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Antiguos Diputados del Parlamento de Catalufia, organizaron, en colabo- y '

racién con el Ayuntamiento de Castejon de Sos , unas jornadas para deba-
tir el tema, tan importante para Aragén y el resto de Espafia, del turismo y
las comunicaciones en los Pirineos desde una perspectiva lo mds amplia
posible.

Para tal fin los difas 26, 27 y 28 de marzo de 2004 se reunieron en la
Casa de la Cultura de la localidad pirendica de Castejon de Sos centrando
el debate en dos intervenciones o conferencias que fueron impartidas por
los profesores universitarios Vicente Bielza de Oly , Catedrdtico de Geo-
grafia de la Universidad de Zaragoza y Albert Serratosa Palet, Catedrdtico
de Ordenacion del Territorio y urbanismo de la Universidad Politécnica de
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Recorte de «El Diario del Alto Aragon» haciéndose eco

Cataluna.

La alcaldesa de Castejon de Sos, Marta Pellicer, presentando las intervencio-
nes y planteando los problemas de comunicacion de toda la comarca

de la inauguracion de las jornadas

Las jornadas fueron inauguradas por el Consejero de
Obras Publicas, Urbanismo y Transporte del Gobierno de
Aragoén Excmo. Sr D. Javier Velasco Rodriguez, presentadas
por la alcaldesa de Castejon de Sos Marfa Pellicer, que se
convirtid en una magnifica anfitriona para todos a lo largo de
los tres dias de grata estancia, y moderadas por Pedro Santo-
rromdn Lacambra, Presidente de ADELPA y senador por la
Provincia de Huesca

Reproducir el contenido de todas las intervenciones y del
interesante y rico debate que se suscitd en torno a las confe-
rencias de los ponentes hubiera resultado excesivamente ex-
tenso y quizd reiterativo y prolijo, por lo que de las jornadas
reproducimos exclusivamente las dos conferencias integras
de los ponentes que han tenido la amabilidad de corregir per-
sonalmente lo recogido en cinta magnetofénica y convertirlo
en un documento adecuado para su publicacidn y lectura.
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INTERVENCION

El titulo planteado de DESARROLLO SOSTENIBLE Y
EQUILIBRADO DEL TERRITORIO EN RELACION CON
EL TRANSPORTE PIRENAICO implica hablar de la ordena-
cion del territorio tal y como se entiende hoy en el contexto eu-
ropeo, donde se inscribe la cadena montafiosa, para referirnos
después, y mds en concreto, al propio desarrollo sostenible y
equilibrado del Pirineo en relacién con las infraestructuras del
transporte.

1. Las estrategias territoriales europeas, el Pirineo
y las infraestructuras

La Carta Europea de Ordenacién del Territorio (OT en ade-
lante) de 1983, desde una concepcion holistica e integrada
definié un objetivo doble: el equilibrio socioeconomico en-
tre las partes del territorio y la ordenacién de los usos del
suelo segtin un concepto rector y preservando el medio am-
biente. Por ello, en aras de una mejor la calidad de vida del
ciudadano, deben coordinarse la llamada politica regional
con el planeamiento fisico del suelo.

En 1992 el tratado de Mastricht, con la formulacién de la co-
hesion social, y la conferencia de Rio, con la del desarrollo
sostenible, rebautizan los dos objetivos enunciados en la
Carta del 83, de modo que en 1994 el Comité de Desarrollo

Presentacion de los dos conferenciantes a cargo de Pedro Santorromdn
que moderd la sesion y tuvo una breve intervencion inicial

Espacial de la C.E., reunido en Leipzig, recogié en el doble
objetivo para la ordenacién del territorio europeo: la cohe-
sién econdmico-social y el desarrollo sostenible, es decir el
equilibrio socioecondmico desde la cohesion social de las re-
giones, y la ordenacion fisica del suelo de forma sostenible.

Junto con el sistema urbano policéntrico, el acceso a las info
e infraestructuras (de las que nos ocuparemos en especial), el
tercer componente de la O.T. europeo es la gestién racional
y el desarrollo de los patrimonios natural y cultural. Para ello
en el documento de Leipzig se fomentan en las dreas a con-
servar, como las de montafa: nuevas actividades econdmicas
compatibles con la proteccion del medio ambiente: ecotu-
rismo, gestion del paisaje, agricultura ecoldgica, etc., que
permitan detener la despoblacion.

Finalizado el debate politico sobre la Estrategia Territorial
Europea (E.T.E.) en Potsdam (10/11-V-1999) los tres objeti-
vos fundamentales de la politica territorial europea “hacia un
desarrollo equilibrado y sostenible” son: “la cohesién eco-
némica y social”, “la competitividad mds equilibrada del te-
rritorio” y “la conservacién y gestion de los recursos natu-
rales y del patrimonio cultural”. Estamos pues, en una
explicita consideracién conjunta de ambos patrimonios, una
vez reconocido “el territorio como nueva dimensién de la
politica europea”. Bajo el epigrafe “Gestion prudente de la
naturaleza y el patrimonio cultural” se contemplan una y
otro como potenciales de desarrollo, reconociendo que “los
atractivos naturales y culturales son también esenciales para
el desarrollo del turismo” y que las zonas ambientalmente
“menos sensibles podrian ser objeto de una utilizacion eco-
némica compatible con su funcién ecolégica. Asi, se ofrece
a estas regiones nuevas perspectivas de desarrollo, como las
relacionadas con el turismo, respetuoso con el medio am-
biente”. Se recomienda, mds adelante, una gestion creativa
de los paisajes culturales ya que “contribuyen mediante su
singularidad a la identidad local y regional, y reflejan la his-
toria y las interacciones entre el hombre y la naturaleza. En
consecuencia poseen un valor considerable, entre otros,
como atraccion turistica”.



Presentacion de la primera ponencia de Vicente Bielza por Pedro Santorromdn

En consonancia con lo expresado en 1994 en Leipzig, la Es-
trategia Territorial Europea de 1999 recuerda los tres princi-
pios o directrices de la politica territorial europea:

—EI desarrollo de un sistema equilibrado y policéntrico de
ciudades y una nueva relacion entre el campo y la ciudad

—La garantia de un acceso equivalente a las infraestructuras
y al conocimiento

—El desarrollo sostenible, la gestion inteligente y la protec-
cion de la naturaleza y del patrimonio cultural

Estos tres principios deben inspirar la ordenacién de un te-
rritorio transfronterizo como el pirenaico, a partir de su in-
sercion en el territorio europeo, espafiol y aragonés, pero te-
rritorio que al ser de montafia debe poner la sostenibilidad
por delante del equilibrio, como hemos hecho en el titulo.

El primer principio de la politica territorial europea apuesta
por el policentrismo del sistema de ciudades, para superar el
monocentrismo de la megalépolis que se alarga entre Lon-
dres y Mildn en forma de banana, concentrando conurbacio-
nes, poblacidn, industria y servicios avanzados y que consti-
tuye la locomotora de la Union Europea. El mercado suscité
en la era industrial un arco atlantico, que entrd en crisis a
partir de 1973, y un arco mediterraneo emergente, mds di-
ndmico a partir de entonces. Entre ambos arcos las institu-
ciones europeas definieron una zona interior deprimida, la
diagonal continental, en la que el Pirineo, aparece mads
como barrera en el centro que en los extremos.

El segundo principio, referente al isoacceso de todo las ciu-
dades y rincones del territorio europeo a través de las infra e
infoestructuras, que permitan la unién a dicha locomotora
megalopolitana, se traduce en tres retos:

—un planteamiento integrado para mejorar la conexion a las
redes de transporte y el acceso al conocimiento

—el desarrollo policéntrico de un modelo de mejor accesibi-
lidad y

—una utilizacion eficaz y sostenible de las infraestructuras.
Estos tres retos, relativos a infraestructuras e infoestructuras
en el futuro del territorio de la Unidn insisten, a través de la
isoacesibilidad y la movilidad, en el desenclave de territorios
como los de montafia, en pro del equilibrio socioeconémico,
es decir de la cohesion social; pero al mismo tiempo recla-
man la sostenibilidad de las infraestructuras, mediante los
correspondientes estudios, previos a su realizacion, de la
evaluacién de su impacto ambiental o, mejor, territorial.

En suma un desarrollo sostenible y equilibrado , que es mds

facil de conseguir mediante las infoestructuras que con las
convencionales, costosas e impactadoras infraestructuras.

Asf, hemos podido comprobar, en el Pirineo aragonés, como
Benasque es un buen ejemplo, de que aquellos valles que no
fueron invadidos por el turismo masivo desarrollista y que
han mantenido una gestién respetuosa con el patrimonio son
los mejor preparados para un turismo sostenible, sobre todo
si saben incorporar desde la tradicién las nuevas tecnologias
informdticas y abrirse directamente al mercado turistico
mundial, como estd haciendo ya alguna empresa familiar de
este valle (Barrabés), convertida en motor de un parque tec-
nolégico en Huesca. El “desenclave”, uno de los objetivos
primordiales sefialados por los primeros gedgrafos que se
ocuparon de la ordenacion del territorio(Labasse,1972) se
puede conseguir asi, mediante la informatica y las telecomu-
nicaciones, mejor que con la carretera y sin afecciones am-
bientales, como suele suceder en la montafa.

El Pirineo:;barrera o puente entre Espaia y Francia?

Desde el punto de vista fisico el Pirineo en su parte central,
alo largo de 270 km, del puerto de Roncesvalles al de la Per-
che, levanta una elevada y poderosa muralla entre Francia y
Espafia. Esta drea central del Pirineo se diferencia notable-
mente de las laterales, cuyas alturas estdn por debajo de los
1500 m.

Por otro lado 1a montafia sirve de frontera entre Francia y Es-
pafa desde el Tratado de los Pirineos, firmado en 1659. La
frontera a lo largo de tres siglos y medio, acentud el efecto
limite de la montafia. La entrada de Espafia en el Mercado
Comun Europeo ha rebajado dicho efecto, pero la globaliza-
cion plantea nuevas relaciones entre los territorios. La mon-
tafia, espacio fragil a pesar de su apariencia imponente, hace
complejas todas las operaciones de ordenacidn del territorio,
en particular las politicas publicas de construccion de
infraestructuras.

Deberemos abordar por tanto los rasgos fisicos de las mon-
tafias pirenaicas, antes de entrar en la politica de infraestruc-
turas.

2.1. Los condicionamientos negativos del medio fisico.
Efectivamente, sin dejarse llevar de determinismos fi-
sicos radicales, y admitiendo el papel jugado por los
grupos sociales, su historia y el nivel tecnoldgico con-
tempordneo, capaz de superar los obstdculos impuestos
por el medio fisico, es un hecho que el desarrollo topo-
gréfico del Pirineo, especialmente en su centro, no es
ajeno a su mayor o menor penetracion circulatoria y
“transparencia” cultural y econdmica.

La cadena pirenaica, que se alarga 435 km. de Oeste a
Este entre el golfo de Vizcaya y el Mediterrdneo, al-
canza su mayor altitud, por encima de lo 3.000 metros,
en su sector central(3.355 m.,Monte Perdido). En un
corte transversal N-S, dentro del mayor desarrollo que
siempre tiene la vertiente meridional, es también en su
sector central donde alcanza una mayor anchura: 120
kilémetros en la parte espafiola (la aragonesa) y me-
nos de la mitad en la vertiente francesa. En los extre-
mos pirenaicos, al mismo tiempo que se desciende en
altura disminuye la anchura y se aminora también la
diferencia entre las vertientes: a unos 10 km. en Cata-
lufia y 25 km. en el extremo vasco-navarro.

