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El Eurotinel ve en el Canfranc el mejor paso pirenaico para una gran red de carga
La reapertura seria mas rapida, barata y rentable que la Travesia Central, el Figueras-Perpiian y el Vitoria-Dax.
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Robert Claraco, durante su exposicion de ayer

CARLOS VILLANOVA. Zaragoza | La reapertura del Canfranc no interesa s6lo en Aragén o Aquitania, ni se trata de un
proyecto utdpico o carente de viabilidad econdmica. Muy al contrario, el restablecimiento de la conexion internacional hasta
Olordn "supone la opcion mas rapida, barata, rentable y factible" de cuantas se encuentran en obras o proyecto para
permeabilizar el Pirineo y constituir parte de una gran red de transporte ferroviario europeo, desde Algeciras hasta Gran
Bretafia. Asi lo expuso ayer Daniel Bondia, representante de la Asociacion de Defensa de los Accionistas del .

Eurottinel (ADACTE), entidad integrante de la administracién y gestion de la infraestructura francobritanica, durante una
jornada sobre la reapertura del Canfranc celebrada en la sede de la Confederacién de Empresarios de Zaragoza (CEZ).

Bondia explicd a una audiencia compuesta fundamentalmente por representantes de las principales empresas aragonesas que
la nueva administracién del Eurottinel ha cambiado la estrategia inicial de negocio y ha optado por incentivar nuevas lineas de
transporte transeuropeo que aporten mas usuarios al paso construido en 1994 bajo el Canal de la Mancha. En ese sentido,
destaco su deseo de establecer grandes redes ferroviarias "de hasta 1.000 kildmetros de longitud”, una de las cuales debe
penetrar en la Peninsula Ibérica. "Ahora tenemos clientes espafioles que llegan hasta el eurottnel por carretera, como el
camion diez millones, que venia desde Andalucia, con un gasto creciente en peajes de autopistas y gasolina y que usarian el
tren si existiera esa opcién con un minimo de garantia y calidad".

El portavoz de ADACTE informé que la empresa francobritanica estd "buscando entradas en Espafia". "Nos da igual si es por
Catalufia, con la linea Figueras-Perpifian (actualmente en construccién), por el Pais Vasco, con la Vitoria-Dax, o por Aragén, con
el Canfranc o la Travesia Central", afiadi6, aunque a continucacion plasmo una serie de razonamientos que de los que se
deduce con rotundidad que la opcién del Canfranc es, a su juicio, la mas interesante desde el punto de vista de la rentabilidad
econdmica y la eficacia empresarial.

Poca inversion y mas eficacia

El propio eurotunel fue el ejemplo principal que puso Bondia de los problemas que originan las grandes obras de infraestructura
cuya amortizacién no esté bien planificada. El paso bajo el Atlantico, construido por capital privado, cost6 15.000 millones de
euros. "Estamos pagando 450 millones al afio de intereses y acumulamos 9.000 de deuda", enfatizd. Con esos parametros, dijo,
la Travesia Central, que se estima en 6.000 millones, dejaria intereses "de 200 millones al afo". éQué administracion o qué
empresa esta dispuesto a asumir eso ahora, que la Unién Europea y paises miembros como Francia recortan sus proyectos y
presupuestos? ¢Qué peajes habria que cobrar y qué volumen de carga seria necesario para sanear las cuentas?.

Frente a esas dudas, Bondia resaltd que, de acuerdo al informe de Robert Claraco, la reapertura del Canfranc costaria
Unicamente 100 millones de euros, gracias a que se aprovechan infraestructuras existentes. Ademas, la linea pdria estar en
funcionamiento en dos afios, mientras que la Travesia no sera una realidad antes de treinta. Por lo que respecta a la Figueras-
Perpifidn, no se espera que sea operativa antes de 2010, y en la Vitoria-Dax se trabaja con el horizonte 2020.

Ademas, recordd que aprovechar la opcién que brinda el Canfranc supone adelantarse a todos sus competidores y atraer a la
plataforma logistica de Zaragoza a las empresas que utilizan el ferrocarril. De otra forma, asevero, sera darle ventaja a
plataformas similares que se estan planeando en Vitoria, Lérida o Tarragona.

Sin problemas técnicos

El acto principal de la reunién, organizada por las asociaciones empresariales aragonesas, la Camara de Comercio de Zaragoza,
la Feria de Muestras y la coordinadora por la reapertura Crefco, fue la presentacion del estudio de viabilidad técnico-econdémica
de la linea realizado por el consultor francés Robert Claraco. El informe, que ya fue dado a conocer en Burdeos hace unos
meses, establece que esa inversion de 100 millones permitiria poner en marcha el trayecto ahora abandonado y hacerlo
rentable con el paso de 1,5 millones de toneladas de carga anuales. La capacidad méaxima de transporte se cifra en cuatro
millones al afio. Claraco, junto a otros intervinientes, desmintié "los mitos" que circulan sobre los problemas técnicos del
Canfranc y asegurd que sus tuneles tienen galibo suficiente y que en Suiza hay corredores con pendientes mayores que
funcionan sin problemas.






