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El serior Vicepresidente (SIERRA PEREZ): Comienza la
Comisién de Ordenacion Territorial [a las once horas y quin-
ce minutos] de hoy miércoles, 16 de marzo, con la compare-
cencia de la Coordinadora para la reapertura del ferrocarril de
Canfranc-Olordn.

Tiene la palabra don Luis Granell. Antes de concederle la
palabra a don Luis, una pequefia observacién: se ruega a sus
sefiorias que procuren abstenerse de fumar en la sala.

Tiene la palabra don Luis Granell.

Comparecencia de los representantes de la
Coordinadora para la reapertura del Ferro-
carril Canfranc-Olorodn.

El sefior GRANELL PEREZ: Seiior Presidente. Sefiora y
sefiores Diputados.

L.a Coordinadora para la reapertura del ferrocarril Canfranc-
Olorén quiere, en primer lugar, agradecerles que nos reciban
para hablar del Canfranc, del ferrocarnl de Canfranc, en esta
institucién que, en sus diez afios de vida, ha tramitado nada
menos que dieciocho iniciativas en torno a este ferrocarril; por
lo tanto, venimos a un terreno abonado.

La Coordinadora —creo que les habran facilitado un do-
cumento donde se explica quiénes integramos y, un poco, la
trayectoria de esta Coordinadora— comparece hoy ante uste-
des en un ejercicio de participacién democratica. Somos un grupo
de organizaciones sociales que nos hemos unmdo, desde hace
poco mas de un afio para trabajar por esta idea de la reapertura
del ferrocarril. Y creemos, en este tiempo, habernos cargado
de argumentos y de razones que vamos a exponerles. Creemos
también que, a partir de este momento, son ustedes, como re-
presentantes legitimos de los aragoneses, quienes tienen que
tomar el relevo y realizar las 1niciativas politicas que juzguen
oportunas para conseguir esa reapertura, por supuesto, si €s que
comparten nuestras tesis favorables a la misma.

Desde su cierre en el afnio 1970, la reapertura del ferroca-
rr1] de Canfranc creemos que no es exagerado decir que es una
reivindicacién tan extendida y tan compartida por los arago-
neses que, junto a cuestiones como €l uso del agua o la rei-
vindicacion de autonomia plena, podria constituir hoy una de
las senias de 1dentidad de nuestra comunidad. Nuestra Coordi-
nadora no pretende arrogarse ningin protagonismo excluyen-
te en este tema; simplemente, hemos intentado dar un nuevo
impulso a esta vieja lucha de los aragoneses por el Canfranc
que se remonta al siglo pasado. Y con este impulso nuevo que
pretendemos dar, hemos aportado una idea innovadora cual es
la de implantar el sistema de carretera rodante en el tramo
pirenaico de esta linea, como una solucién a unos problemas
que se han planteado allli.

No es casualidad que nuestra Coordinadora se creara a raiz
de que se pusieran en evidencia por diferentes grupos ecologistas,
incluso con algunos incidentes, que cuestionaban la solucién
del tinel de carretera que se va a construir, para el paso del
eje E7 a través del Pirineo. En aquel momento, ademas, la
construccién de este tiinel estaba paralizada por la sentencia
de un tribunal francés, que estimoé insuficiente el estudio de
impacto ambiental que se habia elaborado por las autoridades
francesas correspondientes. En aquella situacién de paraliza-
cion del proyecto es cuando surge la Coordinadora y cuando
surgid nuestra iniciativa, que planteaba desbloquear este tema
mediante la solucidn de la carretera rodante que, en principio
—¢€ 1nsisto en esta idea — , en principio, en aguel momento,

nosotros planteabamos como vélida para cualquier tipo de ve-
hiculos.

Los problemas que suscitaron nuestro interés en aquel mo-
mento y que motivaron la paralizacion de las obras no son
hipotéticos, son problemas reales y los agrupariamos, funda-
mentalmente, en tres grupos: uno, primero, problemas paisa-
jisticos e incluso geomorfolégicos que causa la misma cons-
truccidn de las carreteras de acceso, en el valle del rio Aragén
en el lado espafiol y en el valle de Aspe en el lado francés. Si
ustedes recorren hoy esta carretera entre Jaca y Canfranc, y la
recorren no con la mentalidad del automovilista que intenta ganar
tres minutos, sino con la mentalidad del aragonés amante de
su tierra que se baja del coche a ver como se han hecho las
cosas, veran que esta carretera recién terminada, que incluso
se estd acabando ahora, es todo un e¢jemplo de como no se debe
construir una carretera en la montaia. Es 16gico, por tanto, se
pueden entender los temores que ha suscitado en el valle de
Aspe, que es mucho més angosto, con un relieve mucho mas
dificil que el del rio Aragén, los temores que ha suscitado la
modernizacion de la carretera 134, que es la correspondiente
a la nuestra 330.

Otro problema grave y que esta sin resolver es el lugar donde
se van a verter los escombros procedentes de la perforacion
del tunel. Tengan en cuenta ustedes que van a salir nada me-
nos que seiscientos cincuenta mil metros cibicos de roca; eso,
st tenemos en cuenta los huecos que van a quedar entre los
fragmentos de roca, equivale aproximadamente al agua que
puede contener el embalse de Arguis cuando estd en su maxi-
ma cota. Es decir, no estamos hablando de un pequefio mon-
ton de escombros, n1 muchisimo menos. Nuestra Coordinado-
ra, aunque sea un tema marginal, les apunto que ha propuesto
que estos escombros deben salir fuera del valle del rio Aragén
y que deben sacarse, ademas, en ferrocarril, para evitar el de-
terioro de las carreteras, y que deben reutilizarse como aridos
para la construccién.

Y, finalmente, el problema més preocupante —porque es-
tos otros pueden tener soluciones técnicas, estos que hemos
apuntado— es que el previsiblemente importante volumen de
trafico que va a haber a través del eje E7, una vez se haya abierto
el tanel va a causar serios problemas de contaminacién, tanto
por los escapes de combustion como por los posibles vertidos
accidentales; se va a producir una contaminacidn aciistica y un
efecto barrera importante para la fauna. No olvidemos que
estamos en una zona, sobre todo en la parte francesa, de espe-
cial proteccion y en el ultimo refugio de los dltimos siete u
ocho ejemplares del oso pardo del Pirineo.

Para valorar este riesgo en su exacta medida, creo que mejor
que lo que nosotros pudiéramos aportar como hipétesis, como
suposiciones de lo que puede ocurrir, vale la pena conocer el
ejemplo, conocer 1o que ya ha ocurrido en un caso concreto.
Vamos a proyectar un video que se ha grabado por el Colecti-
vo Alternativas Pirenaicas al Eje Europeo E7, que es un co-
lectivo francés del valle de Aspe, y que recoge la experiencia
que ha vivido el valle alpino de Maurienne; es un valle por el
que pasa la carretera de acceso, desde Francia, al tiinel de Fréjus,
por ese tinel y esa carretera se va a Susa y a Turin. Entonces,
creo que es un ejemplo muy valido y que nos permitira, lue-
g0, ser mas breves en la exposicion.

El senor Vicepresidente (SIERRA PEREZ): Un momento.
S1 les parece, la Mesa nos trasladaremos a los escafios para que
podamos también verlo.

[Se procede a proyectar una pelicula de video. |
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El sefior GRANELL PEREZ: Al pasarlo al sistema espa-
fiol, al sistema Pal, ha perdido el color; de todas formas est4
doblado al espafiol y queremos agradecer la colaboracién de
los alumnos de una escuela de doblaje que hay aqui, en Zara-
goza, y que son los que han hecho la version espaiiola del video.

Quiero recordarles que este video no pertenece a nuestra
Coordinadora; es un video elaborado por un grupo francés que
se opone a la construccion del tinel. La Crefco, sin embargo,
nunca, en ningin momento se ha opuesto a la construccién del
tilnel de Somport; queremos que quede bien claro. Ahora bien,
nos parece importante conocer esta experiencia, escarmentar
en cabeza ajena, para que no ocurra en el valle del Aragén ni
en el valle de Aspe lo mismo que en el valle de Maurienne.

Y no podemos menospreciar el problema diciendo que en
el Somport va a haber menos trifico. Estid claro que en el
Somport no va a haber el mismo trafico que en algunos pasos
de los Alpes, sin embargo, basta con que recordemos el haz
de autopistas y autovias que confluyen en Zaragoza y el que
confluye o va a confluir en Pau, para que imaginemos o con-
cluyamos que la carretera de dos carriles que va a unir estos
dos nicleos importantes, Zaragoza y Pau, va a recibir un tra-
fico que no va a ser en absoluto marginal. Un trafico que, in-
cluso, puede hacer que ese eje por el que tanto se ha peleado
en Aragoén nazca ya insuficiente, porque la circulacién de los
camiones, debido a las rampas que hay sobre todo en el tramo
francés de esta carretera, va a ser una circulacién lenta, a treinta,
a cuarenta kildmetros por hora. Si ustedes pasan ahora por el
valle de Aspe y tienen la mala suerte de coincidir con los ca-
miones que transportan maiz a la estacién de Canfranc, lo podrin
comprobar. Por lo tanto, las retenciones de trafico que se van
a producir en esa carretera hardn que nazca ya insuficiente.

Ahora, proyectando las transparencias, haremos una expo-
s1c16n que intentaremos sea lo mas rapida posible. No va a haber
ninguna proyeccidn sobre las carreteras que confluyen en Za-
ragoza porque estan en la mente de todos ustedes, pero si va-
mos a proyectar la primera que corresponde al esquema de
carreteras de Pau: Ahi tienen ustedes, en trazo grueso, conti-
nuo, las autopistas existentes; es la autopista que, hacia el este,
se dirige a Toulouse y, hacia el oeste, hacia Bayona y Burdeos.
Marcada con un trazo grueso discontinuo esta la proyectada
autopista directa de Pau hacia Burdeos, con una posible des-
viacién, desde Mont de Marsan, hacia el centro de Francia
también, pero esa no estd consolidada y, por lo tanto, no se
ha 1ncluido. También, la autopista que, desde un punto lige-
ramente al oeste de Pau, iria a enlazar con el valle de Aspe, al
sur de Olor6on. La parte marcada del valle de Aspe seria una
mejora de la carretera actual.

Han oido ustedes en el video que hay distintos documen-
tos franceses —se citaba el plan Aquitania— que siguen ha-
blando de la autopista Burdeos-Valencia y, desde luego, en esta
misma casa, en esta misma institucién, continuamente se oye
hablar de la autovia Somport-Sagunto; nadie habla de la ca-
rretera de Somport, todo el mundo habla de la autovia Somport-
Sagunto. El Ministerio de Obras Publicas espafiol, aunque es
cierto que ha asegurado reiteradamente que la autovia no va a
pasar de Nueno, tiene ya estudiado el trazado de la autovia hasta
la boca sur del tinel de Somport; he visto los planos, imagino
que s1 ustedes los piden, el Ministerio se los ensefiara.

Entonces, por la experiencias que hemos visto en Maurienne,
es muy posible que, a corto o como mucho a medio plazo, si
abrimos el tinel y la carretera tal como hoy estan proyecta-

dos y no se hace ninguna actuacién complementaria, el incre-
mento de trafico nos lleve a una situacién tal que parezca obli-
gado desdoblar esa carretera, construir la autovia. Creo que
ustedes coincidirdn con nosotros en que construir una autovia

en el valle del Aragén y mas alin en el valle de Aspe es impo-
sible si no se destruye totalmente estos valles. Y esta afirma-
cion tan tajante la podemos hacer porque la simple construc-
cion de una carretera de dos carriles en el valle de Aspe les
obliga, segiin dice el Ministerio francés de Equippement a ocupar
la plataforma que actualmente utiliza la via de ferrocarril en
el valle de Aspe en cuatro lugares, porque una carretera de dos
carriles ya no cabe en el valle de Aspe.

Llegados a este punto nos surge el gran interrogante: ;es
que acaso es mcompatible la existencia de un deseado y de-
seable eje de comunicaciones moderno a través del Pirineo
central con la conservacién del Pirineo? Creo que también
coincidiran con nosotros en que la conservacién del Pirineo es
un objetivo irrenunciable y no solo en términos ecologistas,
conservacionistas; hoy en dia el Pirineo, en cuanto espacio de
calidad, es el mayor activo econémico de la provincia de Huesca.
Nosotros, tanto nuestra Coordinadora como el Creloc, la or-
ganizacidn hermana francesa, creemos que son compatibles, que
es posible. Es posible siempre y cuando se restrinja la circu-
lacién por la carretera y el tinel, el nuevo tinel de carretera,
a los vehiculos ligeros y los vehiculos pesados, los camiones,
que como hemos visto en €l video son los que crean los ma-
yores problemas, pasen montados en el tren. Seria una forma
de disminuir suficientemente los problemas medioambientales
y de aumentar, desde el principio, la capacidad de la carretera

al circularse a mayor velocidad. Por lo tanto, en poco tiempo
y con un coste razonable, tendriamos una via con una capaci-
dad equivalente, sumando carretera y ferrocarril, a la de una
autovia y con un coste bajo, porque, sefiores, el segundo tinel
del Somport ya estd hecho: es el tinel del ferrocarril.

(Qué es una carretera rodante? En las imégenes del video
ustedes han tenido la oportunidad de verla; no obstante, va-
mos ahora a hacer algunas proyecciones. Ahi tienen, en la parte
inferior derecha, co6mo queda un camién cargado sobre estas
plataformas especiales que las tienen en el esquema en la par-
te superior de la transparencia. Como ven se trata de unos
vagones disefiados especificamente para este tipo de transporte;
pueden ser articulados en el centro de la plataforma, también
podrian ser rigidos, es decir, de tres o de dos bogies. Los bogies
son estos carretones sobre los que van las ruedas ferroviaras
y que son muy bajos, mucho mas bajos que las plataformas
convenctonales de ferrocarril. Para que se hagan una idea, en
la parte inferior 1zquierda de la pantalla pueden comparar el
diametro de una rueda de ferrocarril normal con el didmetro
de las ruedas de estas plataformas; son mucho méas pequenas
y por eso se consigue que la altura total de la plataforma mas
el camidn quepa dentro de los tineles ferroviarios. La unidn
de estos vagones entre si, en esta dltima fotografia de la iz-
quierda ven que crea una auténtica carretera sobre la-que pue-
den circular los camiones y que, légicamente, es una carrete-
ra que se mueve sobre los carriles, de ahi €l nombre de carre-
tera rodante.

