LOS AGENTES ECONOMICOS Y SOCIALES ANTE EL RETO DEL TRANSPORTE
DEL SIGLO XXI- Francisco Catalan

Las infraestructuras de transporte son un elemento determinante del desarrollo endogeno
y de la posicion competitiva de un territorio ya que guardan una estrecha relacion con el
funcionamiento del sistema productivo, al facilitar el movimiento de personas y mercancias, al
mismo tiempo que son un instrumento basico de las politicas que tienden a vertebrar los territorios y
a favorecer su competitividad y crecimiento.

Aragon es una region localizada en el Valle medio del Ebro, enclavada en el centro
geogréfico de un potencial poligono econémico Madrid, Bilbao, Valencia, Toulouse, Pau y
Barcelona. No obstante, esta localizacion privilegiada no esta lo suficientemente explotada, el
peso economico del sector Transportes y Comunicaciones en Aragon es menor a la media
espafiola, suponiendo escasamente un 2,84% del total nacional (recordemos que Aragdn supone un
9,4% del territorio nacional y un 3% de la poblacion). Ademas, en los Gltimos tres afios se ha
producido una caida muy importante en el empleo, de un 9%, pasando de 23.287 ocupados en
1.996 a 21.300 en 1.999. De la misma forma, se observa un déficit inversor en todos los sectores,
a excepcion del AVE.

Ante todos estos hechos aparece de forma patente la clara necesidad de una Politica de
Transportes y Comunicaciones en Aragon, basada en la complementariedad de modos, la
vertebracion del territorio y generadora de empleo en la Comunidad Auténoma.

1. Las comunicaciones trasfronterizas entre Francia y Espafa

La barrera geografica que suponen los Pirineos ha supuesto histéricamente una importante
restriccion e impermeabilidad a los intercambios entre Francia y Espafia y, consiguientemente,
dificultades de vertebracion en las comunicaciones trasfronterizas de los territorios y barreras al
desarrollo econémico de las regiones.

Desde la incorporacién de Espafia y Portugal a la Unién Europea en 1986 se ha producido
una multiplicacién de los intercambios de mercancias y del trafico de viajeros entre la Peninsula
Ibérica y el resto de Europa. En la actualidad el movimiento de viajeros a través de la frontera
franco-espariola se eleva a unos cien millones de trayectos (para el conjunto de los tres modos,
carretero, ferroviario y aéreo), mientras que el trafico de mercancias se elevaba a 91,5 millones
de toneladas.

El trafico ferroviario de mercancias supone un 8% de ese tréfico, canalizandose por el
paso mediterraneo de Port-Bou (4,5 millones de Tm) y el atlantico de Irdin-Hendaya (3 millones
de Tm), con las retenciones y la congestion que supone el cambio de ancho de via y el trasvase de la
carga con una paralizacién por estos conceptos de veinticuatro horas.

El transporte de mercancias por carretera alcanza los 84 millones de Tm, un 91% del
total, lo que suponia un trafico diario de unos 14.000 camiones por la frontera. Los puntos méas
importantes son los pasos costeros de Le Perthus, en el mediterraneo, y Biriatou-Irdan-Hendaya,
en el atlantico, que en el primer semestre de 1999 eran recorridos por 7.000 y 6.500 camiones/dia
respectivamente, y que ya sufren en la actualidad problemas de congestion y saturacion,
estableciéndose restricciones de circulacion en determinados periodos del afio.

Los pasos costeros, tanto por carretera como por ferrocarril, suponen un 93% del trafico
total, mientras que el 7% restante, que utiliza solamente la carretera, plantea serios problemas. Con
cinco millones de toneladas en 1997 corresponde a 224.000 camiones al afio. Somport (1,8 millones
de Tm), Viella (1,7 millones de Tm), Puimorens-Cadi (1,5 millones de Tm), debido a la ausencia o



el valor poco elevado de los peajes o la saturacion de las rutas costeras constituyen rutas cada dia
mas frecuentadas. Los fendmenos de contaminacion acustica, luminosa y medioambiental, al mismo
tiempo que los problemas derivados de ser carreteras no preparadas para el tréfico intensivo han ido
aumentado.

