede acogerse a ayudas para el desarrollo territorial
de las comarcas con dotacién de mayor accesibilidad interna y transfronteriza.

e El desarrollo de la red viaria en la vertiente espanola puede presionar hacia habilitar el
Valle del Aspe para la carretera. Al estar éste muy protegido, puede suponer una opor-
tunidad para el ferrocarril.

Caracter internacional y regional de la linea de Canfranc

Desde el punto de vista juridico de derecho internacional no cabe ninguna duda del carac-
ter internacional de la linea Zaragoza-Pau por Canfranc y, en particular, en su tramo central que
atraviesa los Pirineos por Aragon.

Este caracter esta avalado por acuerdos anteriores de construccion y explotacion por parte
de los estados espanol y francés que aun estan vigentes.

Conviene destacar que el Gobierno de Espana nunca ha renunciado a la internacionalidad
de la linea. Incluso la estacion de Canfranc se denomina actualmente “Estacion internacional de
Canfranc” ya que, aunque no preste este servicio ferroviario existe un autobus que enlaza Can-
franc con Oloron-Sainte-Marie con una frecuencia de 5 servicios diarios por sentido para cum-
plir y garantizar dicho caréacter.

Por parte del Gobierno de Francia se ha tratado de evitar alusiones al caracter internacional
de la linea, derivandola hacia un “interés regional” y enmarcada en una dinamica de coopera-
cion interregional transfronteriza. Para ello propuso, en la “DECLARACION COMUN SOBRE LOS
ENLACES TRANSPIRENAICOS” redactada el 27 de junio de 2008 en el marco de la “Il REU-
NION DE ALTO NIVEL HISPANO FRANCESA DE COOPERACION TRANSFRONTERIZA”, que
la Comunidad de Aragon y la Region de Aquitania participaran en la evaluacion del proyecto de
reapertura de la linea ferroviaria Canfranc-Pau creando para ello un grupo de trabajo, acordando
asesorarse técnicamente en particular sobre:

e Condiciones de explotacion
e Seguridad del tunel de Canfranc

Ante este tipo de iniciativas conviene recordar el “caracter internacional” de la linea, por lo
que se recomienda estudiar la posibilidad de que la Agrupacién Europea de Interés Econémi-
co (AEIE) entre Espana y Francia, que se ha acordado para estudiar la “Travesia Transpirenai-
ca de Gran Capacidad” (TTGC), incluya en sus estudios la reapertura de la linea Canfranc-Pau,
de manera que pueda constituir un primer paso para la TTGC. En lugar de representar una
rémora para su avance, podria suponer un anclaje real para el proyecto.

Dado que las competencias actuales radican en los Estados espafiol y francés, éstos siem-
pre deben estar presentes, puesto que aunque se pudiera delegar la gestion en las regiones la
titularidad siempre residiria en los Estados. Lo contrario significaria una disminucion en el rango
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de las relaciones entre ambos paises, menor presencia en posibles financiaciones de la UE y
menor capacidad de negociacion.

Esta situacion no afectarfa a la participacion y cooperacion de las regiones de Aquitania y
Aragén, ya que a través del “Contrat Etat-Régions” en Francia y el PEIT en Espafia se pueden
articular los instrumentos necesarios para permitir la explotacion de la linea, con indudable inte-
rés territorial y regional tanto para Aragdén como para Aquitania.

En efecto, en el lado espanal, se dotaria de mejor servicio ferroviario a las poblaciones de
Huesca, Sabifanigo, Jaca y Canfranc (entre otras), ademas de permitir la conexiéon con las
poblaciones de Bedous, Oloron y Pau en la vertiente francesa. De la misma manera se hacen
posibles las relaciones intrarregionales en Francia y Espana.

El interés regional del proyecto en el lado francés esta avalado por el compromiso de inver-
sion de 35 millones de euros en la reapertura del tramo entre Bedous y Oloron, lo que permi-
te ya decir que el Unico tramo sin servicio sera Bedous-Canfranc que constituiria el verdadero
y Ultimo escollo para la reapertura y que realmente sélo tendria futuro si se le da caracter inter-
nacional a la linea.

La demanda internacional de viajeros tendria un soporte en las relaciones entre Zaragoza
y Pau 'y, en menor medida, entre Zaragoza y Burdeos y entre Zaragoza y Toulouse, asi como
un servicio ferroviario que uniera las poblaciones de Zaragoza y Lourdes. En este sentido el inte-
rés internacional de la linea Canfranc-Pau y de la TTGC coinciden, ya que la demanda inter-
nacional de transporte de viajeros esta sujeta a factores —precios y tiempos de viaje— que com-
piten con el modo aéreo y con el vehiculo privado.

