
Las asociaciones de  Exparlamentarios de las Cortes de Aragón y de
Antiguos Diputados del Parlamento de Cataluña, organizaron, en colabo-
ración con el Ayuntamiento de Castejón de Sos , unas jornadas para deba-
tir el tema, tan importante para Aragón y el resto de España, del turismo y
las comunicaciones en los Pirineos desde una perspectiva lo más amplia
posible. 

Para tal fin los días 26, 27 y 28 de marzo de 2004 se reunieron en la
Casa de la Cultura de la localidad pirenáica de Castejón de Sos centrando
el debate en dos intervenciones o conferencias que fueron impartidas por
los profesores universitarios Vicente Bielza de Oly , Catedrático de Geo-
grafía de la Universidad de Zaragoza y Albert Serratosa Palet, Catedrático
de Ordenación del Territorio y urbanismo de la Universidad Politécnica de
Cataluña.

Las jornadas fueron inauguradas por el Consejero de
Obras Públicas, Urbanismo y Transporte del Gobierno de
Aragón Excmo. Sr D. Javier Velasco Rodríguez, presentadas
por la alcaldesa de Castejón de Sos María Pellicer, que se
convirtió en una magnífica anfitriona para todos a lo largo de
los tres días de grata estancia, y moderadas por Pedro Santo-
rromán 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 suscitó en torno a las confe-
rencias de los ponentes hubiera resultado excesivamente ex-
tenso y quizá reiterativo y prolijo, por lo que de las jornadas
reproducimos exclusivamente las dos conferencias íntegras
de los ponentes que han tenido la amabilidad de corregir per-
sonalmente lo recogido en cinta magnetofónica y convertirlo
en un documento adecuado para su publicación y lectura.
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INTERVENCIÓN

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

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

La Carta Europea de Ordenación del Territorio (OT en ade-
lante) de 1983, desde una concepción holística e integrada
definió un objetivo doble: el equilibrio socioeconomico en-
tre las partes del territorio y la ordenación de los usos del
suelo según 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 política regional
con el planeamiento físico del suelo.  

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

Espacial de la C.E., reunido en Leipzig, recogió en el doble
objetivo para la ordenación del territorio europeo: la cohe-
sión económico-social y el desarrollo sostenible, es decir el
equilibrio socioeconómico desde la cohesión social de las re-
giones, y la ordenación física 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 gestión racional
y el desarrollo de los patrimonios natural y cultural. Para ello
en el documento de Leipzig se fomentan en las áreas a con-
servar, como las de montaña: nuevas actividades económicas
compatibles con la protección del medio ambiente: ecotu-
rismo, gestión del paisaje, agricultura ecológica, etc., que
permitan detener la despoblación. 

Finalizado el debate político sobre la Estrategia Territorial
Europea (E.T.E.) en Potsdam (10/11-V-1999) los tres objeti-
vos fundamentales de la política territorial europea “hacia un
desarrollo equilibrado y sostenible” son: “la cohesión eco-
nómica y social”, “la competitividad más equilibrada del te-
rritorio” y “la conservación y gestión de los recursos  natu-
rales y del patrimonio cultural”. Estamos pues, en una
explícita consideración conjunta de ambos patrimonios, una
vez reconocido “el territorio como nueva dimensión de la
política europea”. Bajo el epígrafe “Gestión 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 podrían ser objeto de una utilización eco-
nómica compatible con su función ecológica. Así, se ofrece
a estas regiones nuevas perspectivas  de desarrollo, como las
relacionadas con el turismo, respetuoso con el medio am-
biente”. Se recomienda, más adelante, una gestión 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 atracción turística”.  

DESARROLLO SOSTENIBLE Y EQUILIBRADO DEL TERRITORIO EN RELACIÓN CON EL
TRANSPORTE PIRENAICO

Vicente BIELZA DE ORY,
Catedrático de Geografía Humana, Departamento de Gª y Ordenación del Territorio. Universidad de Zaragoza
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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 política territorial europea:

–El desarrollo de un sistema equilibrado y policéntrico de
ciudades y una nueva relación entre el campo y la ciudad

–La garantía de un acceso equivalente a las infraestructuras
y al conocimiento

–El desarrollo sostenible, la gestión inteligente y la protec-
ción de la naturaleza y del patrimonio cultural

Estos tres principios deben inspirar la ordenación de un te-
rritorio transfronterizo como el pirenaico, a partir de su in-
serción en el territorio europeo, español y aragonés, pero te-
rritorio que al ser de montaña debe poner la sostenibilidad
por delante del equilibrio, como hemos hecho en el título. 

El primer principio de la política territorial europea apuesta
por el policentrismo del sistema de ciudades, para superar el
monocentrismo de la megalópolis que se alarga entre Lon-
dres y Milán en forma de banana, concentrando conurbacio-
nes, población, industria y servicios avanzados y que consti-
tuye la locomotora de la Unión Europea. El mercado suscitó
en la era industrial un arco atlántico, que entró en crisis a
partir de 1973, y un arco mediterráneo emergente, más di-
námico 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 más
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 unión a dicha locomotora
megalopolitana, se traduce en tres retos:

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

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

–una utilización eficaz y sostenible de las infraestructuras.
Estos tres retos, relativos a infraestructuras e infoestructuras
en el futuro del territorio de la Unión  insisten, a través de la
isoacesibilidad y la movilidad, en el desenclave de territorios
como los de montaña, en pro del equilibrio socioeconómico,
es decir de la cohesión social; pero al mismo tiempo recla-
man  la sostenibilidad de las infraestructuras, mediante los
correspondientes estudios, previos a su realización, de la
evaluación de su impacto ambiental o, mejor, territorial.

En suma un desarrollo sostenible y equilibrado , que es más
fácil de conseguir mediante las infoestructuras  que con las
convencionales, costosas e impactadoras infraestructuras.