La carga v descarga de estos trenes €s muy sencilla, —tam-
bién hemos visto unas imagenes en el video— y la realizan
los propios conductores con un equipamiento tan simple como
el que ven ustedes, esa pequeiia rampa sobre ruedas que la mue-
ven dos operarios y que se coloca en la cabecera o en la cola
del tren en estos trenes que son de carga frontal. Hay también

algunos vagones con bordes abatibles en los que la descarga
se efectia simultdneamente por los lados; es decir, la carga o
descarga de un tren completo se realiza en un tiempo inferior

a quince minutos. Estas plataformas, ademas, por esa conti-

nuidad que tienen, de la que hemos hablado antes, permiten
que la situacidn de los vehiculos sobre las platatormas no sea
un vagén-un camion, lo cual seria un sistema muy rigido, sino
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que, COMO ven, en los esquemas inferiores, inicamente con tener
cuidado de c6mo se distribuyen las cargas, se puede articular
un sistema absolutamente flexible. |

Estos trenes especiales, inicamente para este servicio, Cir-
culan con una alta frecuencia y son capaces de, por ejemplo,
en este momento, absorber todo el trafico pesado que se desa-
rrolla a través de los Alpes, entre Italia y Alemama. Ustedes
saben que Suiza tiene prohibido —y hace dos semanas esa pro-
hibicién ha sido refrendada por un referéndum popular—, tie-
ne prohibida la circulacién en trénsito, no de entrada o salida
de Suiza, de todos los camiones de mas de veintiocho tonela-
das, que estdn obligados a cruzar Suiza a motor parado y mon-
tados sobre un tren. Ademads, este sistema va a recibir una
aportacion tecnolégica, un elemento de innovacion importan-
te y es que las mas modernas tecnologias se van a aplicar a
este mismo sistema en el Eurotiinel que va a entrar en servi-
cio en las pr6ximas semanas 0 meses, y va a funcionar exac-
tamente por este sistema de carretera rodante.

Para ver cdmo podria funcionar este esquema tedrico de
carretera rodante en el caso del Canfranc, la Coordinadora
encargd un estudio a un equipo de expertos del que les han
pasado una copia en dias pasados a ustedes. Por una vez —como
anécdota—, habria que decir que una organizacién de ciuda-
danos, en vez de ir a pedir dinero, a pedir una subvencién a la
Administracién para hacer algo, hemos pagado de nuestros
bolsillos este estudio, las organizaciones que integran la Coor-
dinadora, y lo hemos regalado a la Administracion. Pues bien,
este estudio se ha hecho teniendo en cuenta todas las dificul-
tades que plantea el trazado, porque se ha aplicado al trazado
existente y actualmente en desuso en su parte francesa.

Lo tienen ahi, dividido en dos tramos. LLa principal carac-
teristica sobre la que quiero llamar su atencién es que el tra-
mo espafiol, situado a la derecha de la pantalla, no plantea
grandes problemas porque tiene en una longitud de veintinue-
ve kilémetros entre Jaca y Canfranc y tiene que remontar una
pendiente, un desnivel de solo trescientos sesenta y ocho me-
tros. Sin embargo, para una longitud equivalente en el tramo
francés, solo un kilémetro menos, veintiocho kilémetros, tie-
ne que subir nada menos que setecientos ochenta y ocho me-
tros de altitud; esto supone que en algunos tramos, especial-
mente entre las estaciones de Urdés y de Forges d’ Abel, hay
rampas de mdas de cuarenta milésimas, es decir un 4% de des-
nivel que, en ferrocarril, es mucho; hay siete kilémetros, es
mucho. Todo esto lo estoy recalcando para que vean que el
estudio es realista, que no hemos intentado dorar la pildora en
absoluto. Es mucho, pero tengamos en cuenta que en el trans-
pirenaico orental, que sigue en funcionamiento, el tren que viene
de Toulouse a L.a Tour de Carol-Puigcerda-Barcelona, que si-
gue en funcionamiento, los trenes franceses remontan rampas
de més de cuarenta milésimas durante veinte kildmetros; en
el Canfranc seria solo durante siete.

Pues bien, este estudio que hemos realizado ha tenido en
cuenta todos estos condicionantes y también los radios de curva.
Han visto ustedes ese tiinel de Sayerce que tiene radios, in-
cluso, de doscientos metros; para que se hagan una idea de lo
que eso significa en cuanto a ferrocarril, les diré que las lineas
de alta velocidad se estan construyendo con radios nunca in-
feriores a tres mil metros; en el Canfranc hay radios de dos-
cientos metros. Pues bien, este estudio ha demostrado que to-
das estas dificultades no impedirian un funcionamiento eficaz
del ferrocaml de Canfranc. Las conclusiones a las que han
llegado estos expertos, entendemos nosotros que son el fin del
mito de la inviabilidad técnica del Canfranc. En concreto, se

ha hecho —la tienen ustedes ahi reflejada— una simulacién
por ordenador del paso de los trenes cargados con camiones

por todos y cada uno de los tineles existentes entre Jaca y
Canfranc, y también el tiinel internacional; reproducimos tini-
camente los cinco tltimos tineles. Los restantes del tramo fran-
cés no se han podido estudiar porque no teniamos datos exac-
tos, del galibo de los tineles franceses; ahora bien, el respon-
sable de mantenimiento de la SNCF en Pau, nos aseguré que
todos los tineles franceses mantienen el galibo del tinel in-
ternacional, el gilibo B y en ese tinel, en el tinel internacio-
nal, la simulacién que hemos efectuado da que pueden pasar
los camiones. También se han hecho unas simulaciones de
traccién, aplicando los distintos tipos de locomotoras de los
parques espaifiol y francés a los trenes que se utilizarian y...,
bueno, esto no lo hemos reproducido en una transparencia porque
no tenia mucho sentido, son estas listas interminables, y para
mi ininteligibles, de nimeros. Es una simulacién por ordena-
dor de la circulacién de los trenes en cada tramo de la linea y
esta simulacién ha demostrado que, con locomotoras de cinco
mil seiscientos kilovatios —que, para que se hagan una i1dea
ustedes, son las locomotoras del tipo de las que estan pasan-
do los trenes por el puerto de Pajares, las doscientas cincuen-
ta y uno, por no hablar de las de dltima generacién, que son
ya para trenes de gran velocidad—, estas locomotoras, por la
via del Canfranc, podrian arrastrar trenes de cuatrocientas cua-
renta toneladas remolcadas brutas —los trenes franceses que
subian a Canfranc antes del cierre solo subian doscientas to-
neladas— en traccién simple; esto equivaldria a un tren que
llevase ocho o nueve camiones cargados, hablo de camiones
trailer, y podrian hacer el trayecto entre Jaca y Bedous, que
son unos cincuenta y siete kildémetros, lo podrian hacer en cin-
cuenta minutos, a una velocidad comercial de sesenta y nueve
coma seis kildmetros hora y, en sentido inverso, en cincuenta
y cinco minutos, en funcién de las mayores rampas que hay
en direccidn norte-sur, a una velocidad comercial de sesenta
y tres coma dos kilémetros por hora. Cito el dato exacto para
que comprendan que es una velocidad que no podrian alcan-
zar, en ningun caso, los camiones cargados, por si solos, en
€s¢ mismo itinerario.

La capacidad del sistema para absorber los traficos previ-
sibles en el Canfranc es también suficiente, insisto, sobre el
trazado actual y en via dnica. Esta es la intensidad media dia-
ria que tiene controlada el Ministerio en los dltimos afios so-
bre el Somport, es la que tienen reflejada en la parte de arri-
ba; abajo tienen, en el segundo cuadro, las previsiones de tra-
fico, tanto las que ha hecho el Ministerio espaiiol, el MOPTMA,
como las que hizo el organismo francés que se encarga de este
control de tréfico que es el DATAR. Y tienen también una
prevision para el afio 2000, hecha por los autores de este es-
tudio, que rebaja considerablemente la previsién de trifico, sobre
todo de vehiculos pesados, en atencidn a que ha temdo en cuenta
una muy reciente encuesta de traficos de origen-destino, rea-
lizada por el Ministerio espaiol que, sobre todo, rebaja esas
previsiones del 31% de pesados que han hecho los franceses.
Pero, en cualquier caso vamos a jugar con todas estas cifras y
veran que con cuarenta y ocho trenes por dia, veinticuatro en
cada sentido —Ila linea seria capaz de admitir hasta cincuenta
y dos circulaciones, pero por razones técnicas y de seguridad,
de mantenimiento, etcétera, se ha preferido rebajar ese nime-
ro de circulaciones a cuarenta y ocho, y seguimos hablando,
insisto, del tramo Jaca-Bedous o Jaca-Olorén—, podrian en
composiciones con una locomotora Gnica, podrian pasar entre
trescientos ochenta y cuatro, y cuatrocientos treinta y dos ca-
miones por dia; vean que, con doble traccidn, que es una cir-
culaciébn muy normal en ferrocarriles, nos iriamos ya a ocho-

cientos sesenta y cuatro camiones, ya estamos alcanzando, por
ejemplo, las previsiones del afio 2000, superando las previsiones
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del afio 2000, las previsiones francesas —el Ministerio espa-
. o], en sus previsiones, nunca ha desdoblado entre vehiculos
ligeros y vehiculos pesados— e incluso, en triple traccién, se
podrian superar las previsiones del afio 2013, esas previsiones
que se ha dicho que si eran o no eran optimistas.

Ahora bien, para efectuar este nimero de circulaciones y
en esas condiciones hay que realizar una serie de actuaciones
importantes, porque no olviden que la via lleva veintitrés afios
de total abandono en Francia y un periodo yo dirfa que supe-
rior con muy escasas inversiones en Espafia que, practicamente,
se podrian reducir a unas actuaciones puntuales que se reali-
zaron en ¢l afio 1988, cuando se celebrd la manifestaciéon en
el sesenta aniversario de la apertura de la linea y a las maés
recientes, a consecuencia del desgraciado accidente de Villanda.
Las actuaciones a realizar, como ven, en cuanto a infraestruc-
tura, son la reposicion del puente de I’Estanguet; la verifica-
ci6n de los puentes restantes; sustituir el tiinel de Peilhou, es
un tinel de trescientos metros, situado a la salida de Forges
d’Abel y que, por un corrimiento de la ladera, habria que re-
construir en su totalidad, no asi los demads; el reperfilamiento
de taludes, paredes, etc.; renovacidn total de las vias y travie-
sas; electrificacidn a mil quinientos o tres mil voltios, hay quien
habla, incluso, que podria hacerse a veinticinco mil, que es como
se estan haciendo ahora las lineas de alta velocidad y también
para grandes cargas, eso ya dependeria de lo que técnicamen-
te pareciera lo més adecuado; renovacién de comunicaciones,
etc. y la adaptacion de las estaciones de Jaca y Bedous u Olordn,
€N su caso, para terminales del sistema.

La parte de Bedous-Olorén la veran casi siempre como un
anexo al estudio, porque ya cuando ¢l estudio estaba muy avan-
zado, nos sugirieron los compaiieros del Creloc que llegase ese
estudio hasta Olorén y no solo hasta Bedous. La convenien-
cia de alargar o no alargar esos veintitantos kilémetros seria,
también, una cuestién técnica —de tiempos, de coste, de fre-
cuencia de trenes—, que decidiria la idoneidad del sistema.

Estas actuaciones l6gicamente, tendrian un coste. Las in-
versiones estan ahi estimadas: como ven, incluido el material
rodante, entre Jaca y Bedous serian de doce mil setecientos
millones, dieciséis mil seiscientos si llegamos hasta Olorén.
Insisto, éstas son las inversiones que considera necesarias el
estudio encargado por la Crefco, y solo para el tramo que ah{
se cita y para la explotacién de la carretera rodante.

Pasamos a la siguiente transparencia, por favor. Al para
hablar de ferrocarril, no se trata sélo de saber cuinto nos cuesta
ponerlo en marcha, sino cuanto nos cuesta explotarlo. Tienen
ahi un estudio de los gastos de explotacién que los eleva a mil
millones de pesetas afio, con todos los costes incluidos, hasta
los de rehabilitacion de via, amortizacién de material y demas.
Quiero llamar su atencién sobre el primer epigrafe, que tiene
un coste importante de ciento setenta y cuatro millones por afio,

pero tiene una contrapartida no menos importante: cincuenta
y siete empleos en una linea que, en estos momentos, entre Jaca
y Canfranc —que es lo tinico que esti abierto— pues no creo
que haya mas alld de media docena de empleos, aproximada-
mente.

Pero tengan en cuenta que la explotacién del sistema, solo
por la explotacidon de la carretera rodante, tendria un retorno
por el pago de tarifas. Se ha previsto una tarifa para vehiculos
pesados de cinco mil setenta y nueve pesetas que, vean uste-
des, equivale a menos de noventa pesetas el kilémetros; eso
es lo que hoy le estd costando a un camidén circular un kil6-
metro, s decir que es una tarifa muy asequible, muy atracti-
va. Pues bien, en traccién simple, con una locomotora, los

Ingresos serian de seiscientos veintidés millones de pesetas,
es decir el 62,29% de los gastos de explotacion; en doble o en

triple traccién, y por supuesto a plena ocupacion, lo cual es
una hipoétesis muy optimista, incluso habria un beneficio neto
de explotacién. El estudio de la Crefco considera que es razo-
nable pensar que los retornos por tarifas fueran del 60% del
coste de explotacién, lo cual nos llevaria a una necesidad de

subvencionar con cuatrocientos millones al afio esa explota-
ci6n. Cuatrocientos millones repartidos entre dos estados, ya
tenemos la mitad de la cifra, pero, jatencién!, que seria una
cifra todavia disminuible porque al transporte combinado y en
situaciones como la que se daria en el Somport, son aplica-
bles subvenciones europeas, en concreto de los fondos Interreg;
por lo tanto, lo que habria que repartir a subvencionar entre
Espaiia y Francia, el..., podriamos llamarle impuesto ecolégico
por no dafiar esos valles, seria de menos de doscientos millo-
nes para cada pais; es, francamente, un impuesto muy bajo.

Planteamos, por supuesto, que un sistema de este tipo exi-
giria una explotacién muy cuidadosa y, digamos, que busque
el maximo de rentabilidad. Por ello, entendemos que no es un
modelo de explotacién adecuado para ser ejercido por las ac-
tuales compaiiias ferroviarias, tanto francesa como espafiola,
ni Renfe ni SNCF. El estudio, lo que propone es que esa ex-
plotacién la haga una compaiiia de nueva creacién, hispano-
francesa, y de capital mixto, privado y publico.