Sin embargo, el transporte internacional de mercancias tendria expectativas de mayor inte-
rés, puesto que podria atender relaciones ferroviarias entre regiones espafiolas y francesas y otros
paises de la fachada atlantica, reduciéndose significativamente las distancias de recorrido.

Por tanto, la reapertura de la linea Canfranc-Pau se justificaria principalmente en funcién
del transporte de mercancias, siendo de menor interés el de viajeros.

Otro importante aspecto que destaca en la controversia del caracter internacional o regio-
nal del proyecto es su relacion con las conexiones ferroviarias entre Espafia y Francia, puesto
que, como es sabido, esta en estudio el trazado entre Burdeos y Espana en la fachada atlan-
tica, asi como en construccion el Figueras-Perpignan en la mediterranea.

Dado que la conexion en la fachada mediterranea esta muy avanzada, es en la fachada
atlantica donde se pueden producir alternativas de actuacion.

Las previsiones de demanda determinaran las actuaciones e inversiones necesarias, de mane-
ra que las inversiones que se asignen a la relacion Canfranc-Pau potenciaran el itinerario Burde-
os-Zaragoza, reforzando las actividades logisticas de PLAZA con el puerto de Burdeos y con el
resto de regiones francesas de la fachada atlantica: Reino Unido, Irlanda, Paises Bajos y Bélgica.

Por tanto, la decision de coordinar inversiones entre Francia y Espana le confiere caracter
internacional al Canfranc. Esta posibilidad conlleva la necesidad de programar actuaciones
coherentes y adecuadas en Francia y Espana y planificarlas adecuadamente.

Si ademas se puede pensar en una concesion privada, es necesaria y conveniente la par-
ticipacion de los Estados espanol y francés.

Finalmente, cabe decir que Espana y Francia mantienen distintas posiciones respecto al
Canfranc. Mientras en Espafna se actla positivamente por la via de los hechos, invirtiendo en
la infraestructura ferroviaria entre Huesca y Canfranc con la vision de que las actuaciones sean
compatibles con una futura TTGC y dotando de mejor servicio al territorio en las relaciones regio-



VII. Conclusiones

nales, en el lado francés sélo Aquitania ha dado un paso adelante con el anuncio de reapertu-
ra del tramo Oloron-Bedous, mientras que el Estado francés le atribuye una insuficiente renta-
bilidad y un escaso interés al proyecto.

De cualquier forma, dado que el tramo en conflicto esta en Francia se debe respetar su
soberania, aunque con la recomendacion de que se profundice en los estudios que se lleven
a cabo en el marco de la nueva AEIE, que debieran incluir al Canfranc porque pueden apoyar
lo positivo del proyecto en los distintos escenarios futuros.

En las alternativas planteadas, las actuaciones en el escenario 2013 (Alternativa 1) la linea
tendria caracter internacional y regional, mientras que en el escenario 2030 ¢ 2035 (Alternati-
va 2) el caracter internacional se traslada hacia el tlnel de baja cota entre Jaca y Bedous, mien-
tras que el tramo Jaca-Bedous en superficie tendria principalmente interés regional.

Caracter estratégico de la linea

La primera consideracion estratégica que se puede plantear es la potenciacion de un eje Za-
ragoza-Burdeos por Canfranc, que seria principalmente aplicable al transporte ferroviario de mer-
cancias y, en menor medida, al transporte de viajeros cuyos usuarios serian principalmente re-
gionales, ya sean del lado espafiol (Zaragoza-Pirineos) o francés (Pau-Pirineos), o bien interregionales
—entre Aquitania, Midi Pyrénées y Aragon— de caracter transfronterizo, pudiendo establecerse ser-
vicios ferroviarios entre Zaragoza y Burdeos asi como entre Zaragoza, Toulouse e incluso Lourdes.

La reapertura pondria en contacto el puerto de Burdeos y PLAZA, potenciando un eje logis-
tico entre Aragon y Aquitania, ademas de permitir el transito de trenes en escenarios futuros
desde otras regiones peninsulares. En este sentido PLAZA podria potenciar su actividad, sin
esperar a la TCP, que precisa un periodo de maduracion y construccion de al menos 20 afnos.

