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Aragon

HERALDO
Partidos, sindicatos y empresarios de Aragon
hacen frente comun y exigen reabrir el Canfranc

La reapertura del Canfranc, que se ha constituido desde hace 36 afios como uno de los proyectos
centrales en la estrategia de desarrollo de la Comunidad, fue el pasado jueves protagonista de un
nuevo FORO HERALDO.

El consultor francés Robert Claraco expuso las conclusiones de
su estudio, que demuestra la viabilidad del Canfranc

R. GOYENECHE/C. VILLANOVA. Zaragoza | La reapertura del Canfranc, que se ha constituido desde hace 36
anos como uno de los proyectos centrales en la estrategia de desarrollo de la Comunidad, fue el
pasado jueves protagonista de un nuevo Foro Heraldo. Tras una década de postergamiento ante el
influjo de nuevas ideas, como la Travesia Central, el Canfranc ha recobrado fuerza por varios motivos.
Entre ellos figura el interés de Eurotunnel -la empresa que gestiona el paso bajo el Canal de La
Mancha- por recuperar la histdrica infraestructura para crear un eje de transporte de largo recorrido y
la aparicién de varios estudios que acreditan la viabilidad de la reapertura.

De esos informes, el ltimo, y mas sorprendente por lo positivo de sus resultados, es el realizado
por el gabinete de Robert Claraco. El consultor francés, que fue presentado por el director
de HERALDO, Guillermo Fatas, explico las lineas maestras de su estudio, que analizan la
oportunidad de la reapertura en relacion con el escenario actual y futuro del transporte, los costes
que tendria su ejecucion y el modelo de gestién que resultaria rentable. El creciente costo de los
carburantes y los problemas medioambientales y de saturacidn del transporte por carretera son
poderosas razones para establecer un paso ferroviario por el centro de la cordillera. ¢éPor qué el
Canfranc y no otro? Esencialmente, porque es la opcién mas rapida (en dos afos estaria
funcionando), no choca con otros proyectos en marcha, como el tinel Figueras-Perpinan, es
técnicamente factible (no presenta ningln problema irresoluble con las pendientes, las curvas o los
galibos, como se ha dicho a veces), y porque, segun Claraco, sélo valdria 87,6 millones de euros (la
Travesia Central tiene un coste estimado de 6.500 millones) y tiene capacidad suficiente para ser
rentable. "El Canfranc es imprescindible y no podemos permitirnos el lujo de no recuperarlo por ese
coste", sefala.

HERALDO: Con su estudio, la reapertura parece convincente, pero Francia sigue cerrada. Fomento no
es muy entusiasta pero no dice que no. Aragon, en términos generales, suefia con reabrir el Canfranc.
¢A quién hay que tocar?.



Robert Claraco: El problema es que el ferrocarril no funciona en Francia ni Espafia. Nadie cree en el
transporte de carga por tren porque plantea muchos problemas al usuario. La Renfe francesa, la
SNCF, quiere ser rentable. Tiene como objetivos quedarse con la gestion de infraestructuras a cuenta
de RFF, la compaiiia francesa analoga al ADIF, y, si el dinero se lo permite, conservar la red de alta
velocidad. Después, si puede, quiere conservar el trafico en regiones rentables. Para llegar a eso esta
recortando todo lo demas, mercancias incluidas. Y no se va a comprometer en recuperar lineas
cerradas. Se podria hablar con los ministros y decirles "nos echais 87 millones para el Canfranc,
justificais que habéis permeabilizado los Pirineos y tapais la boca a todos". Pero no podemos ir en ese
sentido si el Canfranc es un arranque para proyectos mas ambiciosos. Y esta claro que debemos
presionar en conjunto, pero, al igual que vi el apoyo de la DGA hace tiempo, hoy la veo un poco fria
con el Canfranc. Las Comunidades no pueden asumir lo que dicen los Gobiernos de que es un
proyecto regional; que algo sea regional no quiere decir que el Estado no participe en ello. Las dos
regiones deben hacerse cargo del proyecto, pero siempre con referencia al Estado. Canfranc es parte
integrante de un proyecto europeo y no se puede separar de las lineas estratégicas entre Francia y
Espafia.

HA: ¢Cabe la posibilidad de que una empresa de capital mixto hispano-francés, participada por los
gobiernos regionales, reabra y explote la linea del Canfranc?.