Bien, hay aqui unos datos que nos permiten comparar la
carretera rodante y el modo carretera. Entiendan también que
el estudio, l6gicamente, los datos que aporta los da sobre la
globalidad porque, insisto, se hizo en un momento en el que
el tema estaba paralizado y habia que dar salida a todo tipo
de traficos. Pero vean ustedes la diferencia que hay en cuanto
a inversiones, lo que costaria construir una autovia y lo que
costaria reabrir el ferrocarril, incluido siempre ese material
rodante; pueden ustedes comparar las cifras y saquen las con-
clusiones que consideren oportunas. En cuanto a plazos de
ejecucién de obra, consumo de energia, el tema de la conta-
minacién atmosférica... Aqui quiero afiadir no es sélo monéxido
de carbono, monoxido de carbono seria en el caso de que to-
dos los motores estuvieran desajustados e hicieran una mala
combustion, seria también diéxido de carbono CO,; la suma
del CO y del CO, nos daria esas doscientas treinta y seis a
doscientas cuarenta y tres toneladas afio, es una carga conta-
minante muy elevada. El diéxido de nitrégeno también es una
carga muy importante y los hidrocarburos, consecuencia tam-
bién de la mala combustién se podria llegar a ese tipo de emi-
siones. En cuanto al nivel de ruido también quiero llamar su
atencion. Este es el nivel de ruido que entienden los autores
del estudio que se produciria en el lado espafol; en el lado
francés, el estudio de impacto ambiental —aclaro la cifra porque
la traduccion del video al espafiol esta mal hecha, lo que han
oido ustedes hablaba de trescientos sesenta decibelios y eso es
imposible, es un error, es que entre soixante y trois cents esta
la confusidn; es entre sesenta y sesenta y cinco decibelios lo
que preve el estudio francés, pero vean ustedes que el umbral
de no tolerancia para el oido humano estd en esos sesenta y
cinco decibelios, por lo tanto, estamos en unas cifras franca-
mente preocupantes.

Ahora bien, me gustaria que les quedara claro que con es-
tas cifras no estamos tratando de oponer carretera vy ferroca-
rril, simplemente, que pensamos que nuestra propuesta, al ha-
cer compatibles y complementarios ambos medios, va a dis-
minuir €l impacto negativo que el sistema de solo carretera podria
tener.

Porque la carretera rodante, que es lo que hasta aqui hemos
explicado, no es el inico objetivo ni la Unica propuesta que hace
nuestra Coordinadora; la carretera rodante es la llave que, al
actuar sobre el tramo actualmente cerrado al trafico de este fe-
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rrocarril, reabriria toda la linea Zaragoza-Canfranc-Pau. Sobre
la importancia que tiene la reapertura de esta linea nos puede dar
una idea este pequeiio grafico, muy simple, pero en el cual ve-
ran ustedes los enlaces ferroviarios actuales que tiene Zarago-
za: en trazo continuo tienen las vias de ancho ibérico, en trazo
discontinuo las futuras lineas de alta velocidad. S1 observan las
distancias y las ciudades que estdn unidas a Zaragoza a través
de esta red ferroviaria, tendrdn que, como dicen nuestros ami-
g0s franceses del Creloc, Zaragoza es la plaque tournante, es el
nudo fundamental de la red ferroviana, es ya el nudo fundamental
de la red ferroviaria espaiiola y va a serlo todavia mas en el fu-
turo, cuando se construyan las lineas de alta velocidad. Por lo
tanto, no se les escapara a ustedes que unir este centro estraté-
gico que es Zaragoza, con la red europea en ancho internacio-
nal, tiene una importancia que desborda los limites de un ferro-
carril regional, mi siquiera de un ferrocarril hispano-francés; es-
tamos hablando de un auténtico proyecto europeo. De ahi que
nosotros planteemos la reapertura de la linea por el ramal, ac-
tualmente cerrado, de Zuera-Turufiana, de forma que Huesca
quedaria unida a ambas redes: por Plasencia del Monte queda-
ria unida a la red de ancho VIC y por Tardienta a la red de an-
cho 1bérico; seria, pues, una ciudad que, en este sentido, tendria
el mismo privilegio que Zaragoza.

Por eso es por lo que hemos pedido que esta linea, Zara-
goza-Canfranc-Pau, insisto, completa, sea incluida en la Red
transeuropea de transporte combinado. El coste de esta reha-
bilitacién total lo hemos extraido tanto del estudio que para
Renfe realiz6 la consultora Ineco, en el afio 1990, como de los
datos que para ese mismo estudio aporté la SNCF; el dato de
la SNCF esta actualizado, nos lo actualizaron los compaifieros
del Creloc, sin embargo, el dato referente al lado espafiol son
datos del afio 1990. Ahi tienen las actuaciones que se plantea
realizar y su coste. Vean ustedes que la inversién en la parte
espaifiola supera los veinte mil millones, en la parte francesa
salen siete mil seiscientos. Se plantea un sobrecoste por ac-
tuacidn en tineles, hay una inversién prevista por si fuera ne-
cesario modificar algun tinel, pero lo Gnico que en principio
parece necesario es rebajar la plataforma, sustituyendo la capa
de balastro sobre la que actualmente se apoyan los carriles por
una base, una plataforma de hormigén en la que irfan embebi-
dos los railes, rebajando por lo tanto esa altura y reforzando
los hastiales. Es una técnica que ya Renfe ha utilizado en la
linea Zaragoza-Madnd, para permitir la doble via entre Calatayud
y Alhama; es una técnica ya experimentada.

Bien, ahi tienen el total de la inversién. Insisto que con los
datos que tenemos —no nos atrevemos a hacer una actualiza-
cién con inflaciones y demas— seria de treinta y un mil cua-
trocientos ochenta y tres millones de pesetas. Es una cantidad
importante, qué duda cabe, pero vamos a verla relativizada: yo
estoy por asegurarles que no va a costar menos ia perforacion
del tinel del Somport, del nuevo tinel del Somport, cuyas obras
estan a punto de comenzar. Tengan en cuenta que este tinel
fue presupuestado en el afo 1991 en diecinueve mil millones
de pesetas; en estos momentos, por la paralizacidn a consecuen-
cia de la sentencia francesa y demads, ya se habra visto afecta-
do aproximadamente en un 10% por la inflacién; pero es que,
en este mismo periodo de tiempo, ha habido tres devaluaciones
de la peseta respecto al franco y los adjudicatarios —es una
umoén temporal de empresas hispano-francesas—, la empresa
francesa no va a querer cobrar en pesetas devaluadas, sino en

pesetas constantes, Por lo tanto, s6lo aplicando la devaluacién

de la peseta respecto al franco, esos diecinueve mil se nos van
a transformar —jatencién!-— en veinticuatro-veinticinco mil
millones de pesetas y, desde luego, seria la primera obra pu-

blica de estas caracteristicas —un tinel de casi ocho kilome-

tros de longitud— cuyo presupuesto no se ve desviado, y des-
viado al alza, durante su ejecucién. De ahi que me haya atre-
vido a afirmar, y creo que con razones suficientes, que el to-
nel del Somport va a costar tanto como costaria reabrir com-
pleta la linea Zaragoza-Canfranc-Pau.

Por eso, por todas estas razones es por 1o que hemos pen-
sado que deberia incluirse en la Red transeuropea de transporte
combinado. En esta ultima transparencia van a ver el esque-
ma de esta red. Ahf la tienen, esto es la Red transeuropea de
transporte combinado, que es un sistema combinado ferroca-
rril-carretera que busca solucionar los problemas que plantea
la congestion de trafico en algunas carreteras europeas. La simple
observacién de este plano les hara ver el gran vacio que exis-
te, justamente, en los Pirineos. Es la demanda histérica de
Aragén y del sur de Francia: los Pirineos necesitan que ese vacio
no exista, necesitan esa comunicacién. Y esto no es algo que
so0lo lo veamos desde Aragén, esto, por ejemplo, lo vieron en
el Parlamento Europeo que, en su sesi6n del mes de octubre
pasado, aprobd una enmienda al texto propuesto por la Comui-
s16n, en virtud de la cual la linea de Canfranc fue incluida en

la Red transeuropea de transporte combinado; pero después,
cuando ese documento pasé al Consejo de Ministros, ante la

falta de interés de los gobiernos francés y espaiiol, se retird la
linea de Canfranc de esa red.

Nosotros pensamos que estos argumentos que aporta la idea
de la carretera rodante, este plus de argumentos, umdos a los
que, en su dia, aporté el estudio de Ineco o aporté el estudio
que hizo la Diputacién General de Aragdn sobre captacion de
cargas para el ferrocarril de Canfranc, avalan suficientemente
nuestra peticion de reapertura de toda la linea que, insisto, es
Zaragoza-Canfranc-Pau, con renovacién total, electrificacion,
CTC y su inclusion en la Red transeuropea de transporte com-
binado. Y, dentro de esa reapertura global, estaria la instala-
cién de la carretera rodante en el tramo pirenaico.

Esta es una propuesta que, l6gicamente, nosotros conside-
ramos que es buena, pero no sélo nosotros: el Comisario eu-
ropeo de Transportes, don Abel Matutes, el 23 de enero, cuando
le expusimos estos planteamientos, nos dijo que encajaban
perfectamente en la actual politica europea de transportes y que,
por lo tanto, en su opinidn, no sélo eran dignos de ser vistos
con simpatia, sino merecedores del apoyo de las instituciones
comunitarias; ya hemos visto el apoyo que intentd darle el
Parlamento Europeo.

También en el mundo empresarial, el recientemente elegi-
do presidente de la Conferencia permanente de camaras de
comercio e industria del suroeste de Francia, y norte y este de
Espafia, la COPEF, José Enrique Silla, ha declarado que una
de las prioridades de su mandato va a ser también la reapertura
del Canfranc. Hemos citado al principio las veces que las Cortes
de Aragdn se han pronunciado y hay que hacer una mencién
muy destacada del acuerdo que, hace dos semanas, adopto el
Consejo de Gobierno de la Diputacién General de Aragoén, en
el que no sélo asumia practicamente todos los planteamientos
de nuestra Coordinadora, sino que incluso se dirigia al Minis-
terio de Obras Piblicas pidiendo la inclusién, ya, del ferroca-
rril del Canfranc en el Plan Director de Infraestructuras.

Pero la decisidn, ni es del Gobierno auténomo ni es de las
instituciones europeas; la decisidn de reabrir el Canfranc co-
rresponde a los gobiernos centrales de Francia y de Espaiia, y
el Gobierno francés nunca ha mostrado el menor interés en la

reapertura. De hecho, no ha restablecido el trafico desde que
se interrumpié en el accidente del afio 1970, aunque hay algu-
nos indicios de cambios de actitud. Por ejemplo, en la cum-
bre hispano-francesa del afio 1990, el presidente Mitterrand

—tengo aqui el comunicado de prensa oficial, por si ustedes
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lo quieren consultar—, el presidente Mitterrand hizo una cita
expresa del ferrocarril de Canfranc, lo remitié a una comision
de estudio que sigue estudiando desde el afio 1990 el tema; no
sabemos a qué conclusiones han llegado, si es que han llega-
do a alguna. Mas recientemente, el presidente del Consejo
General de los Pirineos Atlanticos, Frangois Bayrou, que es
Ministro de Educacién del Gobierno central francés, del Go-
bierno que preside Balladur, ha declarado —tengo también aqui
sus manifestaciones, reflejadas en Le Figaro—, ha declarado
que €l no es partidario de ver el valle de Aspe invadido por
los camiones y que piensa que la solucidn, dice él, seria el
ferroutage, el ferroutage es una expresién francesa equivalente
a la nuestra de carretera rodante.

En el caso francés, pues, pesimistas pero con un atisbo de
cambio de actitud. En el caso espaiiol, hay que reconocer que
los trenes siguen llegando a Canfranc y que, incluso, en el afio
1988 el Gobierno espaiiol realizé un esfuerzo por intentar con-
vencer al Gobierno francés de la bondad de la reapertura. Sin
embargo, las mas recientes declaraciones del Ministerio —vy
podria citarles, por ejemplo, la carta que nos envié con fecha
26 de enero el director general del Transporte Terrestre o la
que, con fecha 3 de marzo, ¢l secretario general de Planifica-
cién y Concertacién Territorial ha enviado al Consejero de
Ordenacién Territorial del Gobierno aragonés— digamos que
da largas, dice: abramos la carretera y esperemos a ver qué pasa.
Pues bien, lo que nosotros pensamos es que lo que va a pasar
es malo para ¢l Pirineo y, por lo tanto, es malo para los ara-
goneses.

Pensamos que hay que hacer una férmula que no sea tan
agresiva y, ademés que este €s un momento oportuno, porque
la primavera proxima las instituciones europeas van a cerrar
su esquema ferroviario con la redaccién de su Red de ferroca-
rril convencional. Es pues un momento oportuno y de ahi la
necesidad de presionar a estos gobiernos y es agui donde en-
tran en juego ustedes. Nosotros hemos podido llegar hasta aqui;
ahora son ustedes quienes, aqui en las Cortes de Aragén pero
también a través de sus representantes, de nuestros represen-
tantes, pero de sus compafieros de fuerzas politicas en el Con-
greso y en el Senado, deben presionar fuertemente al Gobier-
no espafnol para que cambie esa actitud reticente. Y les pedi-
mos también que realicen gestiones, las gestiones que estén a
su alcance, para que ese cambio se produzca también en el
Gobierno francés. Fundamentalmente en dos cuestiones: por
un lado, con una oposicién radical a la destruccién de la via
que se plantea en el valle de Aspe, concretamente en cuatro
lugares, en Peilhou, en Mailh du Couret y en dos pasos a ni-
vel. En los pasos a nivel, sefiores, no hay por qué destruir el
ferrocarril; el tren no pasa por la via de Gurrea y, sin embar-
go, cuando se mejord la carretera de Zaragoza-Huesca, se cons-
truyd un paso elevado sobre el ferrocarril. El Gobiemno fran-
cés pretende levantar la via y no construir pasos elevados so-
bre dos pasos a nivel en esta linea y, luego, los otros dos pun-
tos que les he citado. De ahi la importancia que tiene, pienso
yo, pensamos en la Coordinadora, perdon, la reunién de repre-
sentantes institucionales de Aragén, de Valencia, de Aquitania
y del Midi-Pyrénées que va a organizar el Presidente de la
Diputacion General de Aragén, reunién que les pedimos que
apoyen ustedes y que, mcluso, nos atreveriamos a sugerirles,
s1 lo estiman conveniente, que una representacion de los Gru-
pos Parlamentarios de las Cortes pudiera desplazarse a entre-
vistarse con representantes politicos de estas regiones y de estos
departamentos del sur de Francia, para hacerles llegar la sen-
sibilidad que aqui existe por este tema.

Por supuesto, somos conscientes de que debe seguir tam-

bi€n la presion popular, en la medida que nosotros podamos
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incitarla. En este sentido también, como sugerencia, sin nin-
guna demanda perentoria ni muchisimo menos, les pediriamos
que consideraran si no creen que un tema de este tipo, que €s
una reivindicacién pero, ademds, es un tema que puede ser
claramente unitario, de todos los aragoneses, cual es la reapertura
del Canfranc, podria ser, por qué no, uno de los esléganes que
fueran a los actos del préximo 23 de abril.
Muchas gracias, sefior Presidente.

El sefior Vicepresidente (SIERRA PEREZ): Muchas gracias,
sefior Granell.

Le agradezco su magnifica intervencién en nombre de la
Crefco y, si les parece a los Grupos Parlamentarios haremos
un pequefio receso de diez minutos para que preparen sus pre-
guntas a la Coordinadora.