Así, hemos podido comprobar, en  el Pirineo aragonés, cómo
Benasque es un buen ejemplo, de que aquellos valles que no
fueron invadidos por el turismo masivo desarrollista y que
han mantenido una gestión respetuosa con el patrimonio son
los mejor preparados para un turismo sostenible, sobre todo
si saben incorporar desde la tradición las nuevas tecnologías
informáticas y abrirse directamente al mercado turístico
mundial, como está haciendo ya alguna empresa familiar de
este valle (Barrabés), convertida en motor de un parque tec-
nológico en Huesca. El “desenclave”, uno de los objetivos
primordiales señalados por los primeros geógrafos que se
ocuparon de la ordenación del territorio(Labasse,1972) se
puede conseguir así, mediante la informática y las telecomu-
nicaciones, mejor que con la carretera y sin afecciones am-
bientales, como suele suceder en la montaña.    

2. El Pirineo:¿barrera o puente entre España y Francia?

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

Por otro lado la montaña sirve de frontera entre Francia y Es-
paña desde el Tratado de los Pirineos, firmado en 1659. La
frontera a lo largo de tres siglos y medio, acentuó el efecto
límite de la montaña. La entrada de España en el Mercado
Común Europeo ha rebajado dicho efecto, pero la globaliza-
ción plantea nuevas relaciones  entre los territorios. La mon-
taña, espacio frágil  a pesar de su apariencia imponente, hace
complejas todas las operaciones de ordenación del territorio,
en particular las políticas públicas de construcción de
infraestructuras.  

Deberemos abordar por tanto los rasgos físicos de las mon-
tañas pirenaicas, antes de entrar en la política de infraestruc-
turas.

2.1. Los condicionamientos negativos del medio físico.

Efectivamente, sin dejarse llevar de determinismos  fí-
sicos radicales, y admitiendo el papel jugado por los
grupos sociales, su historia y el nivel tecnológico con-
temporáneo, capaz de superar los obstáculos impuestos
por el medio físico, es un hecho que el desarrollo topo-
gráfico del Pirineo, especialmente en su centro,  no es
ajeno a su mayor o menor penetración circulatoria y
“transparencia” cultural y económica.

La cadena pirenaica, que se alarga 435 km. de Oeste a
Este entre  el golfo de Vizcaya y el Mediterráneo, 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
kilómetros  en la parte española (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-
luña y 25 km. en el extremo vasco-navarro.

Así pues, el Pirineo aragonés, con su doble alineación
topográfica -Alto Pirineo y Sierras Exteriores- máxi-
mamente desarrollada en altura y macicez, es el sector

Presentación de la primera ponencia de Vicente Bielza por Pedro Santorromán



que de forma natural
estaba más 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, irán adqui-
riendo caracteres pro-
pios. 

El Pirineo es disimé-
trico para el viajero y
completamente dife-
rente, según se contem-
ple desde el norte o
desde el sur. Viniendo
del sur, la aproxima-
ción es larga: desde el Valle del Ebro se asciende pau-
latinamente por los somontanos a las Sierras Exteriores
(el puerto de Monrepós  tiene una altitud de 1262 m.)
después se desciende a  la depresión subpirenaica,
abierta  en esquistos más blandos y, finalmente, se sube
al Alto Pirineo,  modelado en  elevados macizos calcá-
reos o graníticos .

Por el contrario, viniendo  del norte, del lado francés,
el Pirineo central forma una cordillera que se eleva en
un solo escalón 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
disposición disimétrica se explica por la orogenia pire-
naica, consecuencia de la tectónica de placas, pero hay
otra disimetría que depende de la percepción humana.

2.2. La percepción disimétrica N-S del Pirineo

La consideración que tienen del Pirineo los habitantes
al norte o al sur de la cadena también es disimétrica.
Para los españoles, el Pirineo central es un “Norte“, que
mediante la construcción de infraestructuras conduce a
la megalópolis europea y también un reservorio verde
y de agua, lo que juega un papel fundamental en el di-
seño de la política de planificación turística y de los
equipamientos hidroeléctricos. 

Desde el norte, España fue percibida durante mucho
tiempo por los franceses como un “Sur”, un país sub-
desarrollado y la parte meridional del Pirineo como una
especie de tierra pobre, de nadie, vacía de hombres, de
la que procedían los emigrantes que llegaban al Pirineo
francés a desempeñar los oficios más duros

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

Pero anteriormente la situación era la inversa. Desde la
Edad Media la depresión del Ebro era el lugar de atrac-
ción para los bearneses que acompañaron 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 incorporación del maíz al cultivo bearnés
en el siglo XVIII. Los curas refractarios de la revolu-

ción francesa  integraron la úl-
tima migración norte-sur. Des-
pués, a partir del siglo XIX, se
invertiría el sentido de las mi-
graciones. Lo mismo ocurrió
con la construcción 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 serán los del sur los que
pidan en Pau, Burdeos o París
que se terminen las iniciadas en
el Pirineo español, demostrando
que en materia de infraestructu-
ras es siempre el pobre el más
diligente para acercarse al rico
(Así ha sucedido también  en

Portugal con las carreteras que llevan a España tras dis-
poner de los fondos europeos) 