R. C.: La gestidn seria un poco complicada. En Francia, hay unos niveles de tarifa de usos de las
infraestructuras que politicamente se han puesto casi gratis para estas lineas, para hacer pagar muy
caro el recorrido en las lineas de fuerte trafico. Pongo un ejemplo: Opel saca un tren desde Zaragoza
con destino Dusseldorf. Ese tren a la linea de Canfranc no le deja casi nada, pero hasta Dax deja un
poco mas, de Dax a Burdeos pasa a la tarifa B y después, hasta el norte de Francia, a la A. Al final, se
llega a una cifra muy interesante para SNCF que estaria generada por una linea que no rinde, pero
que sin ella no hay tren. éUna participacién de empresarios privados para abrir el Canfranc? Puede
ser, pero hablamos de 87 millones de euros, que tampoco hace falta montar la mundial. Con ese nivel
de inversion, la cuestion es politica. No nos podemos complicar por 87 millones. Basta con que la
colectividad esté comprometida y que después cada uno asuma su rentabilidad en el eje. Prefiero que
lo haga SNCF o Renfe.

HA: El gran problema esta en Paris, que esta muy lejos del sur de Francia y de Espafia. éQué se
podria hacer para llevar la cuestion de la reapertura hasta Paris?.

R. C.: En Paris tenemos alguna oportunidad. Esta Eurotunnel y sus pequefios accionistas, aunque eso
puede explicarlo mejor su representante, Daniel Bondia.

D. Bondia: Estamos empefiados en organizar en Paris una reunion de presentacion de este tema con
politicos, financieros y clientes potenciales. Queremos integrar Eurotunnel en una gran red europea de
carga con lineas comerciales rentables. El Canfranc no es sélo un problema regional, es un problema
para las economias espanola, francesa y europea. Eurotunnel tiene clientes en Espaina y otros en
Francia que comercian con Espaiia, asi que pensamos que abriendo el Canfranc podemos ofrecer un
servicio a clientes en Valencia, pasando por Zaragoza, hasta Inglaterra. También hay que ver que
Eurotunnel esta cerca del corazdn econdmico de Europa, la zona de Benelux, norte de Francia,
Londres y Alemania. Y sélo falta poner en servicio 58 kildmetros con un coste de 87 millones. Mi
asociacion pondra su logistica al servicio de Creloc y Crefco para hablar con los politicos franceses y
los representantes de Europa y de otros paises interesados por el desarrollo en Europa de autopistas
ferroviarias. Canfranc es un ejemplo de problemas regionales que, resolviéndolos, se ayuda a
construir Europa.



"La reapertura es el mejor impulso para la Travesia Central"

R. C.: Hoy dia, el ferrocarril es demasiado complejo. Y el ferrocarril en larga distancia debe ser una
cinta transportadora con funcionamiento masivo, repetitivo y maxima sencillez. En esa cadena de
transporte, el Canfranc primero, y después otro paso, seria esa cinta de transporte entre una zona de
recogida en Espana, que es Zaragoza con Pla-Za y la Ciudad del Transporte, y otra ubicada en Calais.
Zaragoza es un puerto seco ideal, se ve en todos los esquemas de desarrollo desde hace 30 afos.
Zaragoza es la cruz central logistica de Espafa pero necesita el Canfranc y la TCP.

HA: ¢éSeria posible utilizar en el Canfranc el sistema de carretera rodante, con camiones montados en
el tren?.

R. C.: La carretera rodante estd pensada como un salto de obstaculo y eso sdlo puede funcionar si no
hay alternativa. Haz una carretera rodante por el tdnel que quieras; si hay una carretera al lado, los
camiones iran por ella. En el Montblanc y en Mont Cenis hay un trafico transalpino importante porque
esta prohibido por ley cruzar Suiza y los camiones dan la vuelta por Francia para ir por carretera.
Técnicamente, es posible. En el Canfranc hay galibo para carretera rodante. Pero una carretera
rodante transporta sélo un 25 % de carga Util. Con el precio de la energia, si por Canfranc caben 2
millones de toneladas, sdlo se aprovecharia medio millén. Saldria demasiado caro.

HA: ¢Hace falta mas impulso del empresariado aragonés para crear un grupo de presion que trabaje
en Paris y Bruselas?.

R. C.: Lo importante, en el transporte de mercancias y en el Canfranc, es que el proyecto responda a
lo que necesitan los empresarios para desarrollar su logistica. Si los convencemos, estaran con
nosotros. El empresariado esta muy preocupado con el mercado y sus problemas, asi que prefieren
que sean otros, como los politicos, los que les ayuden en estos temas.

J. A. Biel: El Gobierno de Aragon no esta frio con el Canfranc, y mucho menos después de saber que
la reapertura costaria lo mismo que la linea Teruel-Cella. Lo que me preocupa es que este tema, que
tiene mucho de sentimiento en esta Comunidad, se convierta exclusivamente en cuestién regional. La
reapertura es una pieza de una idea mas amplia que se llama la permeabilizacién de los Pirineos por
Aragon, y ésa es una cuestion de Estado que nunca ha sido moneda de cambio internacional en el
referente europeo, cuando se han negociado fondos europeos, estrategias econdmicas y politicas
europeas. Y digo esto porque, salvo en Aragdn, yo no veo mas presiones sobre los Estados. Me da la
impresion de que en Francia no se presiona lo suficiente a Paris. Tenemos que seguir presionando a
los Estados, para que hagan de este tema una cuestion internacional.