(Nadie tiene problemas? Pues entonces, por parte del Grupo
Parlamentario Mixto, tiene la palabra el sefior Gomaériz.

El serior Diputado GOMARIZ GARCIA: Gracias, sefior
Presidente.

Tan s6lo agradecer la brillante exposicidén que ha hecho don
Luis Granell y a cuantos le acompafian, estan en el tema igual
de interesados.

Yo tan sélo puedo decir que, bueno, aqui hay unas imége-
nes que han hablado por si solas y que traducen el pensamiento

de la exposicién de un modo claro y preciso. También debo
decir que salgo algo més confuso de como he entrado respec-

to a este problema; una cantidad de informacion que no es fécil
asimilar cuando, realmente, no se conoce el problema in sttu
o, digamos, muy de cerca. Cantidad de datos que los aprove-
charé para enterarme més de la cuestién y que, realmente, siento
uno un poco la impotencia de no poder hacer nada como res-
puesta a las imagenes establecidas ahi, dado que son dos paf-
ses los que tienen que solucionar este problema. Pero, en la
medida en que se pueda hacer algo, pues yo aportaré cuanto
pueda.
Nada mas. Gracias.

El sefior Vicepresidente (SIERRA PEREZ): Gracias, seiior
Gomanz.

Por parte del Grupo Parlamentario de Izquierda Unida tie-
ne la palabra el sefior Maestro.

El serior Diputado MAESTRO TEJADA: Gracias, sefior
Presidente.

En primer lugar, dar la bienvenida a la Coordinadora para
la reapertura del Canfranc y agradecer la preparacion de la
misma, que creo que ha sido ejemplar toda la informacidn que
se nos ha transmitido aqui; yo creo que lleva un esfuerzo de-
tras de preparacion. Creo ademas que hay que hacer un reco-
nocimiento también a toda la labor que estan desarrollando de
promocidén de esta iniciativa y su conocimiento por todos los
sectores de la sociedad y de todas las instancias politicas y
administrativas, tanto aragonesas, como de Espaiia, como de
la Comunidad Europea. Creo que es un esfuerzo que hay que
resaltar, amimar € impulsar, y nosotros asi lo entendemos. Y

por ultimo, también, la defensa que estdn haciendo del ferro-
carril en ¢l conjunto de Aragén, con lo cual también estamos
plenamente de acuerdo. Por lo tanto, animarles a continuar y

seguir brinddndoles nuestro apoyo, como hasta ahora, en to-

das las ocasiones que hemos podido, asi lo hemos hecho.
Compartimos también el cniterio que se ha manifestado sobre

que el Canfranc sigue siendo, y debe de seguir asi, como una

sefia de 1dentidad de los aragoneses. Yo creo que es algo que

se ha olvidado en los ultimos afnos, ha decaido mucho las movi-
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lizaciones en torno a este tema y yo creo que aqui no es acha-

cable, en todo caso, a los sectores sociales, sino més bien a
los sectores politicos que por diferentes razones —luego, si nos
da tiempo, intentaremos analizar algunas de ellas— pues han
dejado un poco de lado esta reivindicacion histérica que, como
digo, es sefia de identidad de los aragoneses, fundamentalmente
por el tema de la carretera y el tinel del Somport.

Nosotros, desde Convergencia Alternativa de Aragén-Iz-
quierda Unida, hemos venido insistiendo desde el primero mo-
mento de esta Legislatura en la necesidad de revitalizar el fe-
rrocarril, de mantener viva la reivindicacién de la reapertura
del Canfranc y, desde el primer momento que tuvimos cono-
cimiento de la posibilidad de esta alternativa de la carretera
rodante, hemos venido insistiendo ya al anterior Consejero de
Ordenacion Territorial para que se encargase un estudio, al cual
dijo que ni siquiera le iba a prestar la mas minima atencién,
estas fueron palabras del sefior Acin en esta Comision, dijo que
n siquiera se lo iba a plantear.

Saludar positivamente que el nuevo Gobierno de Aragén
haya asumido piblicamente el compromiso, tanto en el deba-
te de investidura como posteriormente queda reflejado en los
presupuestos para el afio 1994, de apoyar esta iniciativa, de
completar unos estudios que la puedan desarrollar y que pue-
dan, en todo caso, vislumbrar un futuro, una alternativa seria,
coherente y real para la reapertura del Canfranc. Por lo tanto,
decir que vamos a seguir apoyando todo ese tipo de iniciati-
vas y vamos a impulsarlas en estos presupuestos y en cuantas
instancias sea necesario hacerlo.

Para nosotros, el ferrocarril es el medio de transporte mas
compatible con la proteccion, sobre todo con las zonas de mon-
tafia y el medio ambiente. Esta es una cuestién que quedo re-
flejada en el libro verde de los transportes y el medio am-
biente de la Comunidad Europea que fue aprobado y donde se
planteaba que habia que tener una especial sensibilidad con estas
zonas, sobre todo sensibilidad y cumplir la legislacion ya exis-
tente sobre la proteccion del medio ambiente y, a la vez, cumplir
también con aquellas directivas que promueven ¢l libre comercio
y la libre circulacidén de los transportes en Europa. Es decir,
lo que es evidente es que hay que hacer compatibles esas dos
ideas, pero cuando decimos compatibles, es que hay que po-
ner los medios para que eso sea compatible. En este sentido,
la carretera rodante, el transporte combinado carretera-ferro-
carril se vislumbra como una de las propuestas de ese libro verde,
precisamente, para resolver el problema.

Nosotros, ademas, creemos que hay que ir mucho mais alla
de nuestro problema local, que es el problema que podamos
tener en el valle del Aragdn, y hay que hacerlo extensible —y
asi lo entiende nuestro grupo politico y lo estamos moviendo
en 1nstancias nacionales y en instancias internacionales— a
conseguir un acuerdo para todos los Pirineos. jPor qué?, pues
porque precisamente, como sabemos, no es ésta la (inica rei-
vindicacion, la reapertura del ferrocarril o la carretera y el ti-
nel del Somport; esta el tinel de Benasque, hay otras reivin-
dicaciones y lo que entendemos es que, dado el libre comer-
c10 y el mercado en Europa, se van a multiplicar estas inicia-
tivas, estas solicitudes de perforar el Pirineo. No podemos estar
impasibles ante esa situacion y, por lo tanto, tenemos que po-
ner remedio desde las instancias politicas, es donde nos co-
rresponde hacerlo, resolver de la mejor manera posible ese
problema. Por lo tanto, como van a ser una detras de otra las
Iniciativas que van a enfrentar el medio ambiente con el desa-
rrollo de la libre circulacién de vehiculos, etc., que afectan al
Pirineo, entendemos que hay que dar una respuesta global.

Nosotros proponemos que se siga trabajando en una linea
similar a la que se ha hecho para los Alpes, que se firmé un

acuerdo entre la Union Europea, y Austria y Suiza, y enten-
demos ademas que s1 eso se ha hecho con dos paises que has-
ta ahora no eran miembros de la Comunidad Europea —aun-
que dentro de poco puedan algunos de ellos formar parte tam-
bién de la Unidn Europea, en el momento en que se suscribie-
ron no lo eran— y la Unién Europea iba a hacer un esfuerzo,
y hay que recordar que nosotros ibamos a pagar, es decir, iba-
mos a hacer una serie de inversiones para proteger los Alpes
de ese trafico de camiones, entonces es absurdo que no nos
planteemos hacer esa misma inversidén para nuestros Pirineos.
Es decir, no tendria ningin sentido que estemos haciendo un
esfuerzo, porque compartimos los esfuerzos econémicos de la
Unién Europea para proteger los Alpes, y resulta que no nos
fijamos en que tenemos los Pirineos también con el mismo
problema. Por lo tanto, entendemos que en esa linea es una de
las que deberiamos de trabajar. Entiendo que haya reticencias
de algunos sectores de la sociedad aragonesa y también poli-
t1COs aragoneses ue vean que esto s cComo un agravio, tomar
estas medidas en Aragdn solamente sea un agravio con respecto
al resto de los pasos fronterizos que existen en los Pirineos; y
visto asi puede ser cierto, es decir, que solo tomemos medi-
das en Aragon y en el resto de los pasos fronterizos del Piri-
neo no se tomen. Nosotros pedimos que se tomen en todos, que
se pongan limitaciones al paso de camiones de gran tonelaje
y que se protejan las zonas de montaiia y, para eso, que se
destinen los recursos econémicos adecuados.

Yo creo que, ahora, el objetivo prioritario de estas Cortes
debe de ser precisamente el conseguir que este trazado de fe-
rrocarril se incluya en la Red transeuropea de transporte com-

binado y que, por lo tanto, si las fechas no varian, parece ser
que esto hay que hacerlo antes del 16 de abril que es cuando
se va a reunur de nuevo el Consejo de Ministros europeo. No-
sotros hemos propuesto una iniciativa, una proposicion no de
ley en las Cortes Generales que ha tramitado el Grupo de Iz-
quierda Unida alli, hemos intentado que en esta camara se hi-
ciera también una propuesta por unanimidad, porque entende-
mos que la defensa del Canfranc ha sido siempre algo de to-
dos los grupos politicos. Ante la premura de tiempo y la difi-
cultad para obtener el consenso en esa propuesta, nuestro Grupo
ha presentado en solitario una proposicién no de ley al respecto
e Invitamos a que el resto de los grupos presenten aquellas
propuestas o se sumen en el debate a la misma, es decir, pre-
senten aquellas enmiendas o presenten otras alternativas, pero
que todas vayan encaminadas a conseguir el apoyo a las ac-
ciones que el Gobiemo de Aragén ya ha iniciado en este sen-
tido y que, ademas, se traslade también ese apoyo tanto a esa
actuacion del Gobierno aragonés como a la que pueda hacer
el Gobierno espafiol e incidir en lo posible en que los gobier-
nos espaiiol y francés se pongan de acuerdo para apoyar la
inclusion en esta red, como digo, en la de transporte combi-
nado, a nivel europeo.

Por lo tanto, nosotros vamos a apoyar el sistema que hoy
se nos ha planteado aqui; entendemos que es conveniente es-
tudiarlo y que hay que seguir perfeccionandolo en lo posible,
puesto que es evidente que tendra sus problemas a la hora de
desarrollar con un poco maés de contenido, y acercdndonos mais
al terreno y a la realidad cotidiana por los problemas que lle-
varia. Habria que ver cudl es la férmula para que los camio-
nes se vean obligados a pasar en el ferrocarril; habra que po-
ner no solo incentivo econdmico, sino también toda la cam-
pafia de desarrollo para posibilitar esto. Yo no sé€ si seria po-
sible llegar a una férmula como la que se ha hecho en los Alpes
de limitar obligatoriamente que ese tipo de camiones no cir-
cule por las carreteras, que nosotros entendemos que seria la
mejor solucidn, puesto que ese tipo de camiones de gran to-



1530 Diario de Sesiones de las Cortes de Aragon. Comisiones. Serie B: General. Niumero 85

nelaje exigen que las carreteras tengan un tipo de disefio que
el Pirineo, sobre todo en esta parte central, no puede soportar:
pendientes mas suaves, radios de curvatura mis amplios, ca-
rriles de aceleracién. Esto supone que la obra es mas costosa,
mas costosa de mantener, dificulta mas el triafico y, por lo tanto,
si que habria razones también para limitar el paso de esos ca-
miones de gran tonelaje, sobre todo por estas zonas de mon-
tafia. Pero es que, ademds, hay que tener en cuenta que hay
que seguir desarrollando iniciativas que ya estdn en marcha,
como son la ecotasa o el impuesto ecoldégico por los carburantes,
por la contaminacién, por el ruido, que ya va a desarrollar y
que esta empezando a aplicar la Comunidad Europea y que va
a penalizar el trafico de mercancias por carretera, sobre todo
en estos camiones de gran tonelaje. Por lo tanto, eso va a ser
un incentivo para que el ferrocarril avance; es decir, habra que
desarrollar medidas complementarias para que esta propuesta
sea posible y sea viable.

Nosotros, ademads, nos gustaria, recogiendo alguna de las
propuestos que ha hecho la Crefco hoy, animar al resto de los
Grupos Parlamentarios a dar a conocer en la vertiente france-
sa y a todas las instancias que asi decidamos, dar a conocer la
intensa labor de defensa del Canfranc, cudntas iniciativas he-
mos realizado en esta cdmara, que son muchas de estos 1lti-
mos afios, en defensa del Canfranc. Seria bueno que una re-
presentacion de todos los Grupos Parlamentarios la diese a
conocer en la vertiente francesa, la diese a conocer a los re-
presentantes institucionales de Aquitania y Midi-Pyrénées vy,
a ser posible al Gobierno francés, en una forma de dar a co-
nocer el interés que existe a este lado de los Pirineos, que parece
ser que en el lado francés estd un poco méas decaido. Por lo
tanto, seria bueno ponernos de acuerdo, tanto en la mniciativa
politica de apoyar las gestiones, como de personarnos en el lado
francés para dar a conocer toda las iniciativas. A ser posible,
s1 fuera también considerado, hacer lo propio antes de que se
tome la decisién y entrevistarnos —como hizo la Coordinadora—
con aquellas instituciones europeas que tienen que tomar la
decisidn; por lo menos darles a conocer nuestras inquietudes,
darles a conocer nuestras decisiones politicas para que se co-
nozcan bien y se conozcan de viva voz. Por lo tanto, estas son
las iniciativas que nosotros proponemos, apoyando la iniciati-
va que hoy trae aqui la Crefco y que esperamos que sean con-
sideradas por el resto de los Grupos.

Nada mas y muchas gracias.

El serior Vicepresidente (SIERRA PEREZ): Gracias, sefior
Maestro.

Por parte del Grupo Parlamentario Popular, tiene la pala-
bra don Angel Pintado.

El serior Diputado PINTADO BARBANQJ: Gracias, sefior
Presidente.

En primer lugar, felicitar y dar las gracias al representante
de la Crefco por la magnifica exposicién que ha hecho con
respecto a la reapertura del tiinel de Canfranc.

Decir que nosotros en el transcurso de su intervencion y
sobre todo, especialmente, cuando hemos podido apreciar €l
video, pues hemos contemplado una visidon creemos que catas-
trofista sobre el tema de la apertura de los tineles carreteros,
en este caso ¢l del Somport, aunque muy bien usted, posterior-
mente, ha corregido al decir que no estaban en contra de esta
posibilidad.

Dicho esto, decir que por parte del Grupo Popular, en este

caso, recientemente ha habido unas declaraciones que creo que
ustedes estuvieron con €l incluso, en Bruselas, el comisario Abel

Matutes, diciendo que, en definitiva, coincidié con su plantea-

miento, siempre que sea una opcidén compatible con lo que es
el tiinel del Somport, por supuesto que apoyaria el tema y que,
en definitiva, podria ser una buena solucién para todo este grave
problema que se ha planteado. Por eso estamos hablando de
un acuerdo en el tema de impacto ambiental y el tema de la
propia contaminacidén. Es decir, que nosotros queremos dejar
sentada la base, de salida, de decir que desde el punto de vis-
ta de que sea una cuestidon compatible, totalmente de acuerdo;
si tuviéramos que adoptar una u otra cuestion, como alternati-
va, seria donde realmente estaria el problema. Creo que ha
quedado suficientemente claro de la exposicién que coinciden
totalmente con nosotros.