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

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

3.1. Las dificultades de la orografía para la construcción
de infraestructuras en el Pirineo Central

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

En la vertiente norte, los valles abiertos por los glacia-
res presentan características formas en artesa por las
que se circula fácilmente (valles de Aspe, Ossau, Lave-
dan, Adour,…) hasta que se llega a franjas de rocas más
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 únicamente
el río encuentra paso entre ambas paredes rocosas. Para
trazar infraestructuras es preciso construir saledizos,
excavar las paredes o bien perforar túneles en rocas,
siempre  duras, lo que encarece gravemente su cons-
trucción. Todos estos valles glaciares  terminan  en
fondo de saco. Esto hace difíciles  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  aún  más altos y escasa-
mente acondicionados para el paso de vehículos: 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 kilómetros  en linea recta). Estas pendien-
tes explican las dificultades de paso por los puertos y el
necesario recurso a los túneles.
La vertiente sur del Pirineo central no está tan  mode-
lada por las glaciaciones como la septentrional, sin em-
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bargo, la doble alineación Pirineo Axil-Pirineo Interior
y Sierras Exteriores dificulta la circulación norte-sur y
sólo el vasto sinclinorium de Aragón, excavado en las
margas grises y blandas del mesozoico, forma un vasto
corredor este-oeste, que desde la Canal de Berdún a la
de Ainsa permite un transporte natural  más fácil. En
cambio, los enlaces hacia el sur deben franquear sucesi-
vas sierras, normalmente calcáreas, siguiendo los tra-
zado en bayoneta de los rios, como el del Gállego para
la via férrea  del Canfranc, o, en el caso de las carrete-
ras  antiguas,  instalándose en un laberinto de valles,
cuyas pendientes deben ser corregidos por costosos tra-
bajos de excavación y taludes, o pasar mediante túneles
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 ingeniería,
cada vez más contestados  por los grupos ecologistas.

3.2. El modelo radial español y las tendencias del mercado

En el Pirineo, antes de la revolución industrial y hasta
la mitad del siglo pasado, había numerosos pasos de
montaña, que se recorrían  a pie o con caballerías. Es-
tos pasos servían, sobre todo para intercambiar mer-
cancías 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 montañeses
(que siguen utilizando los acuerdos de facería para sus
ganados) y montañeros; la mayoría de los hombres y
las mercancías  cruzan la montaña   por infraestructuras
modernas, cuyo trazado arranca de un modelo centra-
lista gestado durante la segunda mitad del siglo XVIII:
El proyecto Ward,  en virtud del cual se diseñó un sis-
tema radial de seis caminos, partiendo de Madrid hacia
la periferia y que  optó por los extremos pirenaicos. La
salida por Irún quedó inaugurada en 1.783 y la de la
Junquera en 1.792. El trazado del ferrocarril desde la
Ley General de 1.876 adoptó también el modelo radial
y se repitieron como salidas principales las de los ex-
tremos pirenaicos.

Las desconfianzas entre los gobiernos español y galo
en el siglo XIX, unido a la sistemática orientación de
Francia hacia el norte de Europa,  retardaron durante
largo tiempo los trabajos de infraestructuras en la zona
fronteriza de la alta montaña pirenaica, a la vez que el
relieve encarecía los costes, en comparación con los pa-
sos por los extremos.

La primera revolución industrial española, iniciada du-
rante el segundo tercio del siglo XIX en Cataluña, en-
cuentra su segundo gran foco en el país Vasco durante
los últimos decenios del mismo siglo. Como conse-
cuencia de ello se fortalecerá el eje viario del Ebro y
Zaragoza aprovechará su renta de situación en el centro
del triángulo geoeconómico español para desarrollar su
industria de transformación. En adelante se perpetúa un
modelo en el que la circulación de hombres y mercan-
cías entre el centro del Valle del Ebro y Francia serán
más fáciles y fluidas por los extremos pirenaicos,
dando la vuelta, que por el Somport, cuya carretera no
se inauguraría 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 más cuando las carreteras existentes discurrían
por puertos muy elevados y resultaban insuficientes
para asegurar en buenas condiciones los intercambios
comerciales. 

Se emprendieron conversaciones entre Francia y Es-
paña en los años 1860, superando los recuerdos de la
ocupación napoleónica, de triste memoria en Zaragoza
y surgieron numerosos proyectos. Pero fue solamente
en 1885 cuando una comisión internacional, después de
haber examinado los numerosos trazados propuestos,
decidió la construcción de dos transpirenaicos. El pri-
mero debía unir Pau con Zaragoza por los valles de
Aspe y Canfranc, pasando bajo el puerto de Somport;
el segundo debía unir Saint Girons con Lérida por los
valles de Salat y del Noguera Pallaresa, pasando bajo el
puerto de Salau. En 1904, una nueva convención aña-
dió un tercer proyecto de enlace transpirenaico entre
Toulouse y Barcelona, por los valles del Ariège y del
Ter, pasando bajo los puertos de Puymorens y Tosas.

Cuando España se aproximó a Alemania al comienzo
del siglo XX, se desató la desconfianza entre franceses
y españoles, hasta el punto de fortificar su frontera en
los altos valles de los ríos Aragón y Gállego. 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 entró 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-
minó nunca.  

No obstante, los dos transpirenaicos llegaron dema-
siado tarde; las compañías ferroviarias, sobre todo la
del Midi, se resistían a hacer pasar las mercancías por
itinerarios con tantos desniveles . El resultado –  como
señala el geógrafo y presidente de CRELOC, Alain Ca-
zenave- fue una permanente desconfianza que se per-
petuó en los dirigentes, por transmisión cultural,
cuando se creó la SNCF. Y que todavía perdura en
nuestros días, treinta años después de que el Canfranc
dejara de funcionar, mientras que los tráficos de la línea
del Puymorens se limitan a unos cuantos trenes de via-
jeros al día. Finalmente, los años treinta del pasado si-
glo marcaron el comienzo de la expansión del automó-
vil y del camión: había pasado la hora del ferrocarril,
también en el Pirineo central. La situación se complicó
aún más con el cierre de la frontera a finales de los años
cuarenta, para aislar al régimen franquista.