La reapertura del tramo Canfranc-Oloron seria un nuevo paso fronterizo de los Pirineos que
puede considerarse como una primera fase hacia la travesia ferroviaria con un tunel de baja
cota, aprovechando y haciendo compatibles las actuaciones en curso y programadas en la ver-
tiente espanola de ambos proyectos. Es obvia la inclinacion espanola por Canfranc manifestada
con hechos en el modo carretera (tinel de Somport) y en el caso del ferrocarril, aunque exis-
ten incertidumbres al respecto, ya que el PEIT considera el paso por Aragén de la TCP que, por
razones constructivas y econémicas, no veria la luz antes de 2030.

La evolucion de la demanda de transporte de mercancias entre la peninsula ibérica y el resto
de la Unién Europea se ha multiplicado de forma considerable desde la incorporacion de Espa-
fia y Portugal a la CEE (actual Unidn Europea) en el afio 1986. Este incremento de los intercam-
bios ha sido absorbido principalmente la carretera, dejando una cuota muy escasa al ferrocarril.

El incremento de la actividad econémica y de los intercambios comerciales permite aven-
turar la saturacion de la carretera, situacion que ya ocurre en determinados tramos en Europa
por lo que, tanto la UE como Francia y Espana promueven el ferrocarril con actuaciones que
favorezcan el transporte ferroviario de mercancias.

En este sentido tanto Irin-Behobia como La Junquera-Le Perthus presentan niveles de ser-
vicio en sus carreteras de acceso con unos IMD de vehiculos pesados crecientes que aconsejan
derivar parte de los intercambios hacia el ferrocarril. Ello ofreceria nuevas oportunidades a la ofer-
ta de transportes, siendo el ferrocarril de Canfranc una de las posibilidades, aunque modesta,
desde su capacidad complementaria para establecer otras rutas e itinerarios, ya que los ejes
de carretera e incluso ferroviario por las fachadas atlantica y mediterranea en el futuro podrian
tener altos niveles de saturacion.
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En efecto, los problemas de saturacion en la linea ferroviaria del arco mediterraneo en el
lado francés se manifiestan en las circunvalaciones de ciudades como Perpignan, Nimes, Nar-
bonne y Montpellier, ademas de influir en la saturacién del corredor del Rédano.

No obstante, la linea de Canfranc tendria la vocacion de atender basicamente la fachada
atlantica con las regiones francesas del Oeste, aunque también del Centro y Paris, asi como pai-
ses atlanticos como Reino Unido, Irlanda, Paises Bajos y Bélgica.

Asi mismo puede complementar otros destinos mas centro europeos con origen o desti-
no en Aragon y centro de Espana.

Desde un punto de vista energético es conveniente destacar que, en el futuro, la estruc-
tura de costes y la participacion de la energia en la misma sera mayor, de manera que se van
a producir previsiblemente los hechos que ya apuntan:

e |ncremento de los costes de la energia y principalmente de los carburantes que utiliza
la carretera.
e Necesidad de diversificar las fuentes energéticas y mayor uso de la electricidad.

Desde otros puntos de vista el ferrocarril presenta mejores condiciones y, por tanto, dis-
pone de mejor situacion para el futuro.

Este aspecto le sitla, ademas, con ventaja competitiva respecto a la carretera si se con-
sidera que la politica europea favorece el uso del ferrocarril por motivos medioambientales. Si
en la explotacion puramente econdémica se incluyeran los ahorros y beneficios medioambien-
tales la tasa de rentabilidad interna aumentaria. Asi pues, la linea Zaragoza-Canfranc-Pau ten-
dria argumentos positivos desde el punto de vista energético y medioambiental ya que, por un
lado, supone ahorro de distancia en determinadas relaciones del transporte y, por otro, conlleva
la posibilidad de internalizar los costes externos.

Un aspecto de indudable interés desde el punto de vista estratégico de la reapertura de la
linea es el hecho de que serfa un primer paso hacia la conversion del ancho ferroviario de la linea
convencional en Espana hacia el ancho UIC, de manera que Zaragoza se convertiria en la pri-
mera ciudad espafiola importante en que la linea convencional tuviera ancho internacional con
servicios directos con Francia.

La oportunidad del cambio de ancho es patente, ya que la actuacion en el tramo Huesca-Can-
franc es realmente sencilla, debido al débil trafico actual y con una duracion de las obras relativa-
mente pequena. Ahora bien, las actuaciones en marcha y programadas debieran considerar este
aspecto si verdaderamente existe voluntad de rehabilitar los servicios internacionales en la linea.

Desde el punto de vista de la inversion, la rehabilitacion precisa de una cifra que oscila alre-
dedor de 400M Euros segun hipotesis de actuacion frente a una inversion de 3.000 M Euros
de la TCP, que en un escenario como el presente y conociendo las dificultades financieras del
Eurotunel, se antojan como dificiles y lejanas, por lo que habilitar el Canfranc seria un primer
paso hacia el tunel futuro de baja cota.