F. Garcia Vicente: ¢Comparte la visidon de que Francia no esta interesada en permeabilizar el Pirineo
para evitarse competencia en la Europa del Este?.

R. C.: Es cierto, pero nuestra obligacion es crear sinergias y desarrollarnos regionalmente en conjunto.
Debemos atraer a los Estados, pero deben ser las regiones quienes tomen el proyecto de la mano.

"El potencial logistico de Zaragoza necesita el tren"

J. Arbiol: El transporte esta abocado a la intermodalidad, sobre todo con la perspectiva de precios
para el carburante. El Canfranc puede ser un gran paso para desarrollarnos como centro logistico,
pero hay que mejorar las condiciones del ferrocarril para que sea fiable al empresario.



R. C.: El ferrocarril puede crecer Unicamente si se convierte en una empresa de servicio al cliente y,
sobre todo, al transportista. El ferrocarril funcionara cuando los transportistas por carretera tengan
trenes para ellos. Debemos traer la flexibilidad, fiabilidad, puntualidad y velocidad del camién al
ferrocarril y por eso no veo otro concepto mas que el tren como una cinta transportadora entre nodos
logisticos intermodales.

J. Ferrer: El Canfranc habia sido hasta ahora una cuestién mas romantica que técnica y econémica y
el tema es como convertirlo en una cuestion de infraestructura, posible, necesaria y rentable. éQué es
lo que tenemos que hacer en Francia?.

R. C.: Ahora estamos avanzando un poco, tenemos unos asideros a los que agarrarnos. Crefco y
Creloc han obrado muy bien en Espafia y han sido recibidos en el Ministerio y en la Moncloa. Con el
apoyo de Eurotunnel vamos a ver como podemos imponer a Francia recibirnos de la misma manera.
Con ese apoyo y otros tenemos que invertir esas relaciones. Seria bueno que se unieran los esfuerzos
de presidn del Canfranc y la Travesia Central.

F. Gil: ¢No habria que potenciar una mas estrecha comunion de Aragdn y Aquitania para constituir un
grupo de presion conjunto? éLe preocupa la presion ecologista contraria al Canfranc en el Aspe?.

R. C.: Para subir una tonelada por el Canfranc hacen falta 8,5 kilovatios eléctricos por tren o 13,3 kw
térmicos por camion. Seria cambiar energia sucia por menos cantidad de energia limpia. El problema
es que en Francia hay algunos que estan contra todo, contra la carretera y contra el ferrocarril, sin
l6gica alguna. Pero la instalacidn ferroviaria existe y si la reabrimos como esta no requiere estudio
medioambiental ni encuesta de utilidad publica. En la idea de juntarnos para hacer presién, no
inventaremos nada.

J. Barbeira: ¢Se considera la posibilidad de instalar ancho de via espanol entre Canfranc y Oloron? .

R. C.: El proyecto es poner ancho europeo de Zaragoza a Oloron. Lo mas importante es que a los
apartaderos de las empresas llegue ese ancho europeo. Si llegamos cerca de una fabrica, pero falta
un kildmetro de ancho europeo no resolvemos el problema. Si hay una fabrica muy interesada,
debemos ver también cémo llegar con el ancho europeo hasta cargar en su fabrica.

L. Bello: Me alegra que, por fin, se empiece a ver que la reapertura es viable econdmicamente e
importante para todos. En Aragon, hemos apostado fuerte por Pla-Za, pero no podemos esperar 25 6
30 anos a que tenga una salida ferroviaria. Por eso, creo que el Canfranc seria una solucion
interesantisima. Y pienso también que debemos seguir presionando, porque los catalanes, los vascos,
asi como los valencianos estan creando sus lobbys para que esas travesias vayan por otro lado.
Ademas, la linea contara con ancho de via internacional, por lo que se podria desviar por ella parte de
los traficos que estan pasando por Iran y Port Bou. Seria una buena forma de poner en valor la
plataforma logistica.

C. Oehling: Estoy convencido de que la solucion del Canfranc no es la definitiva. Mas bien, es un
parche. Pero para cruzar el rio hay que tender un puente, quizas incluso una liana, pero hay que
cruzarlo. Y la reapertura puede ser la base para soluciones mucho mas definitivas y estratégicas, a
nivel no solamente aragonés, sino nacional. Y creo que estamos ante un proyecto viable, socialmente
necesario y territorialmente estratégico. Pero, ante este suefio que queremos hacer realidad, tenemos
que empezar a introducir coraje a los politicos, los empresarios y la sociedad.