A partir de los años 60 se asiste a un descenso de la ba-
rrera pirenaica para las relaciones de largo alcance. La
explosión económica francesa y   de la Europa de los
Seis, atrae intensas corrientes migratorias de los países
ibéricos y del Magreb que atraviesan el Pirineo. La li-
beralización de las inversiones extranjeras, el fomento
del turismo y el propio crecimiento industrial español
durante el “desarrollismo” intensifican las corrientes de
capitales, hombres y mercancías, pero en el Pirineo hay
pocas carreteras modernas. Los pasos existentes fueron
mejorados en los años sesenta, primero en España y
después en Francia, con ensanchamientos, redimensio-
namientos y trabajos de seguridad. Si se exceptúa el de
Viella, cuyo túnel se perforó después de la Guerra Ci-
vil, más por razones políticas que económicas, es pre-
ciso esperar a los años setenta para que entre en servi-



cio el túnel bajo el Puerto Viejo, entre Aragnouet y
Bielsa. Las carreteras de acceso en la vertiente norte,
amenazadas por frecuentes avalanchas, permanecían
cerradas en invierno en Ossau y en Aure. La montaña
era infranqueable  durante los meses de heladas a lo
largo de cien kilómetros, en línea recta, entre Somport
y Viella. Hubo que esperar a que España entrara en la
Unión Europea para que se construyeran, en 1980, las
defensas contra aludes en los altos valles de Aure y Os-
sau, permitiendo así pasar durante todo el año.

Aminoradas las trabas legales, resueltos los problemas
del pasaporte,  eliminadas las barreras arancelarias,
para hacer caer la muralla pirenaica subsistía 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 túnel de Bielsa en 1.976 

El que entre la frontera de Behobia y la de Portbou
existeran antes de entrar España 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

autovía –a lo más 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
contestación y, luego, la oposición a los trabajos. Los oposi-
tores son cada vez más numerosos y más organizados, pri-
mero en Francia y después en España. Los trabajos del túnel
carretero, infravalorados desde el principio, frenados por los
recursos judiciales y las manifestaciones, arrastran un re-
traso, como los del ferrocarril, de unos sesenta años. Final-
mente, la entrada en servicio de un túnel 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 utilización del tú-
nel ferroviario como galería 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 sólo harían más “transparente” el Pirineo, sino
que pueden jugar un papel decisivo en las estrategias de
desarrollo y ordenación territorial a la escala de la Eu-
ropa Occidental, al unir el emergente arco mediterráneo
y el recuperado arco atlántico. 

La necesidad de permeabilizar el Pirineo  mediante un
sistema  infraestructural que atraviese la dorsal conti-
nental obedecería al segundo principio de la ETE de
1999, que ya hemos examinado, pero es evidente que
además contribuiría 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 más de 600.000 habitan-
tes, son dos metrópolis continentales y macrocéfalas
con funciones similares –como ya señalara el gran ge-
ógrafo y pireneista Jean Sermet- en los sectores indus-
triales (aeronáutica y automovilista respectivamente),
comercial y universitario, y ejercen un poderoso efecto
de succión sobre sus respectivos territorios, escasa-
mente poblados en relación con sus capitales. Situadas
en las costas atlántica y mediterránea las áreas metro-
politanas de Burdeos y Valencia  también ocupan posi-
ciones simétricas, con volúmenes  demográficos seme-
jantes y millonarios (más de un millón de habitantes)
funciones portuarias y poderosas raíces en las zonas
agrícolas colindantes (el viñedo y el naranjo) sobre las
que han extendido  las ciudades centrales su periurba-
nización. El punto de cruce de los itinerarios que unen
estas metrópolis 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 jerarquía urbana como Pau,
Tarbes, Olorón y Saint Gaudens al norte, y a Huesca,
Jaca,  Barbastro y Lérida, al sur de la cadena. 

4.2. La saturación de los extremos pirenaicos

Los flujos de viajeros y mercancías saturan las vías de
comunicación pirenaicas, de ambos extremos. Según
Cazenave en el 2000, cerca de 38,5 millones de viaje-
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extremos drenaban casi todo el tráfico: por el Somport
sólo 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 orográficas planteadas por el Pirineo Central y del mo-
delo viario centralista de ambos Estados no resulta extraño
que las modernas vías de comunicación priorizaran los ex-
tremos del Pirineo. No obstante, la saturación 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 península ibé-
rica y el resto de Europa.

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



ros pasaron la frontera terrestre entre Francia y España,
mientras que en 1999 los intercambios de mercancías
entre la península Ibérica y el resto de la Unión Euro-
pea por vía terrestre  llegaron a los  55,3 millones de to-
neladas, de las cuales 25,5 correspondían solamente a
España. El tráfico ferroviario se efectúa únicamente
por los extremos, por Hendaya-Irún y por Cerbère-Port
Bou. Es de 4,4 millones de toneladas por año y se en-
cuentra estancado. El tráfico carretero pasa también por
las fachadas marítimas, que están saturadas con 13.860
camiones por día en 1998. Una parte de este flujo se en-
camina por los pasos centrales, a pesar de que se trate
de recorridos más difíciles. Así, 605 camiones diarios
franquearon el Pirineo central en 1998, especialmente
por Somport, Saint Béat y Puymorens.