Desde este punto de vista es evidente la necesidad de coordinar y programar actuaciones,
asi como dar coherencia a las mismas, de manera que el volumen de inversion se adapte a la
capacidad de transporte de la linea —limitada a unos 3,5 miles de toneladas diarias, segun diver-
sos estudios-y al establecimiento de unos gastos de explotacion con trenes productivos vy efi-
cientes que mejoren las limitaciones y condiciones actuales.

Sobre la rentabilidad de las inversiones puede decirse que, al ponderar otros proyectos
ferroviarios transpirenaicos, como la conexidon Burdeos-Espafa por Hendaya, cabe solicitar al
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Estado francés la consideracion de la linea de Canfranc como un complemento a la misma, de
manera que de las inversiones necesarias se detraiga una parte proporcional para atender esa
capacidad de transporte, adecuando las inversiones a la capacidad de transporte de la linea.

Con el objeto de analizar alternativas de financiacion de las necesidades de inversion se ha
considerado la posibilidad de la participacion privada mediante el establecimiento de una con-
cesion de obra publica y explotacion con sus correspondientes variantes y posibilidades geo-
gréficas, tanto con una limitacion al tramo Jaca-Bedous como con la extension a todo el itine-
rario Zaragoza-Pau. Es posible considerar otras opciones como por ejemplo Zuera-Pau.

Dado que los procesos de decision para la construccion de infraestructuras son distintos en
Francia y Espafa, es conveniente destacar que en el caso de la rehabilitacion de la linea Canfranc-
Oloron y en aplicacion de la ley francesa sobre “Democracia de proximidad”, de 27/02/2002, no
seria necesario el proceso inicial de “Débat public” y se estableceria un “comité interadministra-
tivo” para realizar la concertacion interadministrativa con las colectividades locales.

Posibilidad de establecer una concesion de la linea

Las dificultades encontradas hasta el momento para la reapertura se basan en dos pro-
blemas basicos:

® Inversiones necesarias
e Condiciones técnicas y econdémicas de explotacion

En cuanto a las inversiones necesarias, dado el caracter internacional de la linea, que
actualmente es de titularidad publica —RFF en Francia y ADIF en Espafia—, se entiende que
deben establecerse bajo la responsabilidad de los Estados, si bien podrian participar, con las
férmulas adecuadas, las regiones de Aragdn y Aquitania como ocurre ya en el tramo Bedous-
Olorén por parte de Aquitania.

Sobre las condiciones de explotacion, el tramo Bedous-Canfranc presenta unas limita-
ciones de carga méaxima de tren (TBR) debido a la fuerte pendiente (43%o) en una parte del tra-
zado. Por ello, se proponen soluciones alternativas de explotacion, como refuerzo de la trac-
cion o desdoblamiento de trenes en ese tramo para operar en condiciones mas eficientes.

Dichos servicios podrian ser ofrecidos por una concesion especializada, asentada en el
tramo Jaca-Bedous, con las siguientes funciones y responsabilidades:

e Operacion de las terminales de Jaca y Bedous.

e Mantenimiento de la infraestructura del tramo Jaca-Bedous.

e Aportacion de la traccion extra necesaria para adecuar eficientemente el desdoblamiento
de trenes que acceden desde Zaragoza y desde Pau.

Esta posibilidad ha sido manifestada y descrita en una de las cumbres hispano-francesas
Ccomo una via para resolver la falta de interés de Francia y RFF vista la necesidad y caracteris-
ticas singulares del tramo.

Dado que por la linea Zaragoza-Canfranc-Pau operarian empresas ferroviarias europeas
con cualquier origen o destino en transito por Canfranc y para evitar la incorporacion de trac-
cion adicional necesaria para pasar por el tramo dificil, el concesionario adquiriria y pondria a
disposicion las locomotoras y personal para salvar el obstaculo pirenaico.

De esta manera, los operadores dispondran sus recursos —locomotoras y vagones— de
manera que sean eficientes en los accesos desde ambas vertientes al tramo central.
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Asi mismo, entre Zaragoza y Jaca, asi como entre Bedous y Pau, la infraestructura esta-
rla adaptada para operar trenes mas eficientes (L= 750m y TBR 1500 t) mientras que en el tramo
Jaca-Bedous se produciria el desdoblamiento de trenes en dos (L= 375y TBR 750 t) con el
refuerzo de traccion adecuado.