Hemos intentando estudiarla porque era una cuestiéon que,
cuando empezd a plantearse en los medios de comunicacién,
aparte de que al Alto Aragdn, realmente, le coges cariiio, le
coges por lo menos ilusidn para conocer en profundidad de qué
va el tema, me he quedado con una frase del informe que us-
tedes nos han pasado estos dias: Canfranc como puerta de
Europa. Consideramos, y se ha podido ver a través de las imé-

genes que hemos visto sobre la pantalla, como del capitulo
concreto del tema del ferrocarril queda un amplisimo flanco
en el norte de Espaila, es decir, la comunicacién con el resto
de Europa que entendemos que podria ser importante a través
de la reapertura del Canfranc. Los esfuerzos politicos y los
esfuerzos econémicos que se han hecho ya ante los Gltimos van
a dar pie a que, en breves fechas, se pueda proceder a la aper-
tura del tinel del Somport y esperamos que con ustedes al frente
y los grupos politicos, desde las fuerzas representadas en la
camara de las Cortes de Aragén, aunque, como muy bien han
comentado, la decision no va a ser nuestra. Pero yo creo que
si tenemos una responsabilidad y podemos tener la suficiente
fuerza como para, a través de iniciativas parlamentarias y de
contactos con distintas administraciones, poder abundar en ese
camino que ha empezado recientemente, porque, realmente, lleva
pocos meses de andadura, para que al final pudiera ser como
ustedes lo estan planteando. Porque a tenor, siendo totalmen-
te profanos de la explicacidn que ustedes han dado, por los datos
que hemos podido estudiar, pues incluso desde el punto de vista
econdémico €s una cuestion que nosotros consideramos suficien-
temente importante.

También tenemos que manifestar que, en este tema, aun-
que sabemos que es un handicap fundamental el aspecto eco-
némico, pero considerando otras cuestiones, como hemos co-
mentado, desde ¢l punto de vista de impacto ambiental y el punto
de vista de proteccion del medio ambiente, pues incluso se estaria
dispuesto... Yo creo que hay que mentalizar a la sociedad y a
la opinién piiblica que el aspecto de salvaguardar el patrimo-
nio natural de nuestros Pirineos puede merecer en un momen-
to determinado, incluso que las administraciones publicas o los
propios usuarios puedan hacer un esfuerzo econémico a la hora
de poder llegar a ese tipo de compensaciones.

Nosotros tenemos una serie de consultas y cuestiones para
hacerles porque, independientemente de que entendemos cla-
ramente que puede ser y es, de hecho, una férmula para unir
los itinerarios de la red europea entre Zaragoza y Pau, mas di-
rectamente que no irnos hacia la zona de Barcelona, ver qué
posibilidades..., porque hablan de algo en este informe sobre
el tema de las posibilidades de unir la red de alta velocidad
europea, francesa en este caso, con la espaiiola a través de Za-
ragoza-Irin, porque ustedes hacen algunas manifestaciones
respecto a esto en el informe.

Luego, también en los aspectos técnicos, decir que s1 la

carretera rodante solamente ¢sta concebida, en principio, para
lo que serian camiones, 0 esta previsto también el transporte

de container u otro tipo de maquinaria, otras posibilidades que
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no tuvieran acceso por parte de la carretera que esta en previ-
si6n de construir,

Luego, también creo que se ha comentado, aunque me gus-
taria que lo aclarara, si1 realmente, con el actual proyecto de
la carretera a través del tinel del Somport mas la carretera
rodante, por la via férrea, por el tiinel del Canfranc, seria equi-
parable en cuanto al tema de funcionabilidad con lo que seria
una autovia. Yo creo que hace bien en comentar este aspecto
porque se cae, quizas por falta de informacién, por propia de-
formacién, cuando se habla del tema de la autovia Somport-
Sagunto, cuando realmente, en principio, esta planteada (inica
y exclusivamente desde Nueno. Quizé entendemos que quiera
haber alli una mala intencién de intentar vender una idea para
que, en su dia, pudiera llegar a ser esto.

Otro aspecto que quisiéramos consultarles es cuando es-
tan hablando del tinel de la carretera rodante, por una serie
de datos que nos ha comentado, en funcién de que fueran las
maquinas simples o de mas posibilidades de traccién, enton-
ces s1 ustedes también han contemplado que esta carretera
rodante fuera posible desde Zaragoza hasta Pau o solo y ex-
clusivamente desde Canfranc hacia Olorén, porque entendemos
que, independientemente de que Canfranc esta ya en el puro
corazén de los Pirineos, bueno, pues si realmente se hace el
Somport y realmente se hiciera esta solucion de carretera rodante,
el transito de camiones que habria desde las zonas de Zarago-
za 0 desde Huesca, pasando por Jaca, por supuesto, hasta lle-
gar a Canfranc, seria también —entendemos nosotros— sufi-
cientemente perjudicial desde el punto de vista medioambiental.
Es decir, queremos también dejar claro porque, quiz, a lo mejor,
nos estamos desplazando hacia una visién un poco més en la
linea que ustedes estaban comentando desde el punto de vista
de las defensas del tema del medio ambiente, que, por supuesto,
hay que tener en cuenta el interés general en cuanto a lo que
es la aportacién que va a hacer el actual trazado de la carrete-

ra por el tinel del Somport; es decir, que el beneficio, desde
el punto de vista de las traslaciones econdémicas, sociales y

culturales, que va a ser para Francia y para Espafia estd ahi,
pero stempre desde el punto de vista de una complementariedad.
Nosotros entendemos que hay que tener claro esta serie de
cuestiones.

Nos ha hablado claramente del tema de las inversiones, de
los costes de explotacidn, en cdmo repercutirian incluso direc-
tamente sobre 1o que serian los costes de los camiones. El tema
del tramo de la reapertura por Turufiana no nos ha quedado claro
en la explicacion; no sabemos si es dnica y exclusivamente para
darle mayor importancia a Huesca como capital o es por al-
guna cuestion técnica lo que estan planteando. Y, luego, de-
cirles en cuanto a un tema que les habia comentado, que nos
parecen de especial importancia las declaraciones del presidente
de la Republica Francesa, el sefior Mitterrand, en el afio 1990,
referente a que en un contacto bilateral con Espaiia se hiciera
una referencia explicita a una cuestién referente a la apertura
de Canfranc. En este punto, por supuesto, tal como comenta-
ba nuestro anterior compafiero que nos ha precedido en el uso
de la palabra, de Izquierda Unida, estaremos a la labor de cuantas
Iniciativas se puedan plantear en cuanto al tema de la reapertura
del Canfranc. Es decir, que ahi creemos que el consenso va a
ser basico, independientemente de que no va a chocar con in-
tereses desde el punto de vista del tiinel del Somport pues no
tiene por qué tener problemas y ustedes estdn planteando y estan
promocionando intercambios, reuniones entre distintas admi-
nistraciones, tanto del pais galo como, en este caso, de Aragén
y el Pais Valenciano. Entendemos que ésa es la linea de tra-
bajo que, en definitiva, tiene que ser por convencimiento pro-
pio de los principales beneficiarios, en este caso Aragén. No-

sotros entendemos que va a ser beneficiario importante al res-
pecto, pero que también esos beneficios habra que trasladar-
los o habra que tener la suficiente fuerza como para que en el
lado francés se pueda llegar a la misma tesitura.

También, ya un aspecto concreto, yo le quiero consultar sobre
las manifestaciones que hacia Abel Matutes, el Comisario de
la Comunidad Econémica Europea, sobre el tema de la reha-
bilitacién de la estacién de Canfranc, donde creo que se ha-
blaba de un presupuesto, aproximadamente, de novecientos
millones de pesetas; preguntarles a ustedes qué piensan al res-
pecto y las posibilidades que realmente tiene la estacién de
Canfranc en esa rehabilitacién, porque es un edificio emble-
matico dentro del Pirineo aragonés.

Dicho esto, tinica y exclusivamente reiterar nuestro apoyo y
la felicitacidn por este primer caso de exposicidn ante la cima-
ra de las Cortes aragonesas y decir que nuestro Grupo Parlamen-
tario seguird en esa linea de apoyo tanto con 1niciativas como con
el apoyo, directamente a la asociacién que ustedes representan.

Muchas gracias.

El sefior Vicepresidente (SIERRA PEREZ): Gracias, sefor
Pintado.

Seiior Granell, ;prefiere contestar ahora o al final del res-
to de las intervenciones? Si le parece, lo haremos al final para
no perder la norma general.

Por parte del Grupo Parlamentario del Partido Aragonés,
tiene la palabra el sefior Calvo.

El serior Diputado CALVO LOU: Muchas gracias, sefior
Presidente.

En primer lugar, agradecer en nombre del PAR la presen-
cia de la Coordinadora. Yo ya tuve ocasién de escucharla hace
algunas fechas, cuando comparecieron aqui ante parlamenta-
r10s nacionales, y entonces les dimos nuestro parecer que era
de total comprensién y, en principio, de apoyo a las tesis que
estaban exponiendo.

En el video, yo creo que este video, que estd hecho con
muy buena intencién, me parece que en algunos momentos carga
los tintes porque, cuando nos presentan los camiones pasando
a través de las viviendas, evidentemente €so es una contami-
nacion acustica de toda naturaleza, pero que nosotros, en Aragén,
la hemos vivido en algunas carreteras nacionales, como por
ejemplo podrian ser las travesias de Baguena y Luco que, agra-
cladamente, ya no digo afortunadamente, ya no se pasa por cllas
y que, evidentemente, la calidad de vida de sus moradores habra
mejorado notablemente. Entendemos pues, entonces, las pro-
testas que habia contra ese tinel, pero ha chocado precisamente
que la solucién que daban era el construir la autopista y el
desdoblamiento del tinel; por lo tanto, de alguna forma esta-
ban pidiendo el que se hiciera una autovia o una autopista y
se desdoblara el tinel, con lo cual el trafico en teoria tendria
que aumentar todavia mas.

Nosotros entendemos que el tiinel carretero es indiscutible;
en ese sentido ya se han expresado también otros Grupos y creo
que la propia Coordinadora esta de acuerdo en que eso tiene
que seguir adelante. Entendemos que las relaciones comercia-
les con el sur de Francia, Aragon las tiene que aumentar de la
mayor manera posible. Ahora, con la integracién en Europa,
pues todavia van a ser mayores esas relaciones comerciales y

‘cualquier cuestion que pudiera poner peros a esas relaciones

comerciales, creemos que seria negativa. En principio, y de
acuerdo con el estudio que han hecho —parece ser que habia
dos estudios, uno de los franceses y otro por parte espaiiola,
de la propia Coordinadora—, me parece que hay cuestiones que
no casan entre ellas, porque hemos visto que el porcentaje de
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vehiculos pesados no coincidia; habia unas hipétesis muy op-
timistas y otras, a 1o mejor todo lo contrario. Pero, en princi-

P10, a nOSOtros nos parece que con un porcentaje del 13% de
vehiculos, con una intensidad media de unos dos mil vehicu-
los, daria unos trescientos vehiculos-dia, que me parece, por
lo que hemos visto ahi, que, bueno, trescientos vehiculos-dia
a mi me parece que no seria lo suficiente para justificar toda
esta inversion.

Posiblemente esa hipOtesis sea pesimista y, probablemen-
te, en el futuro seria mayor, en cuyo caso la solucidén del ti-
nel rodante —ya lo dijimos en la vez anterior— nos pareceria
una solucién asumible y que a lo mejor habia que estudiar con
mas detalle, porque me ha parecido —ya la otra vez también
me produjo la misma impresién— que eran unas soluciones
muy optimistas las que se hacian desde el estudio que nos han
presentado, en el sentido de que, por ejemplo, habla del trafi-
co de vehiculos pesados que la carretera rodante podria llevar
consigo, pero me parece que no se tenia en cuenta el trafico
normal que tendria que haber, lo cual produciria determinados
espacios de tiempo en los cuales la carretera rodante no po-
dria funcionar, con lo cual se producirian probablemente atascos
en el paso de vehiculos pesados. Esto es una pregunta que, a
lo mejor, la propia Coordinadora tiene los informes pertfecta-
mente detallados; insisto, que el trafico normal del propio trans-
porte del ferrocarril podria producir esperas excesivamente
importantes.

Luego se ha hecho una evaluacién de los gastos, en los cuales
me parece que los presupuestos del tinel estaban previstos
alrededor del afio 1990, pero supongo que también la Coordi-
nadora, los gastos que tenia previstos para la mejora del fe-
rrocarril, también eran de la misma fecha, entonces habria que,
a ambos presupuestos, tanto al del tinel carretero como a la
mejora del ferrocarril, habria que multiplicarle por las canti-
dades que prevean el aumento del coste de la vida, el encare-
cimiento de los materiales, etc., etc.

Anteriormente al representante de un grupo politico le he
oido decir que el sefior Acin se le habia planteado hacer un
estudio econémico y que tan siquiera habia contestado, que ni
tan siquiera se lo planteaba. No esta aqui el sefior Acin y, por
lo tanto, yo no puedo responder en su nombre porque no co-
nozco esta respuesta, pero si quiero hacer constar que la Di-
putacién General anterior si que hizo un estudio de rentabili-
dad del tinel del ferrocarril del Canfranc. Me parece que, para

ello, se utilizaba todo el transporte, sobre todo teniendo en cuenta
el transporte de vehiculos, tanto de la General Motors como
de la Ford, en el sentido de que podria ser una via de salida
de estas producciones. Creo que daba una rentabilidad; aun-
-que no lo conozco en profundidad ese estudio, s€ que se hizo
y sé que también era rentable la reapertura del Canfranc. Yo
sé que, normalmente, los estudios siempre salen en funcidn del
que los pide y, entonces, a 1o mejor habria que hacer otro es-
tudio comparativo; pero el estudio si que existia, por lo tanto,
me extrafia que el sefior Acin dijera que ni tan siquiera se lo
planteaba, cuando ya estaba hecho el propio estudio.