Desde 1994, la carretera se ha convertido en el modo de
transporte más dinámico para las mercancías entre
Francia y España. De esta forma, los tráficos carreteros
mercantiles entre Francia y España han aumentado un
140% en los diez últimos años, mientras que el volu-
men general de intercambios no aumentaba más que el
85%. Extrapolando las tenencias actuales se puede afir-
mar que los tráficos de mercancías a través de la mon-
taña están 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 política europea  de trans-
portes de cara al 2010: la hora de la verdad recoge en
su 2ª parte, referente a la supresión de los puntos de es-
trangulamiento, dos grandes proyectos: concluir las tra-
vesías de los Alpes y garantizar la permeabilidad de los
Pirineos. Veamos que dice del 2º:

Garantizar la permeabilidad de los Pirineos

Si no se toman medidas para mejorar la permeabilidad
de los Pirineos, podrían surgir problemas en su trave-
sía por camiones de largo recorrido: la mitad repre-
senta intercambios entre la Península Ibérica y los pa-
íses situados más allá de Francia. La actividades del
Observatorio francoespañol de tráficos transpirenai-
cos han puesto de manifiesto que más de 15.000 ca-
miones cruzan a diario este macizo en sus dos extremi-
dades y que este tráfico no dejará de aumentar, con

porcentajes especialmente elevados (+10% al año). En
1998 los flujos entre la Península ibérica y el resto de
Europa ya representaron 144 millones de toneladas al
año (un 53 % para el transporte por carretera, un 44
% para el transporte marítimo y un 3 %, para el trans-
porte ferroviario). El Observatorio considera que, de
aquí al año 2010-2015, deberán repartirse 100 millo-
nes de toneladas adicionales entre los distintos modos.
La mejora  de las líneas existentes y la realización del
TGV-Sur permitirán un incremento de capacidad a me-
dio plazo, al que puede sumarse el potencial del trans-
porte marítimo de corta distancia. Ahora bien, este
modo de transporte sólo representará una auténtica so-
lución si los expedidores confían en los operadores del
transporte marítimo de corta distancia. En este con-
texto, la creación de nuevas capacidades ferroviarias
también es inevitable, sobre todo por el centro de los
Pirineos. Así pues la Comisión propone en la revisión
de las orientaciones de la red transeuropea que se ins-
criba como gran proyecto (Anexo III) una travesía fe-
rroviaria de lo Pirineos, cuyo trazado se deje a discre-
ción de los países interesados.

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

Por otro lado. convendría reconsiderar la problemá-
tica de una futura conexión vial en los Pirineos: por
razones ambientales, de coste y de aceptabilidad por
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los habitantes, deberá velarse por que se imponga de
forma natural la solución del transporte combinado fe-
rrocarril-carretera.

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

Comisión de Bruselas que los gobiernos nacionales. El
paso del Pirineo se ha convertido así, tanto en el plano
de los discursos como en el de las realizaciones, en un
tema de las relaciones franco-españolas, pero París 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 París, tanto con gobiernos de dere-
chas como de izquierdas.

En el modo ferroviario se barajan la reapertura del Can-
franc y el túnel de baja cota de Vignemale. En el primer
caso se cuenta con la posibilidad de aprovechar el tra-
zado de la vieja línea 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 solución bimodal
(alentada desde la UE), donde los semirremolques uti-
lizados por los camiones pueden convertirse fácilmente
en vagones transportables por ferrocarril, con las ven-
tajas consiguientes.

Por otro lado, existe otro proyecto de vía férrea a más
largo plazo que, partiendo de Sabiñánigo y pasando por
Biescas, enlazaría con Francia a través del Viguemale.
El objetivo seria construir un túnel de unos 40 kilóme-
tros, perforando el Pirineo a baja cota (a 884 metros de
altura en la parte española y a 510 metros en la parte
francesa). No obstante, esta alternativa tiene entre sus
principales obstáculos su cuantía económica, valorada
en más de 750.000 millones de pesetas, cuando la esti-
mación del coste de la reapertura del Canfranc es de
50.000 millones de pesetas.

En todo caso, es importante que en el norte de Aragón
se establezca una vía de comunicación férrea con el sur
de Francia. El importante tráfico generado por la facto-
ría Opel España 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 mejoraría el transporte de las importaciones de
maíz por el sur de Francia y las condiciones de acceso
al turismo en el Pirineo.

5. La política de infraestructuras transfronterizas 
y el desarrollo sostenible y equilibrado en el futuro

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

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

La política de infraestructuras en un medio frágil como el Pi-
rineo deberá respetar el principio de sostenibilidad pero de-
berá procurar al mismo tiempo un desarrollo equilibrado del
territorio. Hasta ahora el juego de los protagonistas, espe-
cialmente en la parte francesa –según el citado Cazenave- ha
sido el de una lógica empresarial  venida de arriba, incardi-
nada en la mundialización de la economía, que se enfrenta a
las colectividades locales.

La construcción de las infraestructuras ha sido abordada por
los gobiernos centrales o regionales desde dicha lógica, pero
en  las últimas décadas se han encontrado con la contestación
de los localmente afectados. En Francia, el centralismo en-
raizado en la práctica política desde  los Borbones y refor-
zada por el jacobinismo a partir de la Revolución, hace que
todas las iniciativas partan de Paris, a pesar de que los con-
tratos Estado-Región en las últimas décadas den un cierto
protagonismo a los Conseils regionales. En España, por el
contrario, el Estado autonómico, otorga mucho más 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 disimetría de per-
cepciones de lo que es el Pirineo. Los aragoneses, conside-
ran el paso hacia el norte, incluso a través de la montaña,
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 relación entre los dos pa-
íses ha cambiado completamente después de la integración
de  nuestro país en la Unión Europea, que ha coincidido con
una fase de intenso desarrollo económico en España. Ambos
gobiernos se han puesto de acuerdo para construir nuevas in-
fraestructuras y permeabilizar la frontera.

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

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 último siglo. La
montaña está compartimentada en valles y en pays –recono-
cidos por las últimas leyes de OT- con una  identidad econó-
mica, política o cultural  muy sólida.