Asi pues, el Pirineo aragonés, con su doble alineacién
topogrdfica -Alto Pirineo y Sierras Exteriores- mdxi-
mamente desarrollada en altura y macicez, es el sector



que de forma natural
estaba mds preparado
para actuar como ba-
rrera 'y al mismo
tiempo para remansar
las dificiles penetracio-
nes culturales del
Norte o del Sur, que en
sus valles, con el paso
del tiempo, irdn adqui-
riendo caracteres pro-
pios.

El Pirineo es disimé-
trico para el viajero y
completamente dife-
rente, seglin se contem-
ple desde el norte o

cion francesa integraron la ul-
tima migracién norte-sur. Des-
pués, a partir del siglo XIX, se
invertirfa el sentido de las mi-
graciones. Lo mismo ocurrié
con la construccién de caminos
y carreteras: si hasta el XIX
eran los bearneses los que soli-
citaban que Zaragoza o Madrid
acabaran las carreteras ya ejecu-
tadas en su parte, a partir de en-
tonces serdn los del sur los que
pidan en Pau, Burdeos o Paris
que se terminen las iniciadas en
el Pirineo espafiol, demostrando
que en materia de infraestructu-
ras es siempre el pobre el mds

desde el sur. Viniendo  Vicente Bielza en un primer plano de su intervencion diligente para acercarse al rico

del sur, la aproxima-

cion es larga: desde el Valle del Ebro se asciende pau-
latinamente por los somontanos a las Sierras Exteriores
(el puerto de Monrepds tiene una altitud de 1262 m.)
después se desciende a la depresidon subpirenaica,
abierta en esquistos mds blandos y, finalmente, se sube
al Alto Pirineo, modelado en elevados macizos calca-
reos o graniticos .

Por el contrario, viniendo del norte, del lado francés,
el Pirineo central forma una cordillera que se eleva en
un solo escalén por encima de la llanura. Entre los lla-
nos de Tarbes y el pico de Midi de Bigorre, deben as-
cenderse 2500 m. de desnivel en tan solo 25 km. Esta
disposicion disimétrica se explica por la orogenia pire-
naica, consecuencia de la tecténica de placas, pero hay
otra disimetria que depende de la percepcién humana.

2.2. La percepcién disimétrica N-S del Pirineo

La consideracion que tienen del Pirineo los habitantes
al norte o al sur de la cadena también es disimétrica.
Para los espaoles, el Pirineo central es un “Norte®, que
mediante la construccidn de infraestructuras conduce a
la megaldpolis europea y también un reservorio verde
y de agua, lo que juega un papel fundamental en el di-
seflo de la politica de planificacion turistica y de los
equipamientos hidroeléctricos.

Desde el norte, Espafna fue percibida durante mucho
tiempo por los franceses como un “Sur”, un pais sub-
desarrollado y la parte meridional del Pirineo como una
especie de tierra pobre, de nadie, vacia de hombres, de
la que procedian los emigrantes que llegaban al Pirineo
francés a desempenar los oficios mds duros

Estas distintas percepciones del Pirineo se generaron en
los siglos XIX y primera mitad del XX, como resul-
tado de largas dificultades econdmicas, de crisis politi-
cas y civiles que afectaron a Espafia frente al conti-
nuado desarrollo de Francia, solo interrumpido por las
dos guerras mundiales.

Pero anteriormente la situacion era la inversa. Desde la
Edad Media la depresion del Ebro era el lugar de atrac-
cion para los bearneses que acompaiaron a los reyes
aragoneses en la Reconquista. Zaragoza, el campo de
Saragosse era el que aseguraba el grano a las gentes del
norte, hasta la incorporacion del maiz al cultivo bearnés
en el siglo XVIII. Los curas refractarios de la revolu-

(Asi ha sucedido también en
Portugal con las carreteras que llevan a Espafia tras dis-
poner de los fondos europeos)

3. El trazado de las infraestructuras contemporaneas
en el Pirineo.

El trazado de las infraestructuras contempordneas a través
del Pirineo ha priorizado los extremos por su mayor facili-
dad orogréfica y como respuesta a un modelo centralista y
radial de las infraestructuras que nacen en Paris y Madrid.

3.1. Las dificultades de la orograffia para la construccion
de infraestructuras en el Pirineo Central

A ambas laderas del Alto Pirineo Central existen ver-
daderas dificultades para la instalacion de las modernas
infraestructuras.

En la vertiente norte, los valles abiertos por los glacia-
res presentan caracteristicas formas en artesa por las
que se circula facilmente (valles de Aspe, Ossau, Lave-
dan, Adour,...) hasta que se llega a franjas de rocas mds
duras, que cierran frecuentemente estas artesas glacia-
res o las reducen a estrechos desfiladeros, en los que
deben encajarse las infraestructuras. El estrechamiento
es frecuentemente de tal envergadura que tnicamente
el rio encuentra paso entre ambas paredes rocosas. Para
trazar infraestructuras es preciso construir saledizos,
excavar las paredes o bien perforar tineles en rocas,
siempre duras, lo que encarece gravemente su cons-
truccion. Todos estos valles glaciares terminan en
fondo de saco. Esto hace dificiles las comunicaciones,
no solo entre los valles separados por puertos muy ele-
vados (famosos por el Tour como el Marie Blanque, de
1395 m.; el Aubisque, de 1709 m. o el Tourmalet, de
2119 m.), sino también entre el norte y el sur de la
cadena, donde los puertos son atin mds altos y escasa-
mente acondicionados para el paso de vehiculos: Som-
port con 1632 m.; Portalet, con 1794 m.; Bujaruelo, con
2270 m. Los desniveles entre la parte baja del valle y
los puertos son espectaculares (por ejemplo, en el valle
del Aure hay un desnivel de 1300 m. para una distan-
cia de siete kilémetros en linea recta). Estas pendien-
tes explican las dificultades de paso por los puertos y el
necesario recurso a los tuneles.

La vertiente sur del Pirineo central no estd tan mode-
lada por las glaciaciones como la septentrional, sin em-



bargo, la doble alineacién Pirineo Axil-Pirineo Interior
y Sierras Exteriores dificulta la circulacién norte-sur y
solo el vasto sinclinorium de Aragon, excavado en las
margas grises y blandas del mesozoico, forma un vasto
corredor este-oeste, que desde la Canal de Berdun a la
de Ainsa permite un transporte natural mds ficil. En
cambio, los enlaces hacia el sur deben franquear sucesi-
vas sierras, normalmente calcdreas, siguiendo los tra-
zado en bayoneta de los rios, como el del Gdllego para
la via férrea del Canfranc, o, en el caso de las carrete-
ras antiguas, instaldndose en un laberinto de valles,
cuyas pendientes deben ser corregidos por costosos tra-
bajos de excavacidn y taludes, o pasar mediante tineles
las barreras de rocas duras (por ejemplo la carretera
N-230, de Viella a Benabarre). En todos los trayectos
el paso es dificil. Al principio se hacia alargando consi-
derablemente el recorrido, mediante curvas, lazadas y
rodeos; actualmente, pero solo en los grandes ejes, se
ha acortado a costa de grandes trabajos de ingenieria,
cada vez mds contestados por los grupos ecologistas.

3.2. El modelo radial espafiol y las tendencias del mercado

En el Pirineo, antes de la revolucion industrial y hasta
la mitad del siglo pasado, habfa numerosos pasos de
montafia, que se recorrian a pie o con caballerias. Es-
tos pasos servian, sobre todo para intercambiar mer-
cancfas y ganados entre los valles de ambos lados de la
cadena de forma legal o de contrabando. Estos pasos
solo son utilizados en la actualidad por montafieses
(que siguen utilizando los acuerdos de faceria para sus
ganados) y montafieros; la mayoria de los hombres y
las mercancias cruzan la montafia por infraestructuras
modernas, cuyo trazado arranca de un modelo centra-
lista gestado durante la segunda mitad del siglo X VIII:
El proyecto Ward, en virtud del cual se disefi6 un sis-
tema radial de seis caminos, partiendo de Madrid hacia
la periferia y que opté por los extremos pirenaicos. La
salida por Irin quedd inaugurada en 1.783 y la de la
Junquera en 1.792. El trazado del ferrocarril desde la
Ley General de 1.876 adopté también el modelo radial
y se repitieron como salidas principales las de los ex-
tremos pirenaicos.

Las desconfianzas entre los gobiernos espafiol y galo
en el siglo XIX, unido a la sistemdtica orientacion de
Francia hacia el norte de Europa, retardaron durante
largo tiempo los trabajos de infraestructuras en la zona
fronteriza de la alta montafia pirenaica, a la vez que el
relieve encarecia los costes, en comparacion con los pa-
sos por los extremos.

La primera revolucion industrial espafiola, iniciada du-
rante el segundo tercio del siglo XIX en Catalufia, en-
cuentra su segundo gran foco en el pais Vasco durante
los ultimos decenios del mismo siglo. Como conse-
cuencia de ello se fortalecerd el eje viario del Ebro y
Zaragoza aprovechard su renta de situacion en el centro
del tridngulo geoecondmico espaiiol para desarrollar su
industria de transformacion. En adelante se perpetia un
modelo en el que la circulacién de hombres y mercan-
cias entre el centro del Valle del Ebro y Francia serdn
mds fdciles y fluidas por los extremos pirenaicos,
dando la vuelta, que por el Somport, cuya carretera no
se inauguraria hasta 1.877, o el Portalet (1909).

En el Pirineo, después de la entrada en servicio de los
pasos laterales que rodean la cadena, se impuso la ne-

cesidad de construir enlaces ferroviarios por el centro,
mucho mads cuando las carreteras existentes discurrian
por puertos muy elevados y resultaban insuficientes
para asegurar en buenas condiciones los intercambios
comerciales.

Se emprendieron conversaciones entre Francia y Es-
pafa en los afios 1860, superando los recuerdos de la
ocupacion napolednica, de triste memoria en Zaragoza
y surgieron numerosos proyectos. Pero fue solamente
en 1885 cuando una comision internacional, después de
haber examinado los numerosos trazados propuestos,
decidi6 la construccion de dos transpirenaicos. El pri-
mero debfa unir Pau con Zaragoza por los valles de
Aspe y Canfranc, pasando bajo el puerto de Somport;
el segundo debia unir Saint Girons con Lérida por los
valles de Salat y del Noguera Pallaresa, pasando bajo el
puerto de Salau. En 1904, una nueva convencion afia-
di6 un tercer proyecto de enlace transpirenaico entre
Toulouse y Barcelona, por los valles del Ariege y del
Ter, pasando bajo los puertos de Puymorens y Tosas.

Cuando Espafia se aproximd a Alemania al comienzo
del siglo XX, se desato la desconfianza entre franceses
y espafoles, hasta el punto de fortificar su frontera en
los altos valles de los rios Aragén y Géllego. Los tra-
bajos en marcha se retrasaron por la necesidad de co-
rregir los problemas de aludes y por la primera Guerra
Mundial entre otras causas. El transpirenaico de Puy-
morens entrd en servicio en 1915 y el de Somport fue
inaugurado en 1928, cuando ya la ola ferroviaria estaba
en declive. En cuanto al del puerto de Salau, no se ter-
mind nunca.

No obstante, los dos transpirenaicos llegaron dema-
siado tarde; las compaiifas ferroviarias, sobre todo la
del Midi, se resistian a hacer pasar las mercancias por
itinerarios con tantos desniveles . El resultado — como
sefiala el gedgrafo y presidente de CRELOC, Alain Ca-
zenave- fue una permanente desconfianza que se per-
petué en los dirigentes, por transmisién cultural,
cuando se cred la SNCF. Y que todavia perdura en
nuestros dias, treinta afios después de que el Canfranc
dejara de funcionar, mientras que los traficos de la linea
del Puymorens se limitan a unos cuantos trenes de via-
jeros al dia. Finalmente, los afios treinta del pasado si-
glo marcaron el comienzo de la expansion del automo-
vil y del camidn: habia pasado la hora del ferrocarril,
también en el Pirineo central. La situacion se complic
atn mds con el cierre de la frontera a finales de los afios
cuarenta, para aislar al régimen franquista.