Por supuesto, el concesionario del tramo central podria ser un operador del mercado que
ofrezca servicios por Canfranc y que a su vez ofrezca la traccion complementaria a otros ope-
radores.

Las condiciones de la concesion podrian ser las siguientes, aunque pueden admitirse
variantes de la misma:

e |nversion inicial de Espafna y Francia para adaptar y habilitar los accesos hasta Jaca y
Bedous, segun vertiente, con la posibilidad de que operen trenes mas eficientes y com-
petitivos. Asi mismo, se pueden considerar variantes de inversion para el tramo central
Jaca-Bedous

e | as inversiones correrian a cargo del Estado espanol en el tramo Jaca-Canfranc y del
Estado francés en el tramo Canfranc-Bedous.

e Eltunel de Canfranc se habilitaria segun el porcentaje proporcional a cada pais.

e | asinversiones en las terminales de Jaca y Bedous, asi como la del tunel de Canfranc,
podrian asignarse bien a cada Estado o al propio concesionario.

e Los costes de mantenimiento de la infraestructura, traccion complementaria, circulacion
y operacion del tramo Jaca-Bedous serian a cargo del concesionario, incluidos los del
personal de traccion complementaria.

e Se establecerian tarifas-canon de peaje por los servicios prestados por el concesionario.

Podria suceder que, dado que es un tramo muy corto, no existan interesados en la con-
cesion, porque el volumen de negocio no sea suficientemente elevado. Para solventar este pro-
blema se pueden plantear variantes de la concesion que amplien los servicios ferroviarios
pudiendo establecerse, por ejemplo: Huesca, Zuera o Turunana en el lado espanol y Oloron o
Pau en el lado francés. En estas condiciones se incluiria la reapertura del ramal Zuera-Turuna-
na para el trafico ferroviario.

Esta concesion se aplicaria al escenario 2013, es decir, para las alternativas en superficie
(A1), de manera que podria ser un primer paso hacia el futuro de la alternativa de tinel de baja
cota (A2), ya que podria prolongarse la concesion adaptando las diferentes condiciones al esce-
nario futuro.









Siglas

ADIF
AEIE
AFEC
AGC
ARAMIP
AV
AVE
CAPI
CEAT
CESR
CEz
CREA
CREFCO
CRELOC
DAFO
DGA
ERES
G.G.
IGPs
IMD
INECO
KVB
LD

Mt
OCDE
PE.C.
PEM.
Pk
PLAZA
RENFE
RFF
RTE
SIPA
SNCF
SYSTRA
TBR
TCP
TER
TGV
TIFSA
TRD
TTK
UE

ulC

VIII. Glosario de siglas

Significado

Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
Agrupacion Europea de Interés Econdmico

Asociacion para la Defensa del Ferrocarril y la Estacion de Canfranc
Automotor Grande Capacité

Asociacion Aragon Midi-Pyréneés

Tren de Alta Velocidad

Alta Velocidad Esparnola

Dispositivo de sefializacion de cantones asistida por ordenador
Centros de Aprendizaje

Consejo Econémico y Social Regional

Confederacion de Empresarios de Zaragoza
Confederacion Regional de Empresarios de Aragéon
Coordinadora para la Reapertura del Ferrocarril Canfranc-Oloron
Comité pour la Réouverture de la Ligne Canfranc-Oloron
Debilidades, Amenazas, Fortalezas, Oportunidades
Diputacion General de Aragéon

Empresa de Transporte y Logistica ubicada en Alemania
Gastos generales

Instrucciones Generales de Proyecto

Intensidad media diaria

Ingenieria y Economia del Transporte, S.A.

Dispositivo de control de velocidad por baliza

Larga distancia

Millones de toneladas

Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmico
Presupuesto de Ejecucion por Contrata

Presupuesto de Ejecucion Material

Punto kilométrico

Plataforma Logistica de Zaragoza S.A.

Red Nacional de Ferrocarriles Espanoles

Réseau Ferré de France

Réseau de Transport d'Electricité

Sindicato de Iniciativas y Propaganda de Aragon.
Société Nationale des Chemins de Fer Francgais
Consultora francesa filial de SNCF

Toneladas brutas remolcadas

Travesia Central del Pirineo

Tren Expreso Regional Francés

Tren de alta velocidad francés

Tecnologia e Investigacion Ferroviaria, S.A.,

Tren Regional Diesel

Consultora alemana

Unioén Europea

Union internacional de ferrocarriles
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1. Plano de la alternativa en tunel de baja cota (A2)
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