Las colectividades locales que durante tanto tiempo deman-
daban infraestructuras que desenclavasen la montaña, se han
vuelto mucho más criticas ante los inconvenientes del incre-
mento del tráfico, sin aportar a las actividades locales bene-
ficios que los compensen. Es lo que explica la oposición de
los habitantes del valle de Aspe a los proyectos de mejora de
la carretera o a la construcción de la autopista, o la prohibi-
ción de la circulación 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



oposición 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 podrá hacer una política de infraestructu-
ras incardinada en una más amplia ordenación del territorio
sin contar con todos los actores concernidos. Entendiendo la
democracia, más allá de la confianza depositada en los ele-
gidos a través de las urnas, de forma permanentemente par-
ticipativa. Es algo que ya señalaba Lewis, el teórico  labo-
rista de la planificación, cuando revisó, a comienzos de los

niente, no afectan más que al 2,4% de la distancia total
Pau-Zaragoza, fácilmente superable con las poderosas loco-
motoras modernas y, si es necesario, con tracción múltiple.
Con esta solución, entre los dos transpirenaicos, más de 6
millones de toneladas podrían pasar anualmente a través del
Pirineo.

Contando con la reapertura canfranera, las carreteras y sus
accesos quedarían libres de un importante número de camio-
nes en tránsito, facilitando el tráfico de los vehículos ligeros
o los autobuses de turismo. La construcción de un túnel fe-
rroviario de baja cota, de una cuarentena de kilómetros, bajo
el Vignemale, como la posibilidad de aumentar el potencial
ferroviario existente, dada la magnitud de la financiación ne-
cesaria como la duración de los trabajos, no podría entrar en
servicio antes de  veinticinco o treinta años. 

6. El planteamiento del  transporte pirenaico aragonés en
relación con la normativa  de ordenación del territorio.

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

No obstante, junto a la ley de OT de 1992 y las Directrices
Generales de Ordenación Territorial, cuya aplicación alcanza
a todo Aragón, en los Pirineos aragoneses están vigentes di-
versas figuras jurídicas, 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 demás infraestructuras, pero no siem-
pre referenciada al conjunto de la Ordenación Territorial y el
desarrollo sostenible de Aragón, 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 ámbito
tan importante como es el pirenaico, a pesar de la voluntad
de varios gobiernos autonómicos.

Por Acuerdo de 16-3-1994 el Gobierno de Aragón inició, an-
tes de  que se aprobase la Ley 7/1998 de Directrices Gene-
rales de Ordenación Territorial, haciendo uso de la autori-
zación contenida en la Disposición transitoria tercera de la
Ley 11/1992, de 24 de noviembre, de Ordenación del Terri-
torio, la elaboración de las Directrices Parciales de Ordena-
ción Territorial y Programas de Actuación de Jacetania, Se-
rrablo y Sobrarbe, conforme al proyecto de delimitación
comarcal elaborado por el Departamento de Presidencia, que
sería aprobado por las Cortes de Aragón mediante Ley
8/1996, de 2 de diciembre, de delimitación comarcal de Ara-
gón. Dicho acuerdo preveía continuar el proceso, durante
1995, también en la Ribagorza.

En mayo de 1995  mediante  cuatro decretos, el Gobierno de
Aragón  aprobó las Directrices de Ordenación 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-
ción Territorial, se dispuso la publicación del anexo al
Decreto 141/1995, de 23 de mayo, que aprueba las Directri-
ces de Ordenación Territorial del Pirineo, por lo que éstas sí
entraron en vigor el 11 de agosto de 1995,  fecha de su pu-
blicación en el BOA.

El siguiente Gobierno de Aragón, formado a raíz de las elec-
ciones de mayo de 1995, considerando que la composición
de las corporaciones locales, tras las elecciones municipales,
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setenta, el fracasado modelo planificatorio desarrollista. La
necesidad de la participación 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 científico. 

Se trata de anticipar razonablemente el futuro porque todas
las proyecciones que pueden establecerse a partir de los es-
tadísticas actuales hacen prever una explosión de los tráfi-
cos. Los diferentes escenarios indican que el tráfico terrestre
va a superar los 200 millones de toneladas por año en el Pi-
rineo en el horizonte de 2020. Una buena parte deberá pasar
por la montaña, medio difícil, frágil,  que hoy goza de pro-
tección en el marco comunitario. La protección del medio
ambiente constituye una baza para las actividades turísticas.
Las soluciones carreteras, con la construcción de autopistas
y vías rápidas 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 tráficos inútiles. 

El aumento del recurso al ferrocarril, presentado como nece-
sario, obliga en primer lugar a la utilización de las vías 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 más de treinta años. Los de-
tractores de su reapertura empezando por  los directivos de
la SNCF , dicen que las pendientes son demasiado fuertes y
que  no permiten más que trenes ligeros de 160 toneladas.
Pero aunque las fuertes rampas constituyen un inconve-



era diferente, y que unos instrumentos de naturaleza com-
pleja como son las Directrices de Ordenación Territorial re-
querían un mejor conocimiento por parte de la población
afectada y un amplio consenso, derogó los Decretos por los
que se aprobaron las Directrices de La Jacetania, Serrablo,
Sobrarbe, abriendo un nuevo plazo de información pública
para la presentación de alegaciones hasta el 19 de enero de
1996. Finalizado dicho periodo y vistas las alegaciones  pre-
sentadas, el Departamento de Ordenación Territorial prosi-
guió, a lo largo de 1996, la elaboración de los proyectos de-
finitivos, teniendo en cuenta las Directrices del Pirineo,
aprobadas por Decreto 141/1995, así como el Proyecto de
Directrices Generales de Ordenación Territorial, para que,
previo informe del Consejo de Ordenación del Territorio,
fueran elevados al Gobierno de Aragón para su aprobación
mediante Decreto, pero no llegaron a ver la luz. El Proyecto
de Directrices Parciales de Ordenación 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-
formación pública.