Yo creo que es de lamentar la falta de interés de los go-
biernos centrales. Siempre achacamos aqui, sobre todo, al fran-
cés; a mi me parece que eso de que el francés se opone, pues
verdaderamente es cierto, pero yo creo que €s una excusa que
le viene muy bien también al Gobierno espafiol para escudarse
en que los franceses no quieren. Yo creo que, efectivamente,
en ese sentido, tanto la Coordinadora como los grupos politi-

cos tenemos que intensificar toda nuestra capacidad de presion,
para superar esa falta de entendimiento entre los dos gobier-
nos, porque entendemos que el Canfranc es una obra emble-
maética de Aragén que hemos reivindicado siempre, que tene-

mos que reivindicar y que hoy en dia, con la Unién Europea,
pues evidentemente es una via mas de acceso que tenemos a
Europa y Aragdén no se puede permitir el lujo de perder obras
de estas caracteristicas. Por lo tanto, nosotros estamos por la
reapertura. Nos parece demencial el que se utilice la caja en
la parte francesa del ferrocarril para ensanchar la nueva carre-
tera, creemos que son absolutamente compatibles y que, evi-
dentemente, estamos en esa linea y, sobre todo, esa propuesta
que se ha hecho del ancho europeo, en aquel mapa donde apa-
recia Zaragoza como centro distribuidor de las distintas lineas
de comunicacidn, nos parece muy significativa y es, eviden-
temente, la gran soluciéon del Canfranc. Entendemos, ya lo
pusimos asi de manifiesto y vamos a hacer todas las iniciati-
vas parlamentarias, a los mveles que hagan falta, para que eso
pueda ser una realidad, aunque entendemos que no figura en
el Plan de infraestructuras, lo cual ya es un signo bastante
negativo; pero vamos, COmo me imagino que pasara ese Plan
de infraestructuras, tendra que pasar por el parlamento, por las
Cortes, pues trataremos de incluir las enmiendas cuanto sea
necesario para que eso sea una realidad que, evidentemente,
haria de Zaragoza un centro distribuidor muy importante. Y
yO creo que, en Aragon, tener ese centro seria fundamental en
el nuevo contexto europec en que nos vamos a mover.

En total, resumiendo, nosotros: si al tinel carretero que,
evidentemente, ya se va a poner en marcha y que €so he visto
que la Coordinadora no esta en contra y, por supuesto, si tam-
bién al Canfranc, como necesidad perentoria de Aragon.

Nada mas y muchas gracias.

El serior Vicepresidente (SIERRA PEREZ): Gracias, sefior
Calvo.

Por el Grupo Parlamentario Socialista tiene la palabra don
Enrique Bernad.

El sefior Diputado BERNAD ROYO: Muchas gracias, se-
ior Presidente.

Es menester, desde luego, agradecer en primer lugar a los
comparecientes y a don Luis Granell su intervencion esta ma-
fiana. Aunque yo, de esta intervencidn, de esta presentacion, de
los datos e informacién, me gustaria concretar que tengo que
notar una diferencia entre la pelicula que hemos visto, que no me
ha gustado absolutamente nada; algunas de las razones ya se han
esgrimido y, por lo tanto, no voy a incidir en ello. Mucho mas
interesante me ha parecido, sin embargo, lo que me parece que
es aportacion de ustedes, aportacion propia, que han sido todos
los datos que posteriormente hemos podido ver. Pero resalto que
yo creo que, sinceramente, peliculas como la que hemos visto
al principio no ayudan en absoluto, para nada, a que sectores de
la sociedad, en este caso de la sociedad aragonesa, que quieren
la carretera del Somport, que quieren el tiinel del Somport o el
tinel carretero, empiecen a sensibilizarse sobre los problemas
relacionados con el medio ambiente y con la necesidad de abnr
un ferrocarril, una carretera rodante que, en principio, tengo que
decir que me parece muy buena idea.

De todas formas, no es el momento seguramente de deba-
tir aqui sobre estos problemas. Sé que hay iniciativas parla-
mentarias de cada uno de los Grupos Parlamentarios; en prin-
cipio quisimos que esas iniciativas fueran tinicas, que hubtera
una sola iniciativa por parte de todos los Grupos Parlamenta-
rios para este problema, parece que hay algin tipo de dificul-
tades. No obstante, yo creo que con las iniciativas de cada uno

de los Grupos, en Pleno y tras un debate, que es ahi donde
tendremos que hacerlo con mayor propiedad, podremos llegar
a algin tipo de acuerdo y, por lo tanto, sacar hacia adelante o

ayudar un poquito a mejorar la situacidon, por una parte, de
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nuestras comunicaciones con Europa y, por otra parte también,
claro estd, los problemas medioambientales.

Solamente querria hacer una pequeia reflexién en voz alta.
A mi me parece que, a veces, resulta dificil evitar una especie
de contradiccidén, de dicotomia, de enfrentamiento que existe
entre aquellas personas y aquellas propuestas que, fundamen-
talmente, en temas relacionados con las comunicaciones, 1n-
tentan plantear los problemas del medio ambiente y vamos al
caso exactamente aragonés, es decir, aquellos que cuando se
habla de comunicaciones con Francia plantean fundamental-
mente, en primer lugar, en primer momento, plantean en van-
guardia los problemas de medio ambiente y aquellos otros, otros
sectores que 1o que plantean desde Aragén en materia de co-
municacidn es la retvindicacidn del viejo deseo de que Aragén
quede conectado con Europa como se merece. No hay que
olvidar que el ferrocarril de Canfranc que ahora se dehende
desde posturas ecologistas fue, fundamentalmente, una inicia-
tiva de aquellos aragoneses y espafioles que entendieron que
deberia de mejorarse la comunicacién con Europa de nuestra
comunidad auténoma, de nuestra nacidn, de nuestra naciona-
lidad, de nuestro Aragdn. No hay que olvidar que el ferroca-
rril, desde el punto de vista de lo que podriamos decir los
ecologistas del siglo XIX y posteriormente también aqui, en
nuestro propio Aragén, veian al ferrocarril algo asi como una
especie de enviado del diablo, era el factor de desarrollo que
mas agredia la naturaleza. Y, sin embargo, el ferrocarril, con
el paso del tiempo, hoy en dia es un instrumento de comuni-
cacion, un medio de comunicacién defendido exactamente por
los ecologistas. De modo que el Canfranc es fruto, fundamen-
talmente, vuelvo a repetir, de la iniciativa aragonesa por co-
nectar Aragén con Europa.

Yo quiero decir en este sentido que esa sensibilidad que
hay en Aragén por incidir en este aspecto del problema, me
parece que es una sensibilidad que hay que cuidarla, que hay
que cuidarla mucho. Recordar, por ejemplo, cuando a inicia-
tiva de grupos ecologistas franceses, se paralizd toda la trami-
tacion y, por lo tanto, la construccidn del tinel de Canfranc,
recordad la reaccion en general de la sociedad aragonesa; hay
que tenerla en cuenta. Yo estoy recordando también ahora la
presentacion del eje norte-sur —con toda la trascendencia que
tenian los problemas que estamos planteando—— aqui por la Crea
en esta misma sala de comisiones, hace dos o tres afios, el interés,
no solamente de las Cortes, del parlamento, sino de medios de
comunicacion, etc. Por lo tanto, esto es muy importante tenerlo
en cuenta, sobre todo cuando —y ahora hablo a titulo perso-
nal, pero hablo también a titulo del Partido Socialista, para eso
SOy su portavoz—, cuando tenemos ¢l interés maximo por con-
servar la naturaleza, por conservar €l medio ambiente, porque
todas las transformaciones y adelantos y necesidades a cubrir
se¢ hagan 1nvadiendo o agrediendo lo menos posible a eso que
es el patrimonio comiin de todos nosotros, que es la naturale-
za. Pero patrimonio comiin de los aragoneses es también, vuelvo
a decirles, nuestra propia historia y cudles han sido y son to-
davia nuestros objetivos, muchos de ellos sin cumplir todavia;
uno de ellos, la conexién neta, directa, real con lo que es Eu-
ropa y las vias de comunicaciones europeas.

Digo, por lo tanto, que ha resultado, que resulta dificil a
veces sustraerse a esa dicotomia. Quien defiende el medio
ambiente, necesariamente lo que tiene que hacer es retrasar,
evitar, dificultar la construccion, en este caso, del tinel, de las
carreteras, del tunel de Benasque, que a mi me parece que es

absolutamente necesario para esa parte de Aragdn, etc. Tan es
asi que ustedes mismos se han planteado —a lo mejor he es-
cuchado mal y entonces esto lo digo entre paréntesis—, pero
en ¢l final de su intervencién, ustedes mismos que han habla-
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do de la necesidad, de que no se oponen al tinel carretero, ha
habido un momento que he oido, he creido oir, que abrir el tiinel,
ha dicho el sefior Granell, es malo para el Pirineo, por tanto
es malo para los aragoneses. YO no sé€ si €sto es cierto; estoy
convencido de que eso seria una contradiccién con lo que es
el espiritu, con lo que ha sido el espiritu global de su inter-
vencion. Pero es que, efectivamente, me remito, nos desliza-
mos con suma facilidad a ese tipo de dicotomias que, desgra-
ciadamente, a los aragoneses no nos llevan a ningin sitio, que
paralizan toda nuestra capacidad, todas nuestras posibilidades
de futuro.

Por lo tanto, si alguien ahora le interesa saber cuél es la
postura del Partido Socialista Obrero Espaiiol, desde luego vamos
a intentar superar ese tipo de dicotomias, ese tipo de enfren-
tamientos y de contradicciones. Queremos dejar muy claro qus,
desde nuestro punto de vista, es prioritario hoy, en las circuns-
tancias actuales, sacar hacia adelante el tunel de la carretera
del Somport, porque eso nos conecta con Europa directamen-
te, y entendemos que lo que vosotros habéis expuesto aqui es
una de esas ideas que, desde mi punto de vista, es una de esas
ideas que, si tuviéramos la habilidad, la ingeniosidad, la ca-
pacidad, la fuerza politica para llevarla hacia adelante, es-
tarfamos dando un paso de gigante ejemplar para lo que he-
mos denominado, desde el siglo XIX, progreso, adelantos téc-
nicos, etcétera.

Seguramente hay un problema porque yo... Una sola pre-
gunta le preguntaria a don Luis Granell. PlanteAndonos como
nos han planteado las bondades y las facilidades y... todos
aquellos aspectos positivos de esta carretera rodante, ;por qué
se oponen el Gobiemo francés y el Gobierno espaiiol? Esta es
una pregunta, yo no creo que, como algunas veces se deduce
de la intervencidn de la oposicién, el Gobierno espafiol por
naturaleza es malo, es el diablo y todas estas cosas, no; yo no
creo que el Gobierno espafiol quiera para los aragoneses lo peor,
vamos, me resulta increible. Pero, ;por qué no lo hacen?, ;quiza
tendra que ver eso con el coste econémico? Seguramente por-
que, claro, cuando se hablaba de que el tiinel va a ser muy caro,
icuidado!, se puede llegar a los veinticinco mil millones, cla-
ro, y junto con los treinta mil millones del ferrocarril hacen
cerca de sesenta mil millones de pesetas, claro. Entonces, por
eso he dicho antes que lo que necesitamos es imaginacion, coraje
politico, capacidad para poder llevar hacia adelante esta bue-
na idea que es lo de la carretera rodante. Nosotros, por lo tan-
to, la vamos a apoyar, vamos a seguirla, ademas de apoyarla,
a seguirla y con interés intelectual, porque nos parece suma-
mente 1nteresante.

Termino ya, Presidente, haciendo una breve llamada de
atencion sobre esa 1niciativa que nos presentasteis, porque hace
referencia a alguna intervencion respecto al Gobierno francés.
Seguramente nuestro..., iba a decir nuestro cuerpo, nos pide el
cuerpo hacer lo que dice, efectivamente, esa iniciativa: nos
oponemos a que la parte francesa, es decir, que el Gobierno
francés, o la Administracién francesa cubra la via férrea. No-
sotros, 10 que tenemos que hacer es mostrar nuestra preocu-
pacién, movernos politicamente; no nos podemos inmiscuir en
la soberania nacional de ningin otro pais que no sea el nues-
tro. Es solamente una llamada de atencién, por si hay algin
tipo de 1niciativas como las que se nos mostraron el otro dia,

para evitar este tipo de explosiones que, son desde mi punto
de vista, en fin, meteduras de pata.

Nada mas. Muchas gracias.

El serior Vicepresidente (SIERRA PEREZ): Gracias, sefior
Bernad. Para responder a los intervinientes, tiene la palabra el
sefior Granell.
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El sefior GRANELL PEREZ: Gracias, sefior Presidente.

En cuanto a los temas que ha planteado, las interrogantes
del Grupo Parlamentario Popular, el sefior Pintado, de si la ca-
rretera rodante sdlo seria valida para camiones. Quiz4 aqui hay
una equivocacién, una mala explicacién mia en cuanto a los
términos: la carretera rodante si es solo para camiones; el trans-
porte combinado es mucho mas, es decir, la carretera rodante
es una parte del transporte combinado. Por eso he intentado
—no lo he conseguido— al final de mi intervencién, que vie-
ran la propuesta novedosa que es la carretera rodante para ca-
miones, en el tramo conflictivo ecolégicamente y por capaci-
dad de la propia via, dentro de la reapertura de toda la linea
para transporte combinado. El transporte combinado incluye
la carretera rodante, pero incluso como una parcela —a esca-
la europea— menor, de las més pequeiias; lo mas importante
en el transporte combinado es el transporte de contenedores sobre
plataformas convencionales (no tienen por qué ser especiales)
y el transporte de cajas méviles (la caja sobre plataformas, en
este caso tendrian que ser rebajadas, o la caja suspendida so-
bre bogies).

En este momento hay empresas espaiiolas que han desa-
rrollado sistemas de cajas de camidn a las que se les quita el
tractor y se las coloca sobre dos bogies ferroviarios y pueden
circular exactamente igual. Y también para ferrocarril conven-
cional, l6égicamente; es decir, el transporte combinado —que
es el futuro en este tema de la Red transeuropea de transporte
combinado, es obvio— no excluye los traficos convenciona-
les: un trafico menor, pero que también podria existir, de via-
jeros y, sobre todo, un trafico de mercancias convencional que,
fundamentalmente estaria integrado, como ha apuntado otro Di-
putado en su intervencion, por los trenes con origen y destino
en General Motors, quizd también la Ford u otro tipo.

En cuanto a que la carretera rodante deberia salir o no desde
Zaragoza, la técnica de la carretera rodante tiene dos grandes
formas de aplicarse: una es para salvar obstdculos puntuales,
dificiles de salvar. Entonces lo que interesa es que sea la dis-
tancia mas corta posible, para que haya una alta frecuencia de
trenes y, por lo tanto, evitar ese problema puntual. El ejemplo
tipico seria el Canal de 1a Mancha; la via por la que van a cir-
cular los camiones montados en el tren por el Eurotinel, tiene
treinta y tantos kilémetros, 1a mitad de lo que nosotros plan-
teamos para el Canfranc, La otra férmula es una distancia tal
que permita el viaje durante una noche completa, de tal ma-
nera que el conductor del camién duerma en un coche cama
que va unido a esa composicion, durante siete u ocho horas;
es como se realizan la mayor parte de los transitos a través de
los Alpes, por medio de dos empresas privadas que son las que
operan este sistema.