A partir de los afios 60 se asiste a un descenso de la ba-
rrera pirenaica para las relaciones de largo alcance. La
explosién econdémica francesa y de la Europa de los
Seis, atrae intensas corrientes migratorias de los paises
ibéricos y del Magreb que atraviesan el Pirineo. La li-
beralizacién de las inversiones extranjeras, el fomento
del turismo y el propio crecimiento industrial espafiol
durante el “desarrollismo” intensifican las corrientes de
capitales, hombres y mercancias, pero en el Pirineo hay
pocas carreteras modernas. Los pasos existentes fueron
mejorados en los afios sesenta, primero en Espafia y
después en Francia, con ensanchamientos, redimensio-
namientos y trabajos de seguridad. Si se exceptua el de
Viella, cuyo tinel se perfor6 después de la Guerra Ci-
vil, mds por razones politicas que econdmicas, es pre-
ciso esperar a los afios setenta para que entre en servi-



cio el tinel bajo el Puerto Viejo, entre Aragnouet y
Bielsa. Las carreteras de acceso en la vertiente norte,
amenazadas por frecuentes avalanchas, permanecian
cerradas en invierno en Ossau y en Aure. La montafia
era infranqueable durante los meses de heladas a lo
largo de cien kilémetros, en linea recta, entre Somport
y Viella. Hubo que esperar a que Espafia entrara en la
Union Europea para que se construyeran, en 1980, las
defensas contra aludes en los altos valles de Aure y Os-
sau, permitiendo as{ pasar durante todo el afio.

Aminoradas las trabas legales, resueltos los problemas
del pasaporte, eliminadas las barreras arancelarias,
para hacer caer la muralla pirenaica subsistia como pro-
blema principal el collar de estrangulamiento de los
ejes de transporte, que en su sector central sufrieron un
notable retroceso con el cierre del tramo ferroviario
Canfranc-Pau, aprovechando el hundimiento del
puente del Estanquet en 1.970; algo paliado con la
apertura del tinel de Bielsa en 1.976

El que entre la frontera de Behobia y la de Portbou
existeran antes de entrar Espafia en la CEE 23 carrete-
ras transpirenaicas, no aseguraba la fluidez de las rela-
ciones, en cuanto que los pasos de las autopistas de los
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extremos drenaban casi todo el trafico: por el Somport
s6lo entraba el 1,1% de los viajeros, por el Portalet el
0,9% y por Bielsa el 0,8%.

4. Problemas y retos actuales de las infraestructuras

transpirenaicas

A la vista de lo que acabamos de ver respecto de las dificul-
tades orograficas planteadas por el Pirineo Central y del mo-
delo viario centralista de ambos Estados no resulta extrafio
que las modernas vias de comunicacion priorizaran los ex-
tremos del Pirineo. No obstante, la saturacién de los pasos de
ambos extremos confiere una renovada importancia a la po-
sibilidad de franquear la cadena por su centro. El Pirineo
constituye una zona de paso obligado entre la peninsula ibé-
rica y el resto de Europa.

Ingresada Espafa en al CEE en 1.986, quedaban todavia mu-
chas medidas infraestructurales que adoptar para lograr una
auténtica permeabilidad del Pirineo Central. Una de ellas,
ciertamente importante, deberia haber sido la autovia y tinel
del Somport. Pero inaugurado el tinel carretero en enero del
2003 ha quedado sin desarrollar el correspondiente tramo
viario francés, donde dificilmente se ha aceptado la idea de

autovia —a lo mds un tercer carril- por el impacto ambiental
en el Parque Internacional del Pirineo, la salvaguarda del pa-
trimonio (especialmente del oso pirenaico) y la apuesta por
un desarrollo sostenible, que orientaron, primero, la
contestacion y, luego, la oposicién a los trabajos. Los oposi-
tores son cada vez mds numerosos y mds organizados, pri-
mero en Francia y después en Espafia. Los trabajos del tinel
carretero, infravalorados desde el principio, frenados por los
recursos judiciales y las manifestaciones, arrastran un re-
traso, como los del ferrocarril, de unos sesenta anos. Final-
mente, la entrada en servicio de un tinel monotubo de 8,8
km tuvo lugar en enero pasado. Para unos, constituye una
obra incompleta porque los accesos de las instalaciones de
seguridad, no previstas inicialmente, o la utilizacién del tui-
nel ferroviario como galeria de socorro, lo hacen ya obso-
leto.

4.1. Los proyectos infraestructurales y el sistema

de ciudades

Pero el eje carretero Burdeos-Somport-Sagunto, como
los ferroviarios transpirenaicos de Canfranc y Vigne-
male no sé6lo harfan mds “transparente” el Pirineo, sino
que pueden jugar un papel decisivo en las estrategias de
desarrollo y ordenacion territorial a la escala de la Eu-
ropa Occidental, al unir el emergente arco mediterrdneo
y el recuperado arco atldntico.

La necesidad de permeabilizar el Pirineo mediante un
sistema infraestructural que atraviese la dorsal conti-
nental obedeceria al segundo principio de la ETE de
1999, que ya hemos examinado, pero es evidente que
ademds contribuirfa a cumplir el primero, al desarrollar
el sistema policéntrico de ciudades, a uno y otro lado de
la frontera, conectando las ciudades simétricas de Zara-
goza y Toulouse, por un lado, y de Valencia y Burdeos
por el otro .

Toulouse y Zaragoza, con sus mds de 600.000 habitan-
tes, son dos metrépolis continentales y macrocéfalas
con funciones similares —como ya sefialara el gran ge-
dgrafo y pireneista Jean Sermet- en los sectores indus-
triales (aerondutica y automovilista respectivamente),
comercial y universitario, y ejercen un poderoso efecto
de succién sobre sus respectivos territorios, escasa-
mente poblados en relacidn con sus capitales. Situadas
en las costas atldntica y mediterrdnea las dreas metro-
politanas de Burdeos y Valencia también ocupan posi-
ciones simétricas, con volimenes demograficos seme-
jantes y millonarios (mds de un millén de habitantes)
funciones portuarias y poderosas raices en las zonas
agricolas colindantes (el vifiedo y el naranjo) sobre las
que han extendido las ciudades centrales su periurba-
nizacién. El punto de cruce de los itinerarios que unen
estas metrdpolis pasa por la parte central del Pirineo,
dibujando una gran X pirenaica. Este dispositivo, indu-
cido por la mejora de las infraestructuras ya existentes
o proyectadas, puede beneficiar en gran medida a ciu-
dades subordinadas en la jerarquia urbana como Pau,
Tarbes, Olorén y Saint Gaudens al norte, y a Huesca,
Jaca, Barbastro y Lérida, al sur de la cadena.

4.2. La saturacién de los extremos pirenaicos
Los flujos de viajeros y mercancias saturan las vias de
comunicacién pirenaicas, de ambos extremos. Segun
Cazenave en el 2000, cerca de 38,5 millones de viaje-
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ros pasaron la frontera terrestre entre Francia y Espaiia,
mientras que en 1999 los intercambios de mercancias
entre la peninsula Ibérica y el resto de la Unién Euro-
pea por via terrestre llegaron a los 55,3 millones de to-
neladas, de las cuales 25,5 correspondian solamente a
Espafia. El trdfico ferroviario se efectia tnicamente
por los extremos, por Hendaya-Irtin y por Cerbére-Port
Bou. Es de 4,4 millones de toneladas por afio y se en-
cuentra estancado. El tréfico carretero pasa también por
las fachadas maritimas, que estdn saturadas con 13.860
camiones por dia en 1998. Una parte de este flujo se en-
camina por los pasos centrales, a pesar de que se trate
de recorridos mas dificiles. Asi, 605 camiones diarios
franquearon el Pirineo central en 1998, especialmente
por Somport, Saint Béat y Puymorens.

Desde 1994, 1a carretera se ha convertido en el modo de
transporte mds dindmico para las mercancias entre
Francia y Espafia. De esta forma, los trdficos carreteros
mercantiles entre Francia y Espafia han aumentado un
140% en los diez ultimos afios, mientras que el volu-
men general de intercambios no aumentaba mds que el
85%. Extrapolando las tenencias actuales se puede afir-
mar que los traficos de mercancias a través de la mon-
tafla estdn llamados a incrementarse, como reconoce el
Libro Blanco del Transporte Europeo.

4.3. La necesidad de permeabilizar el Pirineo en el Libro

Blanco del Transporte Europeo

El Libro Blanco sobre La politica europea de trans-
portes de cara al 2010: la hora de la verdad recoge en
su 2% parte, referente a la supresion de los puntos de es-
trangulamiento, dos grandes proyectos: concluir las tra-
vesias de los Alpes y garantizar la permeabilidad de los
Pirineos. Veamos que dice del 2°:

Garantizar la permeabilidad de los Pirineos

Si no se toman medidas para mejorar la permeabilidad
de los Pirineos, podrian surgir problemas en su trave-
sia por camiones de largo recorrido: la mitad repre-
senta intercambios entre la Peninsula Ibérica y los pa-
ises situados mds alld de Francia. La actividades del
Observatorio francoespariol de trdficos transpirenai-
cos han puesto de manifiesto que mds de 15.000 ca-
miones cruzan a diario este macizo en sus dos extremi-
dades y que este trdfico no dejard de aumentar, con

porcentajes especialmente elevados (+10% al afio). En
1998 los flujos entre la Peninsula ibérica y el resto de
Europa ya representaron 144 millones de toneladas al
afio (un 53 % para el transporte por carretera, un 44
% para el transporte maritimo y un 3 %, para el trans-
porte ferroviario). El Observatorio considera que, de
aqui al aiio 2010-2015, deberdn repartirse 100 millo-
nes de toneladas adicionales entre los distintos modos.
La mejora de las lineas existentes y la realizacion del
TGV-Sur permitirdn un incremento de capacidad a me-
dio plazo, al que puede sumarse el potencial del trans-
porte maritimo de corta distancia. Ahora bien, este
modo de transporte solo representard una auténtica so-
lucion si los expedidores confian en los operadores del
transporte maritimo de corta distancia. En este con-
texto, la creacion de nuevas capacidades ferroviarias
también es inevitable, sobre todo por el centro de los
Pirineos. Asi pues la Comision propone en la revision
de las orientaciones de la red transeuropea que se ins-
criba como gran proyecto (Anexo IIl) una travesia fe-
rroviaria de lo Pirineos, cuyo trazado se deje a discre-
cion de los paises interesados.

En este contexto cabe preguntarse si conviene rehabi-
litar la linea existente entre Pau 'y Zaragoza, via Can-
franc, para mejorar la permeabilidad de los Pirineos a
mds corto plazo. Pese a su escasa capacidad frente a
las necesidades previsibles a largo plazo, el interés de
esta linea radica en la posibilidad de aprovechar el tu-
nel existente incitar a las empresas de transporte a or-
ganizar su cadena logistica para la futura travesia de
gran capacidad. Por consiguiente, se propone la ins-
cripcion de esta linea en el plan del ferrocarril con-
vencional de las orientaciones actuales revisadas, ha-
bida cuenta de la solicitud de los dos gobiernos
interesados. La Comision procurard que el proyecto se
integre bien en el espacio pirenaico desde un punto de
vista ambiental. Asimismo, velard por que su ayuda fi-
nanciera, llegado el caso, constituya un incentivo para
que las obras correspondientes contribuyan a la crea-
cion de un eje de gran capacidad, se inscriban en un
programa a largo plazo cuya viabilidad economica
esté garantizada y sean objeto de una coordinacion
transfronteriza

Por otro lado. convendria reconsiderar la problemd-
tica de una futura conexion vial en los Pirineos: por
razones ambientales, de coste y de aceptabilidad por
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los habitantes, deberd velarse por que se imponga de
forma natural la solucion del transporte combinado fe-
rrocarril-carretera.