V. Lopez: La gran pregunta que preside este foro es si es razonable reabrir el Canfranc, y esta claro
que si. Pero el problema es cédmo. Desde el tejido social, estamos muy en serio y tenemos claro que
es un tema internacional. El problema radica en quién toma la iniciativa. Los empresarios no pueden y
nosotros tampoco. Debe ser el Gobierno aragonés el que vaya a la cabeza y detras iremos todos
apoyandole. Pero, mientras a la Travesia Central se le asocian unos medios, unos recursos
econdmicos y hasta una Fundacion, para el Canfranc solamente sigue habiendo palabras, gestos,
fotos... pero no dinero, ni estudios. Hace falta que desde Aragon se presione suficientemente frente a
Madrid, para que desde Burdeos se presione suficientemente a Paris vy, luego, algun dia, los dos
Gobiernos, los dos Estados puedan volver a poner en marcha este ferrocarril. Si no se hace asi, nos
tememos que no va a ser posible.

"El gran problema es convencer a Paris y a la SNCF"

Alain Cazenave: En mi opinidn, hay que empujar desde el nivel regional. Y me doy cuenta aqui que,
para tocar la puerta a Paris, hay que llamar al timbre en Zaragoza por la debilidad del poder regional
en Francia. El presidente de Aquitania nos ha dicho muchas veces que esta sélo para empujar la
reapertura. iPero hay dinero para reabrir! Hay 60 millones de euros del Ultimo pacto estado-regién. Es
un tesoro que no se utiliza y que debe invertirse en el Canfranc. ¢Por qué no poner este dinero con
dinero aragonés y con dinero privado, para empezar a financiar la obra?.

J. M. Alonso: En primer lugar, quisiera expresar mi perplejidad porque poner en servicio una linea que
es fundamental para el desarrollo de esta region cueste 87,6 millones, apenas un poco mas de lo
establecido para un campo de futbol. Y en segundo, quisiera preguntar qué datos tiene para hablar de
frialdad en la postura de la DGA.

R. C.: Lo digo porque cada vez que se habla, en los Ultimos tiempos, de permeabilizar los Pirineos se
hace referencia a la travesia central y nunca al Canfranc. Para mi es cuestién de plazos y de marcar
una hoja de ruta. El primer peldafio es la reapertura. A corto plazo esta el Canfranc y es un arranque
muy potente para el futuro. Si lo reabrimos y se colapsa tendremos un marcador que justifique la
Travesia Central.

S. Ariste: Yo queria hacer una reflexion. Cémo es posible que estando detras del Canfranc el Gobierno
espaniol, el aragonés, el Consejo Regional de Aquitania, teniendo el interés de una Asociacion como
Eurotdnel y de los empresarios aragoneses, teniendo el interés social y la posibilidad de participacion
de mucha gente y de muchos Ayuntamientos no seamos capaces de articular un instrumento ¢Es
imprescindible la presencia del Estado francés?.

R. C.: Si, si, necesitamos a Paris. Eso es seguro. El problema, por decirlo de una forma abrupta, es
cdmo un Gobierno puede empujar un proyecto de ferrocarril cuando la SNCF, que gestiona la red, no
cree en el ferrocarril. El problema es ése, en esencia.

J. Sanchez Farraces: Queria hacer unas precisiones, sobre todo, por las alusiones al Gobierno
aragonés. Quisiera recordar que estamos toda la mafiana hablando de 58 kildmetros que estan todos
integramente en el lado francés, ninguno en el espaiiol. Para mi, la linea empieza en Zaragoza y
acaba en Pau. Y el Gobierno central ha demostrado suficientemente su confianza, con su inversion de
mas de 160 millones en el tramo Zaragoza-Huesca y otros 30 en la variante oscense; el Gobierno
aragonés también, que junto a Fomento ha adjudicado ya la zona ferroviaria de Pla-Za por 114
millones; y Aquitania, que ha perdido 60 millones que podria haber invertido en otra cosa. La
reapertura no es un problema de dinero, sino del escepticismo de la SNCF y la RFF en cuanto al
modelo de explotacién y de cdmo esa reapertura les puede incidir en sus lineas. Y quisiera dejar claro
también que el Canfranc, para la DGA, siempre ha sido la primera fase de la posible travesia central.



No hay contraposicién entre ambos, son sindnimos, sinergias, proyectos complementarios y los dos se
necesitan de una manera clara. La DGA quiere la Travesia Central y légicamente quiere el Canfranc,
asi como una buena carretera por el Aspe, porque no podemos sobreponer unos proyectos sobre
otros.

R. C. : Sus palabras tocan el corazén. No tenia duda de que Aragdn estuviera por el proyecto pero
todos necesitamos que se repitan cosas como ésas de vez en cuando. Sus palabras nos dan fuerza
después de que haya faltado en los Ultimos meses un poco de animo y de que los colectivos sociales
se hayan sentido un poco abandonados.