Si el crecimiento de los intercambios a través de los Pirineos se mantiene al ritmo de los
ultimos afos, a pesar de la adecuacion de las vias actuales, se prevé un colapso de las rutas
costeras dentro de 10 afios. Segun previsiones para el afio 2.010 se prevé un trafico de mercancias
por la frontera hispano-francesa de un volumen de 136,06 millones de toneladas, que supone un
aumento del 50% respecto al afio 1997 y del 70% respecto a 1994. Del total, 126 millones se
realizaria por pasos costeros. Habria que plantear la necesidad de revisar los sistemas de
transportes y, por lo tanto, repartir las cargas y los pasos fronterizos.

Potenciar un corredor central es una necesidad imperiosa para solucionar los problemas
de congestion y saturacion de los dos pasos costeros transfronterizos. Vale como ejemplo que en los
Alpes, con zonas de dificultad orogréfica comparable a los Pirineos, el flujo de mercancias transita
en el limite de Italia a través de cuatro puntos fronterizos ferroviarios y siete carreteros.

Este eje estratégico transfronterizo entre Espafia y Francia conectaria el arco
mediterraneo y el sur francés descongestionando los pasos territoriales existentes y
contribuiria a lograr una mejor vertebracion del espacio en la Union Europea. Supondria una
conexion directa de Aragén con la diagonal continental de la Union Europea y seria un paso
factible para el movimiento de personas entre Centroeuropa y el Norte de Africa, si cabe mas
directa que el Estrecho con paises como Argelia y que supondria una via alternativa de
descongestion para Madrid, al mismo tiempo que establece un nexo de unién que mejore los
traficos de mercancias con Portugal.

Esta via de comunicacion también contribuiria a dar salida a los futuros intercambios
comerciales de la Unién Europea con el Norte de Africa. Los intercambios entre Africa del Norte y
Europa van creciendo de forma bastante rapida en los ultimos afios, y se prevé un importante
crecimiento para los proximos. Existe un importante potencial de crecimiento del trafico entre
Europa y Africa del Norte pasando por los Pirineos, por lo que este tercer corredor facilitara estos
intercambios, que entran en la logica de los acuerdos formalizados entre la UE y los paises vecinos
del Sur.

2. Sector del transporte por ferrocarril

El Ferrocarril necesita recuperar cuota de mercado, porque se ha desinvertido en las ultimas
décadas. La red de alta velocidad permite volver a creer en el ferrocarril, aunque necesita una
apuesta decidida en la potenciacion de la red ferroviaria que atraviesa la region y nos conecta con la
frontera francesa.

Desde que en 1970 se cerrd al trafico el ferrocarril internacional por Canfranc en la parte
francesa, su reapertura se ha convertido en una reivindicacion recurrente en el sur de Francia y en
Aragén. En la actualidad la conexion ferroviaria por el Pirineo Central a través del paso de
Canfranc se configura como una via férrea fundamental de conexiédn entre el arco mediterraneo
y el sudoeste francés, que ademas contribuye a la mejora de las comunicaciones con Portugal.

La reapertura del Canfranc aliviaria la congestion de los pasos fronterizos con
Francia, apostando por la intermodalidad o complementariedad entre los distintos modos de
transporte. El eje europeo EO07 debe ser considerado como un eje mixto carretera-ferrocarril,
al menos en su tramo pirenaico, entre Huesca y Pau, en el que el ferrocarril debe imponerse
para el transporte de mercancias a larga distancia. La mayor parte del trafico de mercancias
se realiza con camiones que, ante la saturacion de los pasos en ambos extremos del Pirineo,



comienzan a utilizar las carreteras que atraviesan el centro de la cordillera, creando serios
problemas al medio ambiente.

Es necesario garantizar un transito fluido a traves de los Pirineos y la solucién se encuentra
en fomentar la utilizacion del ferrocarril, reequilibrando el peso de ambos traficos, carretero y
ferrocarril, que suponen en la actualidad respectivamente el 92% vy el 8%, a diferencia de la media
europea, donde el ferrocarril representa un 14% del trafico total, y del trafico en los Alpes, donde
los porcentajes alcanzan el 75% en Suiza, el 30% en Austria y el 25% entre Francia e Italia.

También se configura como un instrumento esencial para dar salida a la industria del
valle del Ebro y del Levante. Valga como ejemplo el importante trafico generado por la factoria
Opel Espafia en Grisén, que en la actualidad mueve un volumen de toneladas tan significativo como
los de Hendaya y Portbou, es ahora canalizado por estos pasos ferroviarios, al igual que el que tiene
origen en la Ford de Almusafes.