En las sucesivas cumbres francoespafolas los proyec-
tos de infraestructuras para permeabilizar el Pirineo
Central se repiten en la agenda, pero hasta ahora han
demostrado mds interés el gobierno aragonés, o los
Conseils regionales de Aquitania.

Comisién de Bruselas que los gobiernos nacionales. El
paso del Pirineo se ha convertido asf, tanto en el plano
de los discursos como en el de las realizaciones, en un
tema de las relaciones franco-espafiolas, pero Parfs no
tiene el mismo interés que Madrid. El gobierno galo
acuerda contratos—plan con los Consejos de sus regio-
nes pirenaicas, en los que incluye créditos para las in-
fraestructuras de destino transfronterizo pero luego los
destina a otros cometidos; rectifica la carretera que
viene del Somport, asfaltando el trazado ferroviario del
Canfranc-Pau, etc. Los Conseils regionales, los Depar-
tements y los movimientos ciudadanos como CRE-
LOC, para la reapertura del Canfranc, denuncian la
falta de interés de Parfs, tanto con gobiernos de dere-
chas como de izquierdas.

En el modo ferroviario se barajan la reapertura del Can-
franc y el tinel de baja cota de Vignemale. En el primer
caso se cuenta con la posibilidad de aprovechar el tra-
zado de la vieja linea ferroviaria del Canfranc, utili-
zando varias alternativas, tales como el transporte com-
binado HUPAC, que permite disponer de las llamadas
plataformas rodantes, formadas por vagones en los que
pueden depositarse los camiones, o la solucién bimodal
(alentada desde la UE), donde los semirremolques uti-
lizados por los camiones pueden convertirse fadcilmente
en vagones transportables por ferrocarril, con las ven-
tajas consiguientes.

Por otro lado, existe otro proyecto de via férrea a mds
largo plazo que, partiendo de Sabifidnigo y pasando por
Biescas, enlazaria con Francia a través del Viguemale.
El objetivo seria construir un tinel de unos 40 kiléme-
tros, perforando el Pirineo a baja cota (a 884 metros de
altura en la parte espafiola y a 510 metros en la parte
francesa). No obstante, esta alternativa tiene entre sus
principales obstdculos su cuantia econdémica, valorada
en mds de 750.000 millones de pesetas, cuando la esti-
macion del coste de la reapertura del Canfranc es de
50.000 millones de pesetas.

En todo caso, es importante que en el norte de Aragén
se establezca una via de comunicacion férrea con el sur
de Francia. El importante trdfico generado por la facto-
ria Opel Espafia de Figueruelas, que en la actualidad
mueve un volumen de toneladas tan significativo
como los de Hendaya y Portbou, es ahora canalizado
por estos pasos ferroviarios. Aunque a otro nivel, tam-
bién mejoraria el transporte de las importaciones de
maiz por el sur de Francia y las condiciones de acceso
al turismo en el Pirineo.

5. La politica de infraestructuras transfronterizas

y el desarrollo sostenible y equilibrado en el futuro

La ordenacion del territorio en Europa ha cambiado mucho
desde los afios noventa en que a principios de la misma los
cientificos — como en el caso francés- abrieron un debate so-
bre la nueva prospectiva, explicitando la necesidad de planes

descentralizados, sostenibles, democrdtico-participativos,
flexibles, como procesos permanentes, y negociables. Di-
chas notas impregnaron las nuevas leyes francesas del 95 y
del 99, asi como la documentacién emanada de la U.E., que
desembocaria en la Estrategia Territorial Europea de 1999.
En el IV Congreso Internacional de O.T. celebrado en Zara-
goza el pasado afio, se acentuaron las notas de sostenibilidad
y de participacion ciudadana.

La politica de infraestructuras en un medio fragil como el Pi-
rineo deberd respetar el principio de sostenibilidad pero de-
berd procurar al mismo tiempo un desarrollo equilibrado del
territorio. Hasta ahora el juego de los protagonistas, espe-
cialmente en la parte francesa —segtin el citado Cazenave- ha
sido el de una légica empresarial venida de arriba, incardi-
nada en la mundializacion de la economia, que se enfrenta a
las colectividades locales.

La construccién de las infraestructuras ha sido abordada por
los gobiernos centrales o regionales desde dicha l6gica, pero
en las tdltimas décadas se han encontrado con la contestacion
de los localmente afectados. En Francia, el centralismo en-
raizado en la prictica politica desde los Borbones y refor-
zada por el jacobinismo a partir de la Revolucidn, hace que
todas las iniciativas partan de Paris, a pesar de que los con-
tratos Estado-Region en las ultimas décadas den un cierto
protagonismo a los Conseils regionales. En Espafia, por el
contrario, el Estado autonémico, otorga mucho mds poder a
las regiones en todos los campos, entre ellos el de las infra-
estructuras de transportes.

Por otro lado, como hemos dicho hay una disimetria de per-
cepciones de lo que es el Pirineo. Los aragoneses, conside-
ran el paso hacia el norte, incluso a través de la montafia,
como su salida natural hacia el resto de Europa y, por lo
tanto, exigen infraestructuras transfronterizas. Mientras que
los franceses, salvo los de las regiones fronterizas, ven el Pi-
rineo prioritariamente como un espacio verde, de ocio, que
hay que preservar. Sin embargo, la relacion entre los dos pa-
ises ha cambiado completamente después de la integracion
de nuestro pafs en la Union Europea, que ha coincidido con
una fase de intenso desarrollo econdmico en Espafia. Ambos
gobiernos se han puesto de acuerdo para construir nuevas in-
fraestructuras y permeabilizar la frontera.

Entre los gobiernos y los colectivos locales, se sitian los in-
genieros encargados de poner en marcha los proyectos y do-
tados de un status proveniente de su selectiva formacion,
que, a veces, legitima todo tipo de actuaciones para las nue-
vas infraestructuras, sin tener en cuenta la opinion de los
habitantes de la zona afectada, provocando la contestacion.

Las colectividades locales pirenaicas en la parte francesa son
numerosas y estructuradas, incluso a pesar de que sus efecti-
vos han disminuido considerablemente en el dltimo siglo. La
montafia estd compartimentada en valles y en pays —recono-
cidos por las tltimas leyes de OT- con una identidad econ6-
mica, politica o cultural muy sélida.

Las colectividades locales que durante tanto tiempo deman-
daban infraestructuras que desenclavasen la montafia, se han
vuelto mucho mds criticas ante los inconvenientes del incre-
mento del trdfico, sin aportar a las actividades locales bene-
ficios que los compensen. Es lo que explica la oposicion de
los habitantes del valle de Aspe a los proyectos de mejora de
la carretera o a la construccién de la autopista, o la prohibi-
cion de la circulacién de camiones en horario nocturno.

De una manera muy estructural, esta actitud de desconfianza
o incluso de rechazo, se inscribe en una secular cultura de



oposicién a los poderes que surgida en la vertiente norte, al
menos, desde el siglo XIX se ha transmitido al sur, de modo
que la reapertura del Canfranc es exigida desde el norte por
la plataforma ciudadana de CRELOC y en el sur por
CREFCO, de forma coordinada.

En adelante no se podrd hacer una politica de infraestructu-
ras incardinada en una mds amplia ordenacion del territorio
sin contar con todos los actores concernidos. Entendiendo la
democracia, mds alld de la confianza depositada en los ele-
gidos a través de las urnas, de forma permanentemente par-
ticipativa. Es algo que ya sefialaba Lewis, el tedrico labo-
rista de la planificacién, cuando revisé, a comienzos de los

Otra instantdnea del receso de una de las conferencias

setenta, el fracasado modelo planificatorio desarrollista. La
necesidad de la participacién ciudadana en la puesta en mar-
cha de los grandes proyectos territoriales se ha confirmado
plenamente en las conclusiones del citado IV Congreso in-
ternacional de OT, del que me cupo el honor de ser copresi-
dente cientifico.

Se trata de anticipar razonablemente el futuro porque todas
las proyecciones que pueden establecerse a partir de los es-
tadisticas actuales hacen prever una explosion de los trafi-
cos. Los diferentes escenarios indican que el trdfico terrestre
va a superar los 200 millones de toneladas por afio en el Pi-
rineo en el horizonte de 2020. Una buena parte deberd pasar
por la montafia, medio dificil, fragil, que hoy goza de pro-
teccion en el marco comunitario. La proteccién del medio
ambiente constituye una baza para las actividades turisticas.
Las soluciones carreteras, con la construccion de autopistas
y vias rapidas han mostrado sus limites y los fondos de valle
no pueden ensancharse. En la perspectiva de un desarrollo
sostenible, es necesario en primer lugar utilizar lo que ya
existe, maximizando sus posibilidades. En el alto Pirineo, se-
ria razonable suprimir los trdficos intitiles.

El aumento del recurso al ferrocarril, presentado como nece-
sario, obliga en primer lugar a la utilizacién de las vias que
ya existen. Haciéndose eco de las propuestas reivindicadas
por CRELOC y CREFCO, sistematizando el transporte com-
binado de contenedores, pero también poniendo en servicio
el itinerario Pau-Canfranc-Zaragoza por el valle de Aspe,
que lleva cerrado desde hace mds de treinta afios. Los de-
tractores de su reapertura empezando por los directivos de
la SNCF , dicen que las pendientes son demasiado fuertes y
que no permiten mds que trenes ligeros de 160 toneladas.
Pero aunque las fuertes rampas constituyen un inconve-

niente, no afectan mds que al 2,4% de la distancia total
Pau-Zaragoza, facilmente superable con las poderosas loco-
motoras modernas y, si es necesario, con traccién multiple.
Con esta solucion, entre los dos transpirenaicos, mds de 6
millones de toneladas podrian pasar anualmente a través del
Pirineo.

Contando con la reapertura canfranera, las carreteras y sus
accesos quedarian libres de un importante nimero de camio-
nes en trdnsito, facilitando el trdfico de los vehiculos ligeros
o los autobuses de turismo. La construccién de un tunel fe-
rroviario de baja cota, de una cuarentena de kilémetros, bajo
el Vignemale, como la posibilidad de aumentar el potencial
ferroviario existente, dada la magnitud de la financiacién ne-
cesaria como la duracion de los trabajos, no podria entrar en
servicio antes de veinticinco o treinta afios.

. El planteamiento del transporte pirenaico aragonés en

relacion con la normativa de ordenacion del territorio.

En la actualidad, no existe en vigor una normativa especi-
fica de ordenacion territorial en el territorio pirenaico ara-
gonés,

No obstante, junto a la ley de OT de 1992 y las Directrices
Generales de Ordenacidn Territorial, cuya aplicacién alcanza
a todo Aragdn, en los Pirineos aragoneses estdn vigentes di-
versas figuras juridicas, que regulan, aunque sea de modo
parcial, los usos del suelo y las actividades que pueden rea-
lizarse en este territorio.

Por otro lado, existe toda la normativa referente al Plan ge-
neral de Carreteras y demds infraestructuras, pero no siem-
pre referenciada al conjunto de la Ordenacién Territorial y el
desarrollo sostenible de Aragon, en general y del Pirineo en
particular,

Sin embargo conviene conocer los antecedentes que condu-
jeron a la inexistencia de normativa en vigor en un dmbito
tan importante como es el pirenaico, a pesar de la voluntad
de varios gobiernos autonémicos.