En el caso del Canfranc podrian aplicarse las dos tacticas,
depende del trafico que se pudiera captar; para el trafico que
circula fundamentalmente de dia, trafico diurno, en este sen-
tido parece que cuanto mas corta sea la distancia es mas efi-
caz ¢l sistema, de ahi que nosotros planteasemos incluso el Jaca-
Bedous y no ¢l Jaca-Olordn, como planteaban los franceses y
dejamos eso a una decision técnica posterior. Sin embargo, cabe
supone que podria haber un trafico de productos perecederos,
pues por ejemplo de los invernaderos de Almeria o de la huerta
de Murcia, que viajasen durante todo un dia a través de Espa-
fia, que llegasen a Zaragoza o a Huesca por autovias o auto-

pistas a una hora vespertina, colocasen su camidn y se baja-
sen, en ese caso a lo mejor se tendrian que bajar en Toulouse

o en Burdeos, después de haber dormido durante toda una noche
en el tren. Podrian combinarse los dos sistemas; en todo caso,

parece que el uso seria més elevado en cuanto a la férmula corta
que en cuanto a la férmula larga.

La capacidad de la carretera convencional, tal como estd
proyectada, mas el ferrocarril, ;seria equivalente a una auto-
via? Pues yo no me atrevo, no tengo los pardmetros para com-
pararlo, pero es evidente que si a esas intensidades de trafico
que hemos visto, les restamos el trafico pesado —que tanto por
su volumen cuanto por la velocidad que podrian desarrollar en
el eje, van a suponer una rémora para el trafico por carrete-
ra—, se lograria mucha mayor agilidad. Hemos visto que se
podrian atender intensidades de trafico de hasta mil doscien-
tos-mil trescientos camiones por dia, mas lo que pudiera pa-
sar por la carretera en cuanto a trafico ligero que, 16gicamen-
te, no estaria hmitado; el trafico ligero puede circular por una
carretera como la 330, a partir de Jaca, a velocidades medias
de ochenta-noventa kilémetros por hora sin ningin problema.
Entonces, seria mas o menos igual.

Finalmente, también nos ha preguntado sobre las posibili-
dades... Ah!, bueno. En cuanto al trdfico convencional —se
me ha olvidado—, un trafico que ya existe... Es que es curio-
s0: el Canfranc esta cerrado, pero esta bajando maiz francés
por el ferrocarril de Canfranc. Es precisamente uno de los pro-
blemas —no sé si ustedes lo saben— el incremento que ha te-
nido el trafico de camiones por el valle de Aspe, a raiz de que
se ha generado este trafico. Esta bajando de Canfranc casi un
tren de maiz por dia, con unas novecientas toneladas, un tren
de novecientas toneladas al dia; eso significa del orden de unos
cincuenta camiones: veinticinco camiones, aproximadamente,
veinticinco camiones que suben para cargar cada tren, y que
bajan vacios. Eso estd creando ya unos problemas tales de trafico
en ¢l valle de Aspe que ha habido problemas de orden publi-
co. La Policia ha vallado toda la boca norte de Somport, del
futuro tinel, para evitarse conflictos y tiene desplazada una
unidad de 1la Garde Mobile en ¢l valle de Aspe, porque temen

que los conflictos van a ir en aumento. Por supuesto, no son

acciones que nuestra Coordinadora organice ni convoque, ni
muchisimo menos, pero es un hecho que se esta produciendo
a causa de] incremento del trafico de camiones que ha provo-
cado esa importacion.

En cuanto al tema de la unién a la red de alta velocidad
por Zaragoza-Irin, es un tema que evoluciona casi todos los
dias. Tal como esta definido, el dnico acuerdo formal del Go-
bierno espaifiol es que la unién va por Cataluia: es la linea de
alta velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera francesa.
Lo que ocurre es que los trenes de alta velocidad franceses ya
llegan a Hendaya; nunca va a llegar una via de alta velocidad
a Hendaya. Cuando se concluya el TGV Atlantique, solamen-
te llegari hasta Burdeos y, desde Burdeos, utilizara la linea
actual, solo que esta en bastantes buenas condiciones y los trenes
ya circulan a doscientos veinte kilémetros por hora. Alli po-
drian enlazar con la Y vasca, que va a ser una linea de ferro-
carril muy moderna pero que, estrictamente, no va a ser de alta
velocidad por las dificultades orograficas. LLa conexién de esa
Y vasca, s1 s€ hace en ancho europeo como parece que se de-
sea, con ¢l resto de la red espanola de ancho europeo, que es
la red de alta velocidad, parece que se haria a través del valle
del Ebro, por la via de Pamplona. En esto, quiza el Vicepresi-
dente de la Comisiéon podria informarles mucho mas exacta-
mente que yo.

En cuanto al tramo Zuera-Turuiiana, nosotros creemos gue,

dada la vocaciéon fundamental del Canfranc para el transporte
de mercancias, parece aconsejable perseguir la reduccion de
la distancia. La reapertura de este tramo, reduciria la distan-

cia entre Zaragoza y Canfranc en mas de cuarenta kilometros,
por lo tanto, eso se traduce en un tiempo de viaje muy 1mpor-
tante y, ademas, quitaria ese trafico de trenes de mercancias
por las inmediaciones de Huesca. Otra cosa es que en Huesca,
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en tiempos, se temid que la reapertura de este tramo pudiera
restar importancia a sus comunicaciones ferroviarias; de ahi que
nuestra propuesta incluya la conversién a ancho internacional

de la actual via Huesca-Ayerbe por Plasencia y, sin embargo,
estd el mantenimiento en ancho ibérico de Huesca a Tardienta,
para que Huesca sea estaci6n terminal de ambas lineas.

Las declaraciones de Mitterrand se las puedo facilitar; si
quiere se las puedo leer. Tengo aqui el comunicado de prensa
en el cual viene esa alusién concreta; si quieren, se lo traduz-
co sobre la marcha, dice, son palabras del comunicado leido
por el presidente Mitterrand: «... un grupo de trabajo prepara-
r4 para la préxima cumbre estas proposiciones sobre el traza-
do de tres lineas internacionales de ferrocarnl: Perpignan-Bar-
celona, para alta velocidad, Dax-Irin, también para alta velo-
cidad y Pau-Zaragoza, éste ferrocarril convencional. Pienso que
la vieja estacién de Canfranc es una estacién frecuentemente
ignorad —perdonen la traduccidn, un poco sobre la marcha—
y recuperar esa estacion representaria un esfuerzo absolutamente
considerable que se hizo en un tiempo ya pasado y que ha
movilizado siempre la imaginacién de los espafioles y de los
franceses», etc. O sea, tiene un recuerdo incluso nostalgico de
la estaci6n de Canfranc.

Finalmente, la rehabilitacién y su cambio de uso para ins-
talaciones hoteleras o de otro tipo no presenta ningin obsta-
culo, tal como hoy esté proyectada, a la reanudacién del trafi-
co. La reanudacidn del trafico por Canfranc convertiria a la actual
terminal de la linea, al ser en ancho europeo, en una simple
estacidn de cruce de trenes, en la que, ademéds, por el grafico
que luego les mostraré, es una de las estaciones donde menos
trenes se van a cruzar. Por lo tanto, con dos o tres, si me apu-
ran hasta cuatro vias, por tener arriba, que es el punto mas alto,
alguna locomotora de refuerzo, etc., seria mas que suficiente.
Por lo tanto, no solo admitiria la rehabilitacién del edificio y
la liberacién del uso ferroviario de los espacios en los que
actualmente se ha planteado esa liberacion, sino incluso, si no
se le da otro uso, la liberacién de los terrenos que estan de-
tras, la playa de vias de mercancias. O sea, que no hay, en ese
sentido, ningun obstaculo.

En cuanto a la intervencion del representante del Grupo
Aragonés, quiero plantearle que, en cuanto a las travesias de
los pueblos que se veian en el video, la carretera espaifiola tam-
bién tiene tres travesias y dos por una parte muy céntrica del
pueblo, como son Castiello, Villania —Villania, en lo que le
llaman ahora el barrio del Actur, por las desgraciadas actua-
ciones urbanisticas que han hecho en esa zona— y también
Canfranc pueblo, en el que pasa junto a la fachada de atras,
pero junto a la fachada de todas las casas.

Es cierto que hay unas divergencias entre los estudios, yo
mismo las he apuntado. El calculo de trescientos vehiculos-dia
entendemos que si que justifica la inversiéon, porque fijense
ustedes que los datos que nosotros hemos planteado de conta-
minacion, de retenciones de vehiculos, etc., estdn basados en
el estudio impulsado por nuestra Coordinadora que ha tenido
en cuenta esa intensidad de trescientos camiones, no de mas.
Lo que si hemos apuntado es que podria atender, incluso, a las
puntas de mil y pico camiones por dia.

En cuanto a que la carretera rodante no pudiera funcionar
en todo momento, la carretera rodante podria funcionar cada
cuarenta minutos y las actuaciones de mantenimiento se po-
drian simultanear con esos tiempos o hacerlas, por ejemplo,
en dias festivos o fines de semana en los que no se va a traba-
jar, o bien en horas nocturnas. Lo que quizd no quedé claro

en la exposicidén que hicimos ante los parlamentarios nacio-
nales, es que hablabamos de que se dejaban unas horas en las
que habia muy poco servicio, porque entendiamos que por la

noche —y eso se puede comprobar— el trafico de vehiculos
pesados en grandes rutas internacionales disminuye; no asi en
lo que es, por ejemplo el abastecimiento a grandes ciudades

que es un trafico especialmente nocturno. Pero el trafico de
grandes transportes internacionales, por lo general, para por la
noche, porque es imposible llevar un camién desde Espaiia a
Holanda sin dormir un par de noches, eso es absolutamente
imposible; normalmente suele ir un s6lo conductor. Por lo tanto
se habia previsto esa reduccién de frecuencias por la noche;
sin embargo, durante el resto del dia, los trenes podrian salir
cada cuarenta minutos.

La actualizacién de presupuestos. Es cierto; nosotros he-
mos dado un presupuesto en el que unas cifras estan actuali-
zadas y otras no. Es cierto que hemos apuntado que habria que
actualizar el del tine] carretero y habria que actualizar tam-
bién el que Ineco prevé para el lado espafiol del ferrocaril, pero
los presupuestos del lado francés ya he dicho que nos los die-
ron ya actualizados a fecha de hoy y las actuaciones en tine-
les estan también con presupuestos actuales, vigentes.

La Diputacién General de Aragén —pasando a otro tema—
elabord en el afio 1989 ese estudio de cargas al que nosotros,
por fin, hemos podido acceder; estaba en la biblioteca de esta
institucién y nos han facilitado una copia. Es un estudio muy
importante en cuanto a la captacién de otras cargas que justi-
ficarian la eficacia del sistema.

En cuanto a la compatibilidad, que usted ha insistido, nos
parece fundamental que no se destruya la plataforma ferroviana.
Estas mismas Cortes, por unanimidad, aprobaron el mes de
septiembre pasado una proposicién no de ley, creo recordar que
fue por iniciativa del diputado sefior Lacleta. Seria importan-
te que se mantuvieran en esa linea. También hay que recono-
cer que el Canfranc no figura en el Plan Director de Infraes-
tructuras pero -—aunque no rompo una lanza en favor del Go-
bierno central, que no nos ha dado demasiado argumentos para
hacerlo— si que cabria entender que, st no se va a abrr al trafico
internacional, resulta dificil a corto plazo hacer una gran in-
version en la modernizacién del ferrocarnl de Canfranc solo
del lado espaiiol, al menos de Huesca hacia arriba; no asi de
Huesca hacia abajo, pero ese es otro tema.

En cuanto a la intervencidon del representante del Grupo
Socialista, quiero aclarar que no he pretendido decir que abrir
el tinel sea malo para Aragon; he dicho que abrir ¢l tinel sin
ninguna medida correctora, como las que nosotros apuntamos,
es malo para el Pirineo porque se van a producir que esos efectos
negativos y, por lo tanto, es malo para Aragén. En este senti-
do, yo me remitiria a informaciones que nos facilité el presi-
dente de la Diputacién Provincial de Huesca, don Marcelino
Iglesias, cuando le fuimos a visitar; nos dijo que €l, como al-
calde de Bonansa, estaba alarmado del incremento del trafico
de camiones por la carretera nacional que entra a través del
valle de Aran y ¢l tinel de Viella, hasta tal punto que, cuando
¢l viajaba al valle de Aran, procuraba hacerlo a las horas en
las que no pasan camiones, porque le aterraba suponer lo que
podria ocurrir en el tinel de Viella, que no tiene ventilacién
ni sistemas de seguridad, si un camién de estos se pudiera
accidentar. O lo que nos dijo aquel mismo dia el alcalde de
Huesca, don Ennique Sanchez Carrasco que, comentandonos
un reciente viaje suyo a Tarbes, se habia encontrado con los
camiones del maiz y se quedé francamente sorprendido por-
que aquello podia taponar la carretera en el valle de Aspe.

Y esto me permite enlazar con la descahificacion que usted
ha hecho del video. El video no es nuestro, no asumimos al cien-

to por ciento sus planteamientos; nosotros —insisto— nunca nos
hemos opuesto al tunel de carretera y la solucién que plantea-
mos, desde €l principio, ha sido siempre una solucion de com-
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plementariedad. Pero yo le pediria al sefior Bernad que reflexio-
nase sobre si en ese rechazo tajante a los planteamientos que ese
video bhace, no hay en el fondo, no puede subyacer quiza, el
miedo que nos da enfrentarnos a algo que no nos gusta y es a
las consecuencias negativas, a esas que habia apuntado antes que
puede tener la apertura del tinel, si no se aplica algin tipo de
medidas correctoras.

Iniciativa histérica de apertura del paso del Canfranc. Por
supuesto; una de las organizaciones histéricas en la defensa del
Canfranc fue, es, el Sindicato de Iniciativas y Propaganda de
Aragdén, uno de cuyos representantes nos acompana hoy, por-
que el SIPA esté en la Coordinadora. Es decir, cogemos tam-
bién esa corriente historica.

Finalmente, ;por qué, si esa solucidn es tan buena —me
pregunta—, entendemos nosotros que se oponen el Gobierno
espaiiol y el Gobierno francés a la reapertura del ferrocarnl?
Pues sencillamente, sefior Bernad, porque creo que no lo han
considerado seriamente. Nosotros estuvimos visitando en enero,
a primeros de enero, al sefior Panadero, al secretario general
para las Infraestructuras del Transporte, perdon, para los Ser-
vicios del Transporte y le entregamos nuestro estudio. En aquella
entrevista, el sefior Panadero nos sacd a colacion el estudio de
Ineco y dijo: miren ustedes, con las cifras de Ineco, no sale,
las cuentas no salen, no llegamos al umbral de rentabilidad como
para abrir el Canfranc. Nosotros le dejamos nuestro estudio y
le dijimos: consideren ahora esta addenda al estudio de uste-
des. Pues bien, el 26 de enero nos responde el director gene-
ral del Transporte Terrestre con una carta en la que nos dice:
la carretera rodante no da las cuentas. Seiiores del Ministerio,
ies que no han sumado!; el sefior Panadero nos dijo que con
los datos de Ineco no salen las cuentas y el sefior Baquero nos
dice que con los datos del estudio de la Crefco no salen las
cuentas; por favor, stiimenlas porque son propuestas absoluta-
mente complementarias, no son unicas. Es una auténtica trampa
la que entendemos que el Ministerio intenta tendernos con esto,
es decir, consideran unos datos, los del ferrocarril convencio-
nal, en un momento, y en otros considera los de la carretera
rodante, pero no los suma, no los interpreta en ese planteamiento
conjunto de la linea especializada en transporte combinado.