Ademas, contribuiria a paliar el aislamiento de los territorios centro-pirenaicos y
conectar con el resto de Europa, mejorar el trafico de cereales y citricos por la frontera, al
mismo tiempo que se configura como un valioso aliado para el turismo de nieve.

Estos datos son muestra del trafico posible a canalizar por el ferrocarril en el norte de
Aragon, al que se uniria el potencial paso de mercancias desde el norte de Africa.

La prolongacion de la via de ancho europea hasta el nudo ferroviario de Zaragoza se
impone como complemento indispensable para la reapertura de la linea. En el caso de la
reapertura de la linea se prevé un trafico de mercancias de 3,5 y 5 millones de toneladas anuales. No
obstante, aliviaria la situacion de saturacion de los pasos fronterizos entre Francia y Espafia de una
forma ecoldgica y eficiente a en un plazo de tiempo reducido, al mismo tiempo que es una
alternativa razonable que puede dar cobertura a una demanda potencial de transporte de mercancias
que en sus primeros afios necesitara consolidarse.

Los altimos estudios realizados en Francia y Espafia demuestran que la reapertura y la
modernizacion de toda la linea hasta Valencia es técnica y econOmicamente viable. Por eso, el
Gobierno francés ha convenido incluir la reapertura del Canfranc en sus planes a realizar en los
préximos afios. Ahora, para que se haga realidad solo falta el compromiso del Ejecutivo espafiol por
la rehabilitacion del tramo Canfranc-Zaragoza. Si el Gobierno espafiol se compromete a lo largo de
este afo, la reapertura del Canfranc podria ultimarse en el afio 2004.

Existe otro proyecto de via férrea complementario al anterior que se configura como
una propuesta de futuro, ya que se ejecutaria a un plazo de tiempo mayor, en el horizonte del afio
2.020, y que partiendo de Sabifianigo y pasando por Biescas, enlazaria con Francia a través del
macizo de Vignemale. El objetivo seria construir un tinel de unos 40 kilémetros, perforando el
Pirineo a baja cota (a 884 metros de altura en la parte espafiola y a 510 metros en la parte francesa).

Esta travesia favoreceria el desarrollo del transporte combinado y permitiria la conexion de
las plataformas multimodales de Zaragoza, Valencia, Madrid, Algeciras, Lisboa, Toulouse y
Burdeos. Asimismo, dara respuesta a un problema real ante el riesgo de congestion en los dos pasos
de los extremos que, por si solos absorben mas del 90% de los intercambios por el Pirineo, junto a
factores relacionados con la reduccién de los impactos medioambientales.

Las proyecciones futuras de trafico auguran un espectacular incremento en el trafico de
viajeros y mercancias en la frontera hispano-francesa, que en el horizonte del 2010 se prevé un
aumento del 62% con respecto a 1993 y en el 2030 de un 144%. EIl tr&fico de mercancias ya
experimento un crecimiento importante en los afios 80, y segun las proyecciones disponibles este
crecimiento va a continuar. En el afio 2010 el trafico de mercancias se elevara a 134,4 millones, una
cifra que supone una multiplicacion por 2,7 en relacion al 93. Por altimo, en el 2030 el tréfico a
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través del Pirineo se elevara aproximadamente a 255 millones de toneladas; es decir, entre 1993 y
2030 se habra experimentado un crecimiento anual del 4,7%.

La puesta en funcionamiento de la linea de Canfranc supondria dar un primer paso en la
potenciacion de un tercer corredor que descongestionara Port bou e Irin-Hendaya apostando por la
intermodalidad. Posteriormente, el proyecto de Travesia ferroviaria por el Pirineo central daria
respuesta a la demanda de transporte, que en base a las previsiones a muy largo plazo
experimentaria un gran crecimiento. De la misma forma, la prolongacion de la via de ancho europea
hasta el nudo ferroviario de Zaragoza realizada para la reapertura de la linea del Canfranc
estableceria un recorrido que seria beneficioso para la futura linea a traves del macizo de
Vignemale.

3. Sector del transporte por carretera

Dentro del panorama de las infraestructuras de transporte por carretera en Aragon tiene un
lugar destacado el eje Somport-Sagunto. La situacion de esta via, que conectaria el sur de Francia
con Valencia a través de la region aragonesa (por el eje Teruel-Zaragoza-Huesca-Jaca) ha sido
especialmente preocupante. Historicamente, su falta de modernizacién y adecuacion a las
necesidades del trafico contribuyeron a que Catalufia y el Pais Vasco absorbieran el trafico de
mercancias y personas entre Francia y Espafa.