Por Acuerdo de 16-3-1994 el Gobierno de Aragén inicid, an-
tes de que se aprobase la Ley 7/1998 de Directrices Gene-
rales de Ordenacion Territorial, haciendo uso de la autori-
zacién contenida en la Disposicion transitoria tercera de la
Ley 11/1992, de 24 de noviembre, de Ordenacion del Terri-
torio, la elaboracion de las Directrices Parciales de Ordena-
cion Territorial y Programas de Actuacion de Jacetania, Se-
rrablo y Sobrarbe, conforme al proyecto de delimitacién
comarcal elaborado por el Departamento de Presidencia, que
serfa aprobado por las Cortes de Aragén mediante Ley
8/1996, de 2 de diciembre, de delimitacion comarcal de Ara-
gon. Dicho acuerdo preveia continuar el proceso, durante
1995, también en la Ribagorza.

En mayo de 1995 mediante cuatro decretos, el Gobierno de
Aragén aprobd las Directrices de Ordenacion Territorial del
Pirineo, La Jacetania, Serrablo, Sobrarbe, pero al no ser
publicados los anexos correspondientes en el BOA las Di-
rectrices no llegaron a entrar en vigor. No obstante, me-
diante Orden de 26-6-1995, del Departamento de Ordena-
cion Territorial, se dispuso la publicacién del anexo al
Decreto 141/1995, de 23 de mayo, que aprueba las Directri-
ces de Ordenacion Territorial del Pirineo, por lo que éstas s{
entraron en vigor el 11 de agosto de 1995, fecha de su pu-
blicacion en el BOA.

El siguiente Gobierno de Aragdn, formado a raiz de las elec-
ciones de mayo de 1995, considerando que la composicién
de las corporaciones locales, tras las elecciones municipales,



era diferente, y que unos instrumentos de naturaleza com-
pleja como son las Directrices de Ordenacion Territorial re-
querian un mejor conocimiento por parte de la poblacién
afectada y un amplio consenso, derog6 los Decretos por los
que se aprobaron las Directrices de La Jacetania, Serrablo,
Sobrarbe, abriendo un nuevo plazo de informacién publica
para la presentacion de alegaciones hasta el 19 de enero de
1996. Finalizado dicho periodo y vistas las alegaciones pre-
sentadas, el Departamento de Ordenacion Territorial prosi-
guid, a lo largo de 1996, la elaboracion de los proyectos de-
finitivos, teniendo en cuenta las Directrices del Pirineo,
aprobadas por Decreto 141/1995, asi como el Proyecto de
Directrices Generales de Ordenacion Territorial, para que,
previo informe del Consejo de Ordenacion del Territorio,
fueran elevados al Gobierno de Aragén para su aprobacion
mediante Decreto, pero no llegaron a ver la luz. El Proyecto
de Directrices Parciales de Ordenacion Territorial y Pro-
grama Territorial de Ribagorza Oriental y Occidental, tras
la entrega de una primera fase de los trabajos contratados,
queda también paralizado, sin haber llegado a la fase de in-
formacion publica.

Las Directrices de Ordenacion Territorial del Pirineo, las
Unicas que para esta parte del territorio aragonés llegaron a
estar en vigor, fueron ,sin embargo, suspendidas el 15 de fe-
brero de 1999 por el Tribunal Superior de Justicia de Ara-
gon ante el recurso interpuesto contra ellas por la Confede-
racion de Empresarios de la Construccion de Aragon.
Contra esta sentencia, la Diputacién General de Aragén in-
terpuso el recurso de casacion 3461/99 ante el Tribunal Su-
premo, que dict6 sentencia, el 22-04-2003, en la que se de-
claraba no haber lugar al citado recurso.

Mientras se sustanciaba el recurso interpuesto por la Confe-
deracion de Empresarios de la Construccion de Aragon, y
mediante Resolucion de 25 de febrero de 1998, del Departa-
mento de Ordenacién Territorial, Obras Publicas y Transpor-
tes, se iniciaba el procedimiento de Modificacion de las Di-
rectrices de Ordenacion Territorial del Pirineo. El trdmite de
modificacion sélo lleg6 hasta la fase de informacion publica.
En esta fase, cuyo plazo fue ampliado por Resolucion de 30
de abril de 1988 de la Direccion General de Ordenacion del
Territorio y Urbanismo, se presentaron diversas alegaciones,
interrumpiéndose, en ese momento, su tramitacion.

6.1. El Proyecto de Ley de Ordenacién y Desarrollo

del Pirineo Aragonés

El ultimo intento de regular el territorio pirenaico ara-
gonés ha sido el Proyecto de Ley de Ordenacién y De-
sarrollo del Pirineo Aragonés, remitido por el Gobierno
de Aragén a las Cortes de Aragén durante la pasada le-
gislatura. Este Proyecto de Ley, tras haber sido prorro-
gado en seis ocasiones el plazo de presentacion de en-
miendas, fue retirado de su tramitacion parlamentaria
por el Acuerdo adoptado por la Diputacién General de
Aragon el dia 17 de septiembre de 2002.

Las conclusiones que se derivan de la revision del pro-
yecto de Ley de ordenacion, proteccion y desarrollo del
Pirineo aragonés, desde el punto de vista de la Ordena-
cion del Territorio y Desarrollo Sostenible, se refieren a
su titulo, que deberia haber sido el de Ley de ordenacion
territorial y desarrollo sostenible del Pirineo aragonés;
a la estructura y orden de su articulado, que deberia ha-
berse apoyado en la Ley 11/1992, de Ordenacion del
Territorio de Aragén y adaptarse al orden de las Direc-
trices enumeradas en la Ley 7/1998, de Directrices Ge-
nerales de Ordenacién Territorial para Aragén; y a su

contenido, que no hace referencia a dichas leyes. Los
principios de igualdad y seguridad juridica quedaban
cuestionados por falta de una clara delimitacién territo-
rial (la mayor parte se referfa a las comarcas pirenaicas,
pero algunas normas afectaban a toda la montafia o a
todo Aragoén) por la complejidad de la temdtica concer-
nida y por las contradicciones internas del texto.

En lo referente a las infraestructuras el proyecto de ley
se ocupaba en abundancia de las hidrdulicas pero ape-
nas se abordaban las de transportes, tan fundamentales
para la Ordenacion Territorial sostenible del Pirineo.
Pricticamente se reducen a los articulos 3° y 34. En el
primero de los citados, titulado Principios generales y
objetivos de la planificacidn, en su apartado D) se plan-
tea como uno de los objetivos generales “la dotacion de
infraestructuras y servicios ptiblicos adecuados” y en el
34 se regula el “acceso motorizado al medio natural”.
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6.2. Lareforma y actualizacién de las Directrices
de Ordenacion Territorial del Pirineo en relacién
con el transporte
Por todo lo anterior sélo podemos referirnos a las Di-
rectrices de Ordenacion Territorial del Pirineo que
fueron derogadas, para examinar como se ha enfocado
el transporte pirenaico en Aragoén en relacidn con la
Ordenacion del Territorio.

En la primera parte, referente al analisis y diagnéstico
del Pirineo, se aborda al transporte dentro de los siste-
mas generales (apartado 2.3.), siendo mds conveniente
la titulacion, inspirada en la ETE de 1999, de sistemas
infra e infoestructurales y reconociendo, como se ha-
cia en el documento derogado, que ‘“‘el Pirineo ha su-
puesto un obstdculo para la proyeccidn de infraestructu-
ras e integracion de dmbitos espaciales tanto internos
como mds alld de sus limites”. 2.3.1.;Error!Marcador
no definido. Infraestructuras del transporte Red viaria.

—El esquema bdsico de la red de carreteras transpire-
naicas apenas se ha modificado desde sus primeras
concepciones. Esto es asi porque desde el punto de
vista del medio fisico, el macizo pirenaico se com-
porta, en cuanto a la proyeccion de infraestructuras
norte-sur, como una auténtica barrera solo franquea-
ble por sus extremos. En el drea central de Alta Mon-
taiia solamente la barrera es franqueable por tres pa-
sos: Somport, Portalet y Bielsa.

En la zona occidental del Pirineo Central, la tinica
via existente de comunicacion transpirenaica es el
Somport, por donde se proyecta el eje internacional
Norte-Sur EO7.

La accesibilidad intracomarcal presenta las mayores
deficiencias, en parte por las derivadas de la propia red
de carreteras, en parte por el bajo nivel poblacional.

—La construccion del eje pirenaico y la mejora de la
red local de carreteras ayudard al equilibrio y al de-
sarrollo del Pirineo. Los efectos positivos deben ser
reforzados y complementados por la creacion y man-
tenimiento de un sistema de transporte colectivo.

Ferrocarril

En cuanto a las comunicaciones transfronterizas por ferro-
carril, éstas solo se canalizan por dos vias: Irin'y Port Bou. Po-
tencialmente, es posible abrir al trdfico internacional la via del
Somport (enlace Zaragoza-Pau por Canfranc), enlazando asi
los grandes ejes de comunicacion de las Depresiones de Aqui-
tania y del Ebro, ademds del establecimiento de una nueva via
por el Valle del Gdllego-Ossau. Ahora habria que referirse ex-
presamente al Vignemale

Los principales objetivos de los proyectos de mejora de
accesibilidad en el Pirineo son:

a) El acercamiento al centro regional.

b) La mejora de la comunicacion interna del Pirineo, en-
lazando unos valles con otros directamente.

c) El acercamiento a Francia...

d) Las mejoras de las carreteras locales, pistas, sendas,
para permitir el acceso a todos los lugares habitados o
espacios que deban ser objeto de proteccion.

e) La mejora de la accesibilidad aérea.

f) La rehabilitacion del ferrocarril.

g) La consecucion de una linea ferroviaria competitiva:
Vignemale

A los objetivos anteriores habria que afiadir un h. Implan-
tacion del sistema de infoestructuras

Las Directrices propiamente dichas, referidas al transporte
se recogen en el documento derogado del 95, dentro del capitulo
3 de Sistemas Generales SECCION 1. Infraestructura del
transporte.

Panordmica de los asistentes en la Sala de Conferencias

Directriz 1.32. — Localizacion y disefio de infraestructuras

La localizacion y disefio de infraestructuras deberd plan-
tear en todos los casos mds de una alternativa que permita la
adopcion de la mds favorable segiin la capacidad de acogida
del territorio.

El trazado de Grandes Infraestructuras Lineales por dreas
de interés ecologico y paisajistico y Espacios Naturales Prote-
gidos, deberd estar previsto en los respectivos Planes de Orde-
nacion de los Recursos Naturales, redactados y aprobados se-
gun la normativa vigente.

Directriz 1.33. — Normativa sobre viales

Las Directrices comarcales y los planes municipales debe-
rdn incluir una normativa sobre viales, especialmente en lo re-
ferente a condiciones de trazado, caracteristicas técnicas y me-
didas de restauracion del medio natural, que deberdn contener
los proyectos y la apertura y mantenimiento de carreteras y ca-
minos.

Directriz 1.34. — Viales en areas de alto riesgo geoldgico

No podrdn abrirse nuevos viales en dreas de alto riesgo ge-
ologico, en especial de desprendimientos y terrenos inestables,
en la zona A - Alpina y subalpina.

Directriz 1.35. — Andlisis de Impacto Territorial

Para la apertura de nuevos viales o modificacion de traza-
dos, junto con el proyecto técnico habrd de realizarse un Andli-
sis de Impacto Territorial en el que se haga especial hincapié en
los aspectos siguientes:

Directriz 1.36. — Movimientos de tierra

En cualquier obra de infraestructura deberd reducirse al
mdximo la dimension de los movimientos de tierra, desmontes y
terraplenes, y en general los impactos medioambientales, y pai-
sajisticos. A ellos habria que afadir los impactos patrimo-
niales y de modo genérico a los territoriales.