Las Directrices de Ordenación Territorial del Pirineo, las
únicas 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-
gón ante el recurso interpuesto contra ellas por la Confede-
ración de Empresarios de la Construcción de Aragón.
Contra esta sentencia, la Diputación General de Aragón in-
terpuso el recurso de casación 3461/99 ante el Tribunal Su-
premo, que dictó 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-
deración de Empresarios de la Construcción de Aragón, y
mediante Resolución de 25 de febrero de 1998, del Departa-
mento de Ordenación Territorial, Obras Públicas y Transpor-
tes, se iniciaba el procedimiento de Modificación de las Di-
rectrices de Ordenación Territorial del Pirineo. El trámite de
modificación sólo llegó hasta la fase de información pública.
En esta fase, cuyo plazo fue ampliado por Resolución de 30
de abril de 1988 de la Dirección General de Ordenación del
Territorio y Urbanismo, se presentaron diversas alegaciones,
interrumpiéndose, en ese momento, su tramitación. 

6.1. El Proyecto de Ley de Ordenación y Desarrollo 
del Pirineo Aragonés

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

Las conclusiones que se derivan de la revisión del pro-
yecto de Ley de ordenación, protección y desarrollo del
Pirineo aragonés, desde el punto de vista de la Ordena-
ción del Territorio y Desarrollo Sostenible, se refieren a
su titulo, que debería haber sido el de Ley de ordenación
territorial y desarrollo sostenible del Pirineo aragonés;
a  la  estructura y orden de su articulado, que debería ha-
berse apoyado en la  Ley 11/1992, de Ordenación del
Territorio de Aragón y  adaptarse al orden de las Direc-
trices enumeradas  en la Ley 7/1998, de Directrices Ge-
nerales de Ordenación Territorial para Aragón; y a su

contenido, que no hace referencia a dichas leyes. Los
principios de igualdad y seguridad jurídica  quedaban
cuestionados por falta de una clara delimitación  territo-
rial (la mayor parte se refería a las comarcas pirenaicas,
pero algunas normas afectaban a toda la montaña o a
todo Aragón) por la complejidad de la temática 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 hidráulicas pero ape-
nas se abordaban las de transportes, tan fundamentales
para la Ordenación Territorial sostenible del Pirineo.
Prácticamente se reducen a los artículos 3º y 34. En el
primero de los citados, titulado Principios generales y
objetivos de la planificación, en su apartado D) se plan-
tea como uno de los objetivos generales “la dotación de
infraestructuras y servicios públicos adecuados” y en el
34 se regula el “acceso motorizado al medio natural”.

Recorte de prensa sobre las Jornadas



6.2. La reforma y actualización de las Directrices 
de Ordenación Territorial del Pirineo en relación 
con el transporte

Por todo lo anterior sólo podemos referirnos a las Di-
rectrices de Ordenación Territorial del Pirineo que
fueron derogadas, para examinar como se ha enfocado
el transporte  pirenaico en Aragón en relación con la
Ordenación del Territorio. 

En la primera parte, referente al análisis y diagnóstico
del Pirineo, se aborda al transporte dentro de los siste-
mas generales (apartado 2.3.), siendo más conveniente
la titulación, inspirada en la ETE de 1999, de sistemas
infra e infoestructurales y reconociendo, como se ha-
cía en el documento derogado, que “el Pirineo ha su-
puesto un obstáculo para la proyección de infraestructu-
ras e integración de ámbitos espaciales tanto internos
como más allá de sus límites”. 2.3.1.¡Error!Marcador
no definido. Infraestructuras del transporte Red viaria.

–El esquema básico de la red de carreteras transpire-
naicas apenas se ha modificado desde sus primeras
concepciones. Esto es así porque desde el punto de
vista del medio físico, el macizo pirenaico se com-
porta, en cuanto a la proyección de infraestructuras
norte-sur, como una auténtica barrera sólo franquea-
ble por sus extremos. En el área central de Alta Mon-
taña solamente la barrera es franqueable por tres pa-
sos: Somport, Portalet y Bielsa. 

–En la zona occidental del Pirineo Central, la única
vía existente de comunicación transpirenaica es el
Somport, por donde se proyecta el eje internacional
Norte-Sur E07.

–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 construcción del eje pirenaico y la mejora de la
red local de carreteras ayudará al equilibrio y al de-
sarrollo del Pirineo. Los efectos positivos deben ser
reforzados y complementados por la creación y man-
tenimiento de un sistema de transporte colectivo.

Ferrocarril
En cuanto a las comunicaciones transfronterizas por ferro-

carril, éstas sólo se canalizan por dos vías: Irún y Port Bou. Po-
tencialmente, es posible abrir al tráfico internacional la vía del
Somport (enlace Zaragoza-Pau por Canfranc), enlazando así
los grandes ejes de comunicación de las Depresiones de Aqui-
tania y del Ebro, además del establecimiento de una nueva vía
por el Valle del Gállego-Ossau. Ahora habría 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 comunicación 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 protección.

e) La mejora de la accesibilidad aérea.

f) La rehabilitación del ferrocarril.

g) La consecución de una línea ferroviaria competitiva:
Vignemale

A los objetivos anteriores habría que añadir un  h. Implan-
tación del sistema de infoestructuras

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

Panorámica de los asistentes en la Sala de Conferencias

Directriz 1.32. – Localización y diseño de infraestructuras
La localización y diseño de infraestructuras deberá plan-

tear en todos los casos más de una alternativa que permita la
adopción de la más favorable según la capacidad de acogida
del territorio.

El trazado de Grandes Infraestructuras Lineales por áreas
de interés ecológico y paisajístico y Espacios Naturales Prote-
gidos, deberá estar previsto en los respectivos Planes de Orde-
nación de los Recursos Naturales, redactados y aprobados se-
gún la normativa vigente.

Directriz 1.33. – Normativa sobre viales
Las Directrices comarcales y los planes municipales debe-

rán incluir una normativa sobre viales, especialmente en lo re-
ferente a condiciones de trazado, características técnicas y me-
didas de restauración del medio natural, que deberán contener
los proyectos y la apertura y mantenimiento de carreteras y ca-
minos.