Y ya, finalmente, que es muy caro la suma de los gastos;
si, tendriamos que hablar de sesenta mil millones de pesetas.
Pero en la Coordinadora entendemos que, aparte de que hay
argumentos econémicos, técnicos y ecoldgicos suficientes como

para avalar la idoneidad de nuestras propuestas, entendemos
que la inversién publica en infraestructuras, en muchas oca-

siones, no se basa solo en argumentos técnicos, €conoémicos y
ni siquiera ecoldgicos. Le voy a poner un ejemplo ferroviano:
la alta velocidad, en Espaiia, se ha iniciado con la linea Ma-
drid-Sevilla; si hubiéramos aplicado, si el Gobierno espafiol
hubiera aplicado criterios estrictamente técnicos y econémicos,
debiera haber iniciado la alta velocidad por la linea Madnid-
Zaragoza-Barcelona y, sin embargo, la abri6 por Sevilla. ;Por
qué?, porque entendié el Gobierno —y en la Coordinadora,
cuando hemos discutido este tema, hemos coincidido al 100%
con el criterio del Gobierno— que valia la pena que Espaia,
que todos los espafioles hiciéramos un esfuerzo en apoyo de
una regién que tiene unos indices de renta y una situacion
econémica peor que otras, cual es Andalucia. Y, en ese senti-

do, se asume y se paga que el AVE haya empezado a circular
entre Madrid v Sevilla. Nos parece que no es demasiado in-
justo ni demasiado pedir que, por las razones ecoldgicas, his-

téricas y todo lo que hemos apuntado, ademads de las t€cnicas
y las econémicas, el Gobierno central hiciera la inversion ne-

cesaria para reabrir el Canfranc.
Muchas gracias, sefior Presidente.

El sefior Vicepresidente (SIERRA PEREZ): Muchas gracias,
sefior Granell. ;Alguno de los intervinientes...? Yo rogaria
brevedad en este turno.

El sefior Diputado MAESTRO TEJADA: Gracias, sefior
Presidente.

Por intentar explicar también o aclarar algunas dudas que
se han planteado con alguno de los Grupos Parlamentarios y
aclarar también, un poco, alguna de las cuestiones que ha plan-
teado, sobre todo el Partido Aragonés.

Mire, nosotros creemos que en lo que debemos de fijarnos,
sobre todo desde esta cimara, desde el punto de vista de esta
camara, de las Cortes de Aragén, es en cudles son las necesi-
dades que tiene Aragén y, a eso, adoptar las medidas, las infraes-
tructuras mas necesarias y que mas se adaptan a nuestras ne-
cesidades. Es decir, lo que no podemos hacer es que como
fulano, como tal comunidad tiene una autopista, una autovia,
no sé qué, nosotros también. Creo que ese criterio no sirve,
sino que hay que intentar....

Se ha hablado aqui, efectivamente, de que nuestras expor-
taciones, el 80% estin saliendo por ferrocarril, porque el tipo
de mercancia que se exporta necesita, preferentemente, ese tipo
de transporte. Por lo tanto, si que tenemos necesidad de me-
jorar esa red, de acortarla, por lo tanto, el ferrocarrl y ese sistema
nos puede apoyar en esa direccién. Estamos interesados en
mejorar las relaciones comerciales de nuestra comunidad au-
ténoma con el sur de Francia, ademds de eso, mejorar las re-
laciones con Aquitania y con Midi-Pyrénées, y entonces ne-
cesitamos una via de comunicacién que se adapte a esas ne-
cesidades, necesitamos consolidar un ferrocarril en Aragon que
vaya de norte a sur y que le de juego a toda la linea. Y se ha
planteado aqui que, efectivamente, la propuesta de la reapertura
internacional seria el motor para consolidar un eje norte-sur
ferroviario que, actualmente, esta infrautilizado.

Tenemos un objetivo que es mantener el Pirineo, sus pai-
sajes, Sus ecosistemas, aparte de porque haya que hacerlo, porque
actualmente tiene una explotaciéon econdmica en el sector ser-
vicios, cada vez en mayor auge y desarrollo. Y yo solamente
quiero ponerles un ejemplo: me gustaria ver a los sefiores que
suben a esquiar todos los dias por esa carretera, cuando se
encuentren con los... me da igual quinientos camiones, ya no
digo mil, quinientos camiones; seguramente no pensaran lo
mismo que se ha comentado aqui, pensaran como algunos de
los sefiores que han salido en el video. Y no es que esté de-
fendiendo a esos, sino que veamos que hay problemas, que,
en estos momentos, tenemos un desarrollo econémico en el
Pirineo basado, fundamentalmente, en el sector servicios, que
también hay que mantener dentro de la légica de proteger el
paisaje, de potenciar el turismo rural y mantener la explota-
cién que existe actualmente en sector de la meve, con mayo-
res precauciones. Lo digo para que no se interprete que estoy
haciendo aqui un apoyo incondicional al turismo de la nieve.
Pero, en todo caso, que se tenga también eso en cuenta.

Por lo tanto, ahi tenemos unas necesidades y debemos de
fijarnos en ellas para disefiar nuestras infraestructuras y nues-
tras necesidades. Yo creo que nuestro objetivo fundamental es
evitar que Aragdn se convierta en una comunidad de paso, es
decir, que pongamos el territorio para que todo el mundo pase

por aqui, lo machaque y pase de largo, y solamente nos dejen
unos cuantos cafés o unas comidas en los restaurantes de la
carretera. YO creo que hay que conseguir otros objetivos y, por

lo tanto, la propuesta que hoy se nos ha planteado aqui se adapta
mejor a €sos objetivos.

Respecto a la posicién del Partido Aragonés, estoy bastante
confuso porque no sé quién es el portavoz en este tema: hoy
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ha sido el sefior Valentin Calvo, pero el otro dia, a raiz de la
iniciativa de presentar una proposicion no de ley conjunta, de
todos los grupos, sobre el tema del Canfranc, el tema del trans-
porte combinado, etc., a mi se me remtié el sefior Aurelio Biarge
y el sefior Aurelio Biarge no me manifesté los mismos crite-
1108 que se han manifestado hoy aqui por el sefior Valentin Calvo.
Entonces, yo no entiendo realmente cual es la posicién del
Partido Aragonés en este tema; se ha negado, ha sido el dnico
Grupo que se ha negado a firmar la propuesta que estaba en
estos momentos circulando, en la cual los tres partidos restantes
estabamos de acuerdo: el Partido Socialista, el Partido Popu-
lar e Izquierda Unida. Entonces, no sé, acldrense cuil es su
postura, sus reticencias a que esta propuesta vaya en contra de
la carretera, que es 1o que a mi se me manifest6 desde el Gru-
po del Partido Aragonés, que toda esta propuesta era para ir
en contra de la carretera. Yo creo que ya ha quedado claro que
no, incluso el sefior Valentin Calvo ha manifestado que era
compatible, que era viable y que 1ban a apoyar.

Entonces, stmplemente, pido que se aclaren, porque esa
descoordinacion dentro del Partido Aragonés es la que ha mo-
tivado que nuestro Grupo renuncie a la posibilidad de presen-

tar una propuesta conjunta de todos los Grupos y la hemos
presentado unilateralmente. Entendemos que, seguramente, esa

1niciativa, unida a otras que tomen los demas Grupos o a las
enmiendas que se presenten, acabara aprobandose por unani-
midad, como se ha hecho siempre en estas Cortes, pero enttendo
que debe ser por unanimidad siempre y cuando se vea que,
efectivamente, se comparte el criterio de que esta propuesta
¢s razonable, es interesante, que es compatible con los intere-
ses de Aragon y, por lo tanto, que se lleve adelante, que no se
le pongan las reticencias que hasta ahora se habian puesto.
Nada méas y muchas gracias.

El serior Vicepresidente (SIERRA PEREZ): Gracias, sefior
Maestro.

(Alguien méas quiere intervenir?
Brevemente, por favor, sefior Ros.

El sefior Diputado ROS CORFELLA: Muchas gracias, se-
fior Presidente.

Simplemente para, después de estas palabras del sefior Maes-
tro, decir que en principio no tenia pensado intervenir, porque
estamos todos de acuerdo en las explicaciones y en cuanto se
ha dicho por parte de los comparecientes, pero contestarle al
sefior Maestro que, efectivamente, ha quedado clara aquf la
postura por mi antecesor portavoz, don Valentin Calvo, que
entendemos que son compatibles las dos cuestiones; que, pri-
mero, apostamos por el tunel carretero, porque es lo que en
principio queremos mantener, pero, desde luego, no nos opo-
nemos y por supuesto estamos dispuestos a que esto tiene que
ser una cuestion complementaria que puede ser interesante y
que asi lo entendemos, que tiene que mejorar ese eje que us-
ted dice, nos parece fenomenal, que tenemos que tener unas
mejores relaciones con el sur de Francia, con Aquitania, exac-
tamente 1gual.

Desde luego, que estamos también seriamente preocupa-
dos por lo que tiene que ser el mantenimiento ecoldgico del
propio Pinneo. Por lo tanto, me parece que en la intervencién
anterior el sefior Calvo han quedado claras estas circunstan-

cias y, simplemente, reiterarle las palabras que €l ha manifes-
tado anteriormente.

Muchas gracias.

El sefior Vicepresidente (SIERRA PEREZ): Muchas gracias.

Lectura y aprobacidn, si procede, del acta de
la sesion anterior.

Antes de dar por concluida la sesién, dos cuestiones: por
una parte, se ha repartido a los portavoces de los Grupos Par-
Jamentarios el acta de la sesién niimero veintinueve; se pro-
cede, pues, a su aprobacidn y, por otra parte...

Parece ser que desea la palabra el representante del Sipa.
La tiene.

El serfior RUIZ NAVARRO: Yo queria decirles, para acla-
rar, lo primero que, efectivamente, como ha dicho el represen-
tante socialista, el Sipa ha estado desde siempre; estuvo cuan-
do se solicitd, yo creo que nacid alli, y desde el dia de la in-
auguracion. El afo 1928 dedico la revista Aragon —que vie-
ne publicindose desde el afio 1925—, dedicé un monografico
a la inauguracién del Canfranc, que habia s1do una aspiracién,
una reivindicacién constante del Sipa. Y les queria decir que
hemos encontrado algunas anotaciones curiosas como que, €l
afio 1929, ya se solicité al Ministerio y a la parte francesa que
permitiese subir al tren los vehiculos de los esquiadores que
iban a esquiar al Pirineo e, incluso, de algunos camiones para
el invierno. Es decir, que esto que ahora parece un invento y
parece que es lo mas nuevo, resulta que en el afio 1929 ya estaba
propuesto y concedido; ya hubo momentos que, en el invier-
no, se hizo eso. Esto 1o tenemos por €scrito y €s curioso.

Otra cosa que queria decir también, para tranquilidad de
estas intervenciones que ha habido, es que nosotros, cuando
entramos en la Coordinadora pusimos como condicién que no
estdbamos de ninguna forma en contra de la apertura del tu-
nel carretero. Lo digo para tranquilidad, por s1 hay dudas o no
hay dudas; por lo menos nosotros, cuando hemos entrado en
la Coordinadora, lo hemos dicho por escrito. En ese sentido,
nosotros queremos el Canfranc, porque lo hemos querido siempre
y queremos la carretera, porque creo que €s un medio de co-
municacidén que es muy interesante para Aragdn y yo creo que
para Espaia.

Muchas gracias.

El sefior Vicepresidente (SIERRA PEREZ): Muchas gracias.

Antes de dar por terminada la sesion, esta Presidencia quiere
agradecer la intervencidn de los representantes de la Crefco y
agradecer también la presencia, tanto de don José Maria Ruiz
como de don Eulogio Puente, don Luis Granell y don Romaén
Garcia, y hacer una expresa mencién aqui, desde la Presiden-
cia, a Ja magnifica intervencidn de los representantes de la Crefco
y, particularmente, de don Luis Granell, y decirle que nos lle-
na de satisfaccion acoger en esta Comisidn a personas tan pre-
ocupadas por los intereses de las infraestructuras de Aragén
y, €n particular, por la carretera rodante.

Muchas gracias. Se levanta la sesi6n.

El sefior Diputado MAESTRO TEJADA: ;Sefior Presiden-
te!, por favor.

Queria hablar sobre el acta de la sesi6n anterior, por saber
s1 Martinez Val habia intervenido, pues no lo veia reflejado
en el acta. Simplemente, la protesta la manifesté marchando-
se, entonces —yo creo— estar estuvo; 1o que pasa es que se
vio molesto porque los medios de comunicacidn y otros Gru-
pos tenian una documentacién —concretamente el Grupo Mixto
y se supone que el Grupo Socialista—, tenian el documento
que estaba exponiendo el sefior Consejero en ese momento y
le parecié poco claro, poco normal que estos Grupos e inclu-
so los medios de comunicacion, tuvieran el documento y ellos
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no. Por eso digo que se ausentd; no s€ si hizo uso de la pala-
bra o no, si no lo hizo pues, simplemente, ratificar el acta.

El serior Vicepresidente (SIERRA PEREZ): Una pequefia
cuestion, dnicamente para aclarar.

De lo que si podemos dar fe esta Presidencia es que en ¢l
momento que le tocd hacer su intervencién no estaba presen-
te. De todas formas, vuelvo a decir lo que se dijo en su mo-
mento: que las cintas de la cimara tienen fiel reflejo de lo que
alli sucedid y, por lo tanto, yo creo que poco més hay que afiadir.

Si, sefior Bernad.

El seiior Diputado BERNAD ROYO: Sefior Presidente, con
brevedad.

Soy el portavoz del Grupo, y no tenia ningiin tipo de do-
cumentaciin.

El serior Diputado GOMARIZ GARCIA: Seiior Presiden-
te, también con brevedad.

Decir que ayer no estuve en esta Comisién porque tenia otra
al mismo tiempo y estuve en Ordenacidn del Territorio y que
no sé de qué me habla. A lo mejor ha habido una mala inter-
pretacién o algo asi, pero yo no tengo...

El sefior Vicepresidente (SIERRA PEREZ): De acuerdo,
sefior Gomariz.

Se levanta la sesion.

[A las trece horas y treinta y ocho minutos. ]
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