En el eje Somport-Sagunto se ha avanzado con la construccion de la autovia Zaragoza-
Huesca hasta Nueno, pero el tramo que desde Zaragoza conectaria y recorreria la provincia de
Teruel estd muy lejos de poder entrar en funcionamiento a corto plazo. En la actualidad se
encuentran en ejecucion solo 36,6 kilometros correspondientes a los tramos de Santa Eulalia-
Monreal del Campo y Monreal-Calamocha.

Segun declaraciones realizadas por el Gobierno central la autovia podria entrar en
funcionamiento en el afio 2.004, aunque las manifestaciones verbales no se ven apoyadas en el
Anteproyecto de Ley de los Presupuestos Generales del Estado para el proximo afio 2001. De cara
al futuro la conclusion del eje Norte-Sur podria paliar los problemas de vertebracion que sufre el
territorio aragonés y mejoraria considerablemente las conexiones con las regiones francesas, aunque
éstas, logicamente, también dependen del interés que nuestros socios europeos muestren por esta
via y de las restricciones que por razones ecologicas impongan al trafico por los Pirineos.

Igualmente importante es mejorar la red de carreteras con secciones transfronterizas E-O
entre las que destacan Pamplona-Jaca y Sabifidnigo-Puigcerda. Por ejemplo, el eje Pamplona-
Huesca-Lérida, paralelo al corredor del Ebro, que es una via totalmente necesaria para reforzar el
potencial de crecimiento de la zona Barbastro-Monzén-Binefar, una de las zonas mas equilibradas
en cuanto a poblacion, recursos y actividad econdmica de Aragon, y de salida entre Navarra-lrin-
Catalufa, que evidentemente favorece a Huesca y a los asentamientos del Pirineo.

4. Sector de transporte aéreo

Es importante buscar nuevas formulas en la promocién del aeropuerto que realmente
funcionen, con medios econémicos apropiados, y con un mayor grado de implicacién por parte de
las entidades financieras de Aragon. Potenciar el aeropuerto como terminal de carga, utilizando las
sinergias con la red ferroviaria de alta velocidad que se implantara en un futuro cercano.



5. A modo de conclusion
Desde el convencimiento de que los sindicatos deben participar en la planificacion y

desarrollo del sector del transporte, creemos que el establecimiento de una politica de transporte
integrado deberia tener como guia los siguientes principios clave:
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Prestar la importancia merecida a las consideraciones de politica ambiental y energética,
junto con los factores econdmicos en la planificacion del transporte.

Aunque las autoridades publicas —tanto a nivel nacional como regional- serdn en ultimo
término responsables en la coordinacion de las inversiones en infraestructuras de transporte,
es importante que las inversiones en infraestructura e integracion del transporte se acuerden
en cooperacion con organismos publicos con base regional.

La construccion de toda nueva infraestructura de transportes deberd programarse sobre la
base de criterios que tengan en cuenta la posicion geografica, priorizando la inversion en
zonas periféricas e infradotadas.

Deberia desarrollarse una estrategia coordinada de inversion, en la que se tenga en cuenta la
futura necesidad de sistemas de transporte integrado a nivel regional.

Deberian introducirse inversiones dirigidas a capacitacion profesional.

Toda politica de transporte integrado deberd prestar maxima prioridad a la seguridad del
transporte, en interés de los usuarios y trabajadores del sector.

Deberd eliminarse toda competicion injusta basada en la explotacion de salarios,
condiciones de trabajo o disposiciones sociales.

Desde estos criterios y teniendo en cuenta que iniciativas como la Estacion Intermodal

y la Plataforma logistica son importantes para el transporte en la region, aunque es necesario
cumplir los plazos en las inversiones, muchos de los proyectos anteriormente enumerados son
determinantes para el desarrollo del transporte y las comunicaciones en Aragon.

En este sentido hay que intentar que los compromisos de las administraciones se cumplan,

cumpliendo los plazos establecidos. La puesta en funcionamiento de muchas de estas inversiones en
los proximos afios son determinantes, estando en juego el papel que Aragdn puede jugar en el
panorama del transporte.