Directriz 1.37. — Apertura y mejora de viales

Se deberdn tomar las medidas necesarias para evitar que
la apertura y mejora de viales y otras infraestructuras puedan
provocar efectos graves sobre el medio o reactivar procesos
erosivos.

Directriz 1.38. — Regulacion de cargas y usos
admisibles (en las pistas)

Se realizard un Plan detallado de regulacion en las pistas
de los usos y cargas admisibles; hasta entonces se regula el uso
en los siguientes términos:

Se autoriza la circulacion en todas las pistas para usos
agro-ganaderos, forestales, de guarderia y técnicos-cientifico
No se limitard el acceso a las pistas que comuniquen niicleos
habitados.

Se propone el acceso regulado para uso turistico deportivo
recreativo con una regulacion de carga admisible en las pistas
que dan acceso a espacios protegidos o a fondos de valle.

Directriz 1.39. — Mejora de acceso a nucleos
y espacios a proteger

Se deberd establecer un plan que defina la mejora de los
accesos a niicleos habitados y a espacios protegidos para per-
mitir su mantenimiento y proteccion.

Directriz 1.40. — Mejora del transporte publico

Se deberdn mejorar las infraestructuras asociadas al
transporte publico y se desarrollardn servicios comarcales de
transporte que completen el servicio a los niicleos habitados, en
coordinacion con los servicios de asistencia social.

Directriz 1.41. — Linea alta velocidad Zaragoza-Paris

Se deberd impulsar el estudio para la realizacion de la li-
nea de alta velocidad Zaragoza-Parts, analizando las distintas
alternativas de trazado y su viabilidad, a través de un tinel de
baja cota. Un texto actualizado deberia afadir el Vignemale

Directriz 1.42. — Reapertura ferrocarril

Se deberd fomentar la apertura del ferrocarril Zaragoza-
Canfranc, con el objetivo de conseguir una linea ferroviaria
competitiva de cardcter turistico y fomentar el acceso mediante
transporte publico a las estaciones de esqui de Candanchu y As-
tun, prolongdndolo hasta Pau

........................................................................

7. Conclusion:

Para conseguir, al mismo tiempo, salvaguardar los princi-
pios de igualdad y seguridad juridica y el doble objetivo de la or-
denacion territorial y del desarrollo sostenible (consistente en el
reequilibrio socioecondmico de las partes del territorio y la orde-
nacion de los usos del suelo protegiendo el medio ambiente) me-
jor que, intentar sacar adelante y de forma directa una ley del Pi-
rineo, donde se regulasen las infraestructuras, entre otros aspectos
de la Ordenacion del territorio, seria una ley de la montafa ara-
gonesa y directrices parciales territoriales para cada 4mbito mon-
tafioso, delimitado por unidades fisicas uniformes o unidades ad-
ministrativas comarcales, seglin recoge la LOTA del 92, que
posibilita ambas formas. Ello no serfa ébice para que aprobada la
ley de montafia y las directrices del Pirineo o de las comarcas pi-
renaicas, como directrices parciales, se pudiera hacer una ley mds
compleja y especifica del Pirineo, que ademds de regular la mon-
tafla pirenaica como tal montafia aragonesa y su ordenacion terri-
torial, pudiera abarcar otros concretos aspectos del Pirineo, liga-
dos a su cardcter transfronterizo o a su desarrollo altitudinal.
Dichas directrices con arreglo a la ETE de 1999 deben apoyarse
en el sistema de ciudades, en el de infra e infoestructuras y en la
red de espacios de proteccion. Es decir deben tener como uno de
sus tres grandes objetivos abordar las infraestructuras en relacién
con el desarrollo equilibrado y sostenible el territorio.

Urge, por todo lo anterior, la actualizacién y aprobacidn de
unas Directrices parciales del Pirineo que regulen las infraes-
tructuras en aras de la consecucién de un desarrollo sostenible y
equilibrado, ya que las politicas infraestructurales en un medio
natural fragil como es el Pirineo, lleva a enfrentar dos concep-
ciones del mismo. De una parte la de la poblacion residente en
una naturaleza con severas restricciones debidas a la orografia
y al clima; de otra, la actual visién globalizada de las activida-
des econdémicas que imagina el espacio en un sistema mundia-
lizado, con flujos e intercambios a escala continental o incluso
planetaria. Eso se traduce en complejas y encontradas relaciones
espaciales. En esta concepcion, tanto los proyectos de las infra-
estructuras transfronterizas, como las que se tracen en la ver-
tiente meridional del Pirineo central deben contar con la pobla-
cidén local desde el inicio de su planteamiento asi como con los
objetivos de sostenibilidad y desarrollo equilibrado del territorio
europeo, espafiol y aragonés.

....................................................................................... .
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Pasado y futuro de los Pirineos: infraestructuras y turismo

El profesor Sarratosa al comienzo de su disertacion

Muy Honorable ex Presidente del Parlament de Catalunya,
Honorable ex Consejero de Aragoén, ex diputadas y diputados, ami-
gas y amigos todos:

Para un repaso a los temas fundamentales ligados a las infra-
estructuras pirenaicas, el profesor Bielza me ha allanado el camino.
Las visiones geograficas, histdricas e incluso las referentes a la or-
denacion del territorio ya han sido expuestas. Analizaré tan sélo los
temas mds concretos segun lo acordado con el profesor Bielza en
conversacion telefénica.

Haber sido coordinador de la Comision de Comunicaciones de
la Comunidad de Trabajo de los Pirineos durante catorce afios me
dio la oportunidad de conocer a fondo las regiones pirenaicas. Por
otra parte el Ministerio de Obras Publicas me encargé un estudio de
las comunicaciones de Espafia con Francia a través del Pirineo Cen-
tral, especialmente por tierras de Aragon. Una anécdota: publicada
la adjudicacion en el BOE, un ciudadano anénimo me mandé un re-
corte de un peridédico de Huesca que daba la noticia con un titular
irénico: “De Aragon a Francia por donde diga el cataldn”. La ver-
dad es que la localizacidn, la longitud y las cotas de entrada y de sa-
lida del Tunel de Somport coinciden con la propuesta. Para termi-
nar este resumen “biografico” de presentacion, recordar solamente
mi experiencia como Presidente del Comité Cientifico del estudio
del tinel ferroviario de Vignamale.

Hechas estas aclaraciones una serie de diapositivas ilustrardn
los temas de esta conferencia.

Diapositiva 1. - La primera diapositiva, el mundo de noche, ha sido
presentada en muchas otras charlas relacionadas con las infraes-
tructuras y, en general, con la ordenacion del territorio. Es una cos-
tumbre iniciada el afio 1985, fecha de la toma desde satélite de las
fotograffas nocturnas (NASA) que permitieron esta composicion.
Cabe afirmar que con ella se tomd6 conciencia de la globalizacion.

Albert Serratosa, Dr. Ingeniero de Caminos

Hoy no es posible hablar de infraestructuras de un territorio relati-
vamente reducido, como es el Pirineo, sin conectarlo al menos con
el resto de Europa y con Africa.

Es la primera fotograffa, en la historia de la humanidad, que
permite observar la distribucion real de los seres humanos y de las
regiones deshabitadas o poco habitadas: la Amazonia, la Tierra del
Fuego, los desiertos del Sahara, de Namibia, de Gobi, de Australia
o los territorios de Siberia, Alaska y Groenlandia. Por primera vez
la humanidad toma conciencia de si misma. Por ejemplo, la mayor
parte de los que hoy estamos aqui, hemos visto como el mundo pa-
saba de dos mil a seis mil millones de habitantes, causa de muchi-
simos de los problemas nuevos que no se acaban de entender por-
que han emergido con una rapidez sin precedentes en la historia y
que obligard, tarde o temprano, a una reordenacién masiva, también
sin precedentes por su globalidad.

Diapositiva 2. - La segunda diapositiva es la misma fotografia, pero
ampliada y centrada en Europa. En la zona central se aprecia la cé-
lebre banana azul con mds de doscientos millones de habitantes.
Una inmensa aglomeracion a la que llamamos Galaxia Urbana Eu-
ropea. Es un modelo denso de ocupacion que no se sigue en Fran-
cia, con un Par{s imponente y un resto tan poco habitado que un
viejo libro lleva por titulo “Paris y el desierto francés”. Es un mo-
delo que se parece muy poco a la forma galdctica de ocupacion del
centro de Europa.

Por otro lado la Peninsula Ibérica es un modelo intermedio: un
centro potente con una periferia litoral que le planta cara. Tanto el
caso francés como el ibérico responden a una misma concepcién
politica centralista, si bien con un grado de “eficiencia” practica
histéricamente mds alto en Francia que en Espafia. Naturalmente las
redes radiales de transporte son la consecuencia de esta vision ja-
cobina y contrastan con las reticulas homogéneas del resto de la Eu-
ropa Occidental. De hecho los dos procesos, estados centralizados
y redes radiales, se alimentan mutuamente y los Pirineos tienen di-
ficultades para integrar los brazos de las respectivos radioconcen-
trismos. S6lo una visién europea nos puede salvar. Es mds, sola-
mente una reticula franco-ibérica puede resolver la articulacion de
la conexién Europa-Africa que, obligadamente, pasa por el Pirineo
y termina en el Estrecho de Gibraltar, antes de saltar a Africa, un
continente demograficamente mucho mds dindmico y con mayores
recursos naturales que sin duda experimentard un desarrollo signi-
ficativo a medio plazo.



Diapositiva 3. — Esta diapositiva nos sitda también en Europa, con-
dicionada mds por razones politicas que por motivos geograficos.
Los Alpes, el Macizo Central francés y los Pirineos fueron las ba-
rreras naturales para contener los bdrbaros del norte. Al Imperio
Romano le bastaba una legion en Valence para proteger el valle del
Rddano, dnico paso natural hacia el Mediterrdneo. La cordillera pi-
renaica que habia protegido Espafia y Portugal durante siglos acabd
aisldndonos del resto de Europa. El modelo territorial de Francia,
situada en el inicio de la gran llanura europea que llega a los Ura-
les, no estd condicionado por la geografia, sino por la politica.

Diapositiva 4. - La cuarta diapositiva permite ver con mds detalle
el Pirineo que, como ha explicado el profesor Bielza, es un obstd-
culo natural considerable sobre todo para Aragén, enfrentado a la
parte mds ancha y mds alta. En el extremo oriental la Jonquera fue
el tnico paso natural a baja cota que, desde la Via Herculea romana,
permitio el transito rodado. Hubo que esperar hasta finales del siglo
dieciocho un segundo itinerario, por Irin, apto para el paso de ca-
rruajes con ruedas. Fue una nueva travesia fdcil del Pirineo, pero a
continuacidn debia superar las cordilleras cantdbrica e ibérica. El
resto del Pirineo permanecié impenetrable para los carruajes hasta
la llegada del ferrocarril (mitad del siglo XIX) y el automdvil (prin-
cipios del siglo XX).
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Diapositiva 5. = La diapositiva nimero cinco muestra en detalle la

orografia pirenaica en Catalunya con un unico paso natural a baja
cota en la Jonquera que sigue por la franja llana del prelitoral me-
diterrdneo hasta Andalucia. Es la puerta facil para entrar en la pe-
ninsula ibérica. De hecho fue el tnico corredor apto para trdnsito
rodado hasta finales del siglo XVIII, con la apertura del eje de Irtn.

La orograffa nos marca muchisimo, aunque por supuesto no
del todo.

Diapositiva 6. — En la diapositiva seis puede observarse lo ya visto
en las fotograffas anteriores. En rojo figuran las autopistas y el an-
cho indica las intensidades medias diarias del trafico anual. Las ca-
rreteras cuentan poco y en Europa estdn siempre mds o menos sa-
turadas. La red de autopista vuelve a delimitar la banana azul, la
parte de Europa con mds habitantes por hectdrea. También se dis-
tingue de nuevo la red radioconcéntrica de Francia, con centro en
Parfs, que indica un sistema claramente jacobinista.

No es casualidad, no es un problema de forma, no es que les
guste mds la forma de estrella. Responde al objetivo politico de
concentrar el poder en la gran capital. Y en ese aspecto los france-
ses han batido récords. Los habitantes de Burdeos van pocas veces
a Lyon o los de Nantes a Limoges. Los trédficos de todos los ejes ra-
diales son siempre mds intensos a medida que se acercan a Paris. El
Valle del Rédano es una excepcion, pero el motivo radica en ser el
boulevard de Europa, el tnico paso natural de los habitantes del
norte hacia el Mediterrdneo. Con la apertura de las autopistas E-09



(Orleans-Pirineos) y E-07 (Toulouse-Somport) se ha ido superando
en fechas recientes la anomalia europea de un territorio de 600 km
de anchura (Atldntico-Rédano) sin ninguna autopista.

En Espafia se repite el modelo radioconcéntrico con un jaco-
bismo menos eficiente que no ha conseguido frenar la vitalidad pe-
riférica (todo el litoral maritimo y el valle del Ebro) que siempre ha
resistido.

Un primer plano del profesor Sarratosa en su disertacion

Diapositiva 7. — En la diapositiva siete se desmiente que “Africa em-
pieza en los Pirineos”. Desde hace muchos afos los franceses se enfa-
dan conmigo, e incluso algin prefecto (heureusement je suis jacobi-
nist, decfa) me ha regafiado publicamente por afirmar carifiosamente
que en realidad “Africa empieza en Orleans”. La situacién, repito, ha
cambiado con las autopistas construidas entre el Atldntico y el R6-
dano. No sé si ha cambiado la mentalidad centralista, pero lo cierto es
que el objetivo de reforzar las vias este-oeste significa pasar suave-
mente a un modelo viario reticular, propio de la banana azul.

En Espafia vamos un tanto rezagados. Todos los planes estata-
les de carreteras empiezan siempre en la exposicion de motivos con
el objetivo “literario” de romper el sistema radial, pero “grifica-
mente” se refuerza el sistema centralista. Lo ha dicho el profesor
Bielza: el tinel de Vielha se hizo mds por razones politicas que por
motivos econdmicos. De hecho no fue la excepcidn, sino la regla.
Las buenas razones politicas son también econdmicas, pero a largo
plazo. El fallo estd en que la mayoria de las presuntas razones eco-
némicas lo son tan sélo a muy corto plazo y conducen a situaciones
no homologables con los paises mds avanzados.

Diapositiva 8. — La diapositiva ocho es un detalle pirenaico del
mapa de trdfico. Es un poco mds antiguo y demuestra claramente la
impermeabilidad insoportable de los Pirineos. Cuando, posterior-
mente a la fecha del mapa, se inaugura en 1984 el tinel del Cadi (eje
Barcelona-Toulouse), en el macizo pirenaico los tuneles viarios no

llegaban a 10 km (la mitad el tinel de Vielha de 1948). A finales del
2003 la cordillera pirenaica (con una longitud de 450 km) dispone
de unos 35 km, lejos atn de los mds de 300 km de tineles viarios en
los Alpes (longitud: 1100 km). De seguir el ritmo de los dltimos afios
podriamos permeabilizar nuestro Pirineo en un plazo razonable.

No obstante ha quedado claro que la montafia no era el obsta-
culo o al menos no era el unico. La llamativa insuficiencia de los
accesos al sur y al norte ha demostrado ser la causa principal de la
impermeabilidad pirenaica. Los tineles viarios previstos en el es-
quema de la Comunidad de Trabajo de los Pirineos estdn llegando,
aunque sea con cierta lentitud, y han demostrado la persistente vo-
luntad politica de las regiones implicadas. Es curioso que ni el es-
tado francés ni el espafiol no citen nunca a la Comunidad, si bien en
la practica han ido asumiendo sus propuestas.
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Una anécdota ilustra la importancia de hacer pedagogia y ex-
poner e insistir en las demandas. Al principio de la transicion poli-
tica, el Rey visité Berga en el eje del Llobregat. Se me encomendé
la tarea de explicar la importancia para Espafia del tinel del Cadi.
Sobre este mismo mapa de intensidades de trdfico expuse los argu-
mentos. El Rey atendfa con mucha atencidn. Al cabo de unos quince
aflos fui presentado de nuevo, en el Palau de la Musica de Barce-
lona, como el ingeniero del tinel del Cadi. Naturalmente el Rey no
se acordaba de mi, pero me explicé casi literalmente la anomalia de
la impermeabilidad de los Pirineos, s6lo franqueable en buenas con-
diciones por los extremos, a pesar de que mds de 400 km separan
Irdn de la Jonquera.
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El profesor Sarratosa en un gesto caracteristico de una intervencion cargada
de buen humor



Diapositiva 9. = La diapositiva nimero nueve ilustra el error de
contraponer ferrocarril y automévil. En el mapa de Europa de cir-
culaciones diarias de trenes se constata que donde hay mds flujos
ferroviarios es donde hay mds trdfico de coches y camiones. Estd
fuera de toda duda que en el Pirineo el retraso en servicios ferro-
viarios es injustificable, pero no puede ser motivo para retrasar la
mejora de la red viaria.

Obsérvese que a un sistema radial de carreteras en Espafna y
Francia, corresponde un mismo sistema ferroviario centralista. No
se trata de un simple modelo geométrico sino de una obsesion poli-
tica que dificulta la integracién de territorios contiguos y la homo-
geneidad en el desarrollo de las naciones y regiones.

El ferrocarril y el automdvil son modos de transporte comple-
mentarios. No es admisible contraponerlos. Ambos constituyen las
infraestructuras de la movilidad sin las cuales no puede existir de-
sarrollo econdmico ni bienestar social.
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Diapositiva 10. - La diapositiva diez muestra la propuesta viaria de
la Comunidad de Trabajo de los Pirineos para permeabilizar el ma-
cizo. Un paréntesis para recordar el papel de Llibert Cuatrecasas,
sentado en primera fila, en el impulso desde el Consejo de Europa
al principio de la década de los 80, para celebrar una Conferencia
de Regiones Pirenaicas en Jaca de la que derivé poco después la
creacion de la Comunidad de Trabajo de los Pirineos y la Comision
Sectorial de Comunicaciones. Los hechos no ocurren por mero azar.
La politica y los politicos tienen un protagonismo nada desdefiable.

Después de unos pocos afios, la Comunidad aprobé por unani-
midad los esquemas viario y ferroviario que respondian al objetivo
claro de permeabilizar el Pirineo. El avance ha sido lento, pero con
o sin ayuda europea se han ido perforando los tineles viarios pre-
vistos en el esquema de la Comunidad, algunos incluso antes de la
entrada de Espafia a la Union Europea.

Repito: la barrera fisica ya ha sido superada. Falta, no obs-
tante, la decisidn politica de los Estados para completar los accesos.
Por lo que refiere al tinel de Vielha y en el lado espafiol ha salido a
informacion publica el estudio informativo para desdoblar la carre-
tera desde Lérida, lo que significarfa un avance muy importante. En
cuanto a Somport se ha desdoblado la carretera (E-07) desde Zara-
goza a Huesca, pero falta completar el tramo desde Huesca (Nueno)
hasta la frontera. Por el lado francés tampoco se ha avanzado mu-
cho. En el corredor Cadi-Puymorens (E-09) quedan atin unos ciento
cincuenta kildmetros para completar la autopista que iria desde Bar-
celona hasta Rotterdam (1600 km), si bien los diez kilémetros mds
dificiles ya estdn resueltos (los dos tineles); es decir, se ha hecho lo
dificil y no se ha abordado lo relativamente facil.

El profesor Sarratosa hizo su intervencion apoyado en unas diapositivas que
fue comentando y que reproducimos

Diapositiva 11. - La diapositiva once recoge el esquema ferrovia-
rio, en el que figura la propuesta de red de alta velocidad anterior a
las decisiones (muy posteriores) de la Unién Europea. Incluye el eje
Zaragoza-Barcelona-Montpelier y la llamada “Y” vasca, asi como
su conexion con Zaragoza y Pamplona.

La parte catalana, con diez afios de retraso, ya estd en marcha,
aunque muy lentamente y con muchisimas dificultades. No hay fe-
cha definitiva de puesta en servicio, si bien el nuevo Gobierno ha
avanzado declaraciones acerca del objetivo de impulsar las obras.

La alta velocidad repetirfa los dos pasos por los extremos. Por
ello el esquema propone aprovechar lo ya existente: mejorar la muy
deficiente linea de Ripoll a Puigcerda y Toulouse y por otro lado
restablecer la linea internacional por Canfranc, quizd la demanda
mds antigua y persistente de la Comunidad de Trabajo. En ambos
casos con la finalidad de impulsar el cambio de ancho de via e ir
creando demanda para hacer posible a largo plazo la perforacién de
tuneles ferroviarios de baja cota. El tinel del Cadi es un ejemplo
claro de la dificultad de generar y atraer la demanda en un nuevo
eje, ya que se necesitaron cinco afos tan sélo para conseguir figu-
rar en las gufas y mapas europeos y otros cinco afios para conseguir
que los posibles usuarios renovasen sus mapas.

No hace falta una gran infraestructura para atraer a la clientela.
Aunque, como ha dicho el profesor Bielza, ya ha pasado la época
de ese tipo de trazados, la posibilidad de aprovechar a corto plazo



el tinel de Canfranc de ocho kilémetros, y con una estacion que es
una maravilla, no puede desaprovecharse. Todo ello sin descuidar la
visién a largo plazo de unas travesias centrales mds modernas, que
no deberfan atravesar la cordillera en diagonal sino perpendicular-
mente. En Suiza se estdn perforando tiineles ferroviarios de base de
cuarenta y cinco y cincuenta y siete kilometros, pero siempre con
pasos perpendiculares. Con esta solucidn, tanto en Aragén como en
Catalunya, bastarfan longitudes de veinte o veinticinco kilémetros
en el Pirineo Central que alargarfan un poco los recorridos totales,
pero serfan mucho mds baratos y, por tanto, mds factibles.

Restablecer Canfranc y mejorar Ripoll-Puigcerda significaria
aumentar sustancialmente la oferta ferroviaria. No obstante, hay
una cuestién previa a resolver de la cual tampoco se habla. Perso-
nalmente, si a mi me hubieran dado a elegir prioridad entre el tren
de alta velocidad o reconvertir la red espafiola al ancho europeo es-
tdndar, habria elegido primero esta tltima opcién, que es econémi-
camente factible con un programa de reconversion que aprovechara
la imprescindible renovacién de vias cada 15 ¢ 20 afios.

Con el Talgo salen cuatro o cinco trenes espafioles al dia con
destino a Europa, pero ningun tren europeo entra en Espaiia. No se
podrd completar la integracion de facto a Europa hasta que se ho-
mogenicen los anchos ferroviarios (y, en otro campo, se transfor-
men los peajes directos en peajes indirectos o a la sombra, opera-
cioén también factible sin necesidad de rescatar concesiones y con
acuerdos beneficiosos para todos: ciudadanos, estado y concesiona-
rias. El peaje nos distingue de la mayoria de los paises de Europa.
Cuando se inaugurd el tinel del Cadi un alcalde me dijo que, a par-
tir de entonces, seria mds facil abrazar a los hermanos del otro lado,
pero, eso si, cada abrazo a mil pesetas).

Diapositiva 12. = La diapositiva doce es una simplificacién, una
forma mds clara de la propuesta viaria de la Comunidad, la que fue
aprobada inicialmente. Con trazo discontinuo figuran las autopistas

de acceso al Pirineo. Con trazo grueso se indican las vias priorita-
rias. De este a oeste discurren las dos vias Subpirenaicas y las dos
Intrapirenaicas en las vertientes norte y sur. Completan la red prio-
ritaria los corredores perpendiculares que atraviesan la cordillera: la
Jonquera-Le Perthus, Cadi-Puymorens, Vielha, Roncesvalles, Ve-
late y Hendaie-Irtn. Con trazo fino se indican las vias de cardcter
interregional (longitudinales y transversales) para completar la reti-
cula pirenaica y unir los valles entre si.

Como en la sala se encuentra Xavier Bada, el gran promotor,
destacaré que entre el eje del tinel de Vielha y el de Cadi-Puymo-
rens se halla una zona de 100 km de longitud sin ningtin paso (ni
preferente ni secundario), situacion sin igual en los Pirineos: la per-
foracion del tinel de Salau es con toda seguridad la médxima priori-
dad de la trama viaria secundaria. Desde Castejon de Sos tampoco
puede olvidarse el tinel Benasque-Luchon.

Diapositiva 13. — La diapositiva trece también es una forma simpli-
ficada de presentar la propuesta de reticula ferroviaria. En negro las
propuestas de alta velocidad por el prepirineo norte y sur, con la de-
nominada “Y” vasca. En trazo fino se recogen los ejes convencio-
nales: Irin-Hendaie, Canfranc, la linea de la Pobla de Segur que se
propone prolongar hasta St. Girons y la linea Portbou-Perpinya por
la costa mediterrdnea.

Diapositiva 14. - La dispositiva catorce muestra la situacion de los
flujos viarios en la época de constitucion de la Comunidad. Como
ya he recordado, en toda la zona central (mds de 400 km) no exis-
tfa, y ain no existe, ninguna autopista. Un politico relevante al re-
cordar una situacion semejante me dijo que, en cualquier caso, se
disponia de carreteras. Me permit{ objetar que carretera viene de ca-




rro y autopista de auto y que hoy la referencia viaria en los paises
avanzados es la autopista. Era ciertamente una anomalia que en
Francia, uno de los pafses mds ricos de Europa, un vasto territorio
de 600 km de ancho entre el Atldntico y el valle del Rédano no dis-
pusiera entonces de ninguna autopista.

A la escasez de autopistas en Espafia y en el centro de Francia
se aflade una friccidn derivada del sistema de explotacion por me-
dio del peaje directo. Obsérvese que es muy bajo el uso efectivo de
las autopistas francesas, y mds atin las espafiolas, comparado con
las redes de Alemania, Bélgica, Holanda, Suiza,... Es una infrautili-
zacion de unas infraestructuras muy caras. El caso mds sangrante es
la autopista del Ebro cuya pobre intensidad media diaria casi no
permite verla en el mapa, mientras las carreteras paralelas aguantan
el paso de grandes flujos de camiones.

Diapositiva 15. = La diapositiva quince recoge un reciente Plan
de Carreteras francés (1997-2010) en el que puede observarse
un avance notable en las propuestas (y afortunadamente en las
realizaciones) para transformar el viejo sistema radioconcén-
trico, centrado en Parfs, en un modelo reticular mds homogéneo
y territorialmente mds justo.

Diapositiva 16. — La diapositiva dieciséis muestra el dltimo
Plan de Carreteras espaiiol. Aunque en el preimbulo de la ley
se dice claramente que el objetivo es romper el sistema radio-
concéntrico y avanzar en la implantacion de un modelo reticu-
lar mds homogéneo, la verdad es que la propuesta gréfica des-
miente esta intencion. El objetivo literario de permeabilizar los
Pirineos no es coherente con el mapa propuesto. En el desarro-
llo del Plan se refuerzan las incoherencias ya que en la actuali-
dad se estdn construyendo cinco nuevas autopistas radiales en
el territorio mds inmediato a Madrid.

Daiia a la vista observar la autopista E-07 de interés euro-
peo que entra por Canfranc, sigue a Zaragoza y Teruel, y de
pronto hace un giro incomprensible hacia Sagunto, dejando sin
atender un vasto territorio incomunicado entre Teruel y Alme-
ria. Con tantos ramales este-oeste como sean necesarios para
alcanzar el litoral mediterrdaneo, es evidente que el tinel viario
de Somport (de 8 km, el mds largo de Espafia) no puede cum-
plir su funcion de catalizador de un gran eje vertebrador norte-
sur, que contribuirfa a consolidar una reticula espafiola, como

de otra forma lo ha hecho la autopista (horizontal) de Andalu-
cia (construida por la Junta de Andalucia) y como lo harfa la
llamada ruta de la Plata (Asturias-Sevilla-Cddiz), la via Bada-
joz-Ciudad Real-Valencia y la Girona-Zaragoza-Soria-Sala-
manca-Porto.

Resulta contradictorio proclamar el fin del modelo centra-
lista y construir la M-30, la M-40, asi como proyectar ya la
M-50. Tanto a los aragoneses como a los catalanes nos queda
la esperanza de que una futura M-120 resuelva nuestros pro-
blemas viarios. ;Por qué tantas radiales, si después es necesa-
rio construir mds y mds anillos para evitar el colapso del trafico
en Madrid?

Fuera de programa voy a dedicar unos minutos al tema de
la competitividad. El indice que cuantifica el cardcter competi-
tivo de un territorio es esencial para sentar unas bases sélidas
de desarrollo, soporte indispensable para la mejora del bienes-
tar de las personas. Las infraestructuras son condiciones nece-
sarias, aunque no suficientes, para el progreso. Recordemos
que competitividad significa sobre todo eficiencia y ésta (como
la cohesion social) no es solo “hacer la competencia”, sino que
requiere también cooperacion.

Castejon tiene que cooperar y competir (en el buen sen-
tido) con los pueblos vecinos, Aragén con Catalunya y Nava-
rra, Espafa con el resto de Europa. Pero también Europa tiene
que ser mds o, al menos, tan eficiente como EEUU, Japén o los
“tigres asidticos”.

En un primer escalén hay que cooperar con los vecinos
mads inmediatos y después ir ampliando el radio de accién. En
cierto sentido, nuestros principales competidores no son los te-
rritorios proximos, sino los mds alejados. En el Pirineo Cata-
lunya y Aragén deben cooperar y tener claro que nuestros com-
petidores son los Alpes o el norte de Europa. Nunca es bueno
(incluso desde una Optica egoista) estar rodeado de pobres. El
objetivo es que todos (aragoneses y catalanes, espafioles y
franceses, europeos del norte y del sur) contribuyamos lo mds
posible a la creacion de riqueza en paralelo a la exigencia de
una mayor distribucién de ésta entre todos los territorios y en-
tre todas las personas para que las inevitables diferencias sean
éticamente razonables. La accesibilidad es una de las condi-
ciones esenciales para aprovechar los recursos de cualquier te-
rritorio y para atraer inversiones exteriores. Para las zonas de
montafia es un requisito especialmente relevante para no con-
vertirse en un lastre para la eficiencia global de un pais o de un
continente.



Diapositiva 17. = La diapositiva diecisiete reproduce la red de
autopistas que propuse en 1983 en la Conferencia de Regiones
Pirenaicas, impulsada por el Consejo de Europa.

El objetivo era no dejar aislada ninguna parte de Espafia,
mediante una red viaria homogénea en cuyos nodos se sitian las
capitales de provincia y las poblaciones mds importantes. Nin-
gtin nicleo urbano quedarfa a mds de 50 km de esta red bésica.

Diapositiva 18. - La diapositiva dieciocho es la extensién a Eu-
ropa de la misma idea de trama homogénea para hacer posible
la comunicacion de “todos con todos”. Fue presentada en la
misma Conferencia de Regiones Pirenaicas en 1983, seis afios
antes de la caida del muro de Berlin y la apertura al este. Desde
entonces ha sido objeto de burlas por el cardcter supuestamente
utépico del modelo.
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Para los paises del este, de inminente incorporacion a la
Unidn Europea, deberia ser prioritario completar esta red bdsica
de autopistas para acelerar la integracion de facto, objetivo no
asumible con una simple mejora de las tradicionales carreteras
que tienen otra funcion (distribuir y encauzar los flujos locales
de tréfico).

Diapositiva 20. - La diapositiva veinte muestra la red de calza-
das del Imperio Romano para desvanecer una vez por todas la
consideracién malévola del noble atributo “utépico”. Los roma-
nos hace 2000 afios construyeron 39.000 km de calzadas en te-
rritorio europeo. En el mismo espacio la propuesta de 1983
prevé 41.000 km de autopistas. Afiadir dos mil kilémetros en
2000 afios no parece demasiado faradnico, sobre todo si se tiene
en cuenta que el esfuerzo por construir una calzada romana era
muy superior al de trazar hoy una autopista de la misma longi-
tud.

Diapositiva 19. — La diapositiva diecinueve muestra la misma
propuesta de red europea de autopistas, pero resaltando en trazo
grueso azul los tramos de la red propuesta ya construidos y en
servicio en el afio 1997. Es una demostracion de que la preten-
dida utopia ya era realidad en mds del 70 % en la Europa Occi-
dental. En rojo se indican los tramos construidos como carrete-
ras de doble calzada (“autovias” en Espafia y “deux foies, deux
voies” en Francia, solucién abandonada progresivamente en este
pais). De hecho en Espafia muchas “autovias” son “autopistas”
(sin peaje), pero no sefializadas como tales para disimular agra-
vios territoriales.

Diapositiva 21. - La diapositiva veintiuna muestra una secuen-
cia de partes del territorio desde la Barcelona romana (con su
cardo y su decumanus) a Europa, pasando por la conurbacion
barcelonesa, el drea metropolitana, Catalunya y Espaifia. Los di-
ferentes subsistemas se van integrando en el supersistema euro-
peo en cumplimiento del objetivo de conseguir (como preconi-
zaba Ildefons Cerda, autor de Plan Barcelona de 1859) la
“continuidad del movimiento” (sin connotaciones dictatoriales)
que significa salir de un lugar de Europa y llegar a cualquier otro
con fluidez y sin fricciones improductivas.



Muy Honorable ex Presidente del Parlament de Cata-
lunya, Honorable ex Consegjero de Aragon, ex diputadas y
diputados, amigas y amigos todos:

Paraun repaso alos temas fundamentalesligados alas
infraestructuras pirenaicas, € profesor Bielza me ha alla-
nado € camino. Las visiones geogréficas, histéricas e in-
cluso las referentes a la ordenacion del territorio ya han

- T

sido expuestas. Analizaré tan solo los temas mas concretos
segun lo acordado con el profesor Bielza en conversacion
telefénica.

Haber sido coordinador dela Comision de Comunica-
ciones de la Comunidad de Trabajo de los Pirineos durante
catorce afos me dio la oportunidad de conocer a fondo las
regiones pirenaicas. Por otra parte el Ministerio de Obras
Publicas me encargd un estudio de las comunicaciones de
Espafia con Francia a través del Pirineo Central, especial-
mente por tierras de Aragén. Una anécdota: publicada la
adjudicacion en el BOE, un ciudadano anénimo me mandé
un recorte de un periédico de Huesca que daba la noticia
con un titular irénico: “DeAragon a Francia por donde diga
el catalan”. Laverdad es que lalocalizacion, la longitud y
las cotas de entrada 'y de salida del Tunel de Somport coin-
ciden con la propuesta. Para terminar este resumen “bio-
gréfico” de presentacion, recordar solamente mi experien-
cia como Presidente del Comité Cientifico del estudio del
tlnel ferroviario de Vignamale.

Hechas estas aclaraciones una serie de diapositivas
ilustraran los temas de esta conferencia.

Colaboran:
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