Directriz 1.34. – Viales en áreas de alto riesgo geológico
No podrán abrirse nuevos viales en áreas de alto riesgo ge-

ológico, en especial de desprendimientos y terrenos inestables,
en la zona A - Alpina y subalpina.

Directriz 1.35. – Análisis de Impacto Territorial
Para la apertura de nuevos viales o modificación de traza-

dos, junto con el proyecto técnico habrá de realizarse un Análi-
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 deberá reducirse al

máximo la dimensión de los movimientos de tierra, desmontes y
terraplenes, y en general los impactos medioambientales, y pai-
sajísticos. A ellos habría que añadir los impactos patrimo-
niales y de modo genérico a los  territoriales.



Directriz 1.37. – Apertura y mejora de viales
Se deberán 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. – Regulación de cargas y usos 
admisibles (en las pistas)

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

Se autoriza la circulación en todas las pistas para usos
agro-ganaderos, forestales, de guardería y técnicos-científico
No se limitará el acceso a las pistas que comuniquen núcleos
habitados. 

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

Directriz 1.39. – Mejora de acceso a núcleos 
y espacios a proteger 

Se deberá establecer un plan que defina la mejora de los
accesos a núcleos habitados y a espacios protegidos para per-
mitir su mantenimiento y protección.

Directriz 1.40. – Mejora del transporte público 
Se deberán mejorar las infraestructuras asociadas al

transporte público y se desarrollarán servicios comarcales de
transporte que completen el servicio a los núcleos habitados, en
coordinación con los servicios de asistencia social.

Directriz 1.41. – Línea alta velocidad Zaragoza-París 
Se deberá impulsar el estudio para la realización de la lí-

nea de alta velocidad Zaragoza-París, analizando las distintas
alternativas de trazado y su viabilidad, a través de un túnel de
baja cota. Un  texto actualizado debería añadir el Vignemale

Directriz 1.42. – Reapertura ferrocarril 
Se deberá fomentar la apertura del ferrocarril Zaragoza-

Canfranc, con el objetivo de conseguir una línea ferroviaria
competitiva de carácter turístico y fomentar el acceso mediante
transporte público a las estaciones de esquí de Candanchú y As-
tún, prolongándolo hasta Pau

7. Conclusión:
Para conseguir, al mismo tiempo, salvaguardar los princi-

pios de igualdad y seguridad jurídica y el doble objetivo de la  or-
denación  territorial y  del desarrollo sostenible (consistente en el
reequilibrio socioeconómico de las partes del territorio y la orde-
nación 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 Ordenación del territorio, sería una ley de  la montaña ara-
gonesa y  directrices parciales territoriales para cada ámbito mon-
tañoso, delimitado por unidades físicas uniformes o  unidades ad-
ministrativas comarcales, según recoge la LOTA del 92, que
posibilita ambas formas. Ello no sería óbice para que aprobada la
ley de montaña y las directrices del Pirineo o de las comarcas pi-
renaicas, como directrices parciales,  se pudiera hacer una ley más
compleja y específica del Pirineo, que además de regular la mon-
taña pirenaica como tal montaña aragonesa y su ordenación terri-
torial, pudiera abarcar otros concretos aspectos del Pirineo, liga-
dos a su carácter 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 protección. Es decir deben tener como uno de
sus tres grandes objetivos abordar las infraestructuras en relación
con el desarrollo equilibrado y sostenible el territorio.

Urge, por todo lo anterior,  la actualización y aprobación de
unas Directrices parciales del Pirineo que regulen las infraes-
tructuras en aras de la consecución de un desarrollo sostenible y
equilibrado, ya que las políticas infraestructurales en un medio
natural frágil como es el Pirineo, lleva a enfrentar dos concep-
ciones del mismo. De una parte la de la  población residente en
una  naturaleza con severas restricciones debidas a la orografía
y al clima; de otra, la actual visión  globalizada de las activida-
des económicas 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 concepción, 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-
ción local desde el inicio de su planteamiento así como con los
objetivos de sostenibilidad y desarrollo equilibrado del territorio
europeo, español y aragonés.

BOLETÍN DE INSCRIPCIÓN

Si desea recibir el «Boletín de la Asociación de Exparlamentarios de las Cortes de Aragón», 
recorte este cupón por la línea de puntos y envíelo por correo o e-mail a:

ASOCIACIÓN DE EXPARLAMENTARIOS DE LAS CORTES DE ARAGÓN
Palacio de la Aljafería • Teléfonos 976 28 95 58/59 • 50071 ZARAGOZA
e-mail: asociex@cortesaragon.es

Nombre y apellidos ...........................................................................................................................................................................................................................................................

Dirección ......................................................................................................................................................................................................................................................................................

CP ……………………………… Población …………………………………………………………………… Provincia ......................................................................................................

Teléfono ………………………………………………… Fax …………………………………………… E-mail .......................................................................................................................

✄



Muy Honorable ex Presidente del Parlament de Catalunya,
Honorable ex Consejero de Aragón, 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 geográficas, históricas e incluso las referentes a la or-
denación del territorio ya han sido expuestas. Analizaré tan sólo los
temas más concretos según lo acordado con el profesor Bielza en
conversación telefónica.

Haber sido coordinador de la Comisión de Comunicaciones de
la Comunidad de Trabajo de los Pirineos durante catorce años me
dio la oportunidad de conocer a fondo las regiones pirenaicas. Por
otra parte el Ministerio de Obras Públicas me encargó un estudio de
las comunicaciones de España con Francia a través del Pirineo Cen-
tral, especialmente por tierras de Aragón. Una anécdota: publicada
la adjudicación en el BOE, un ciudadano anónimo me mandó un re-
corte de un periódico de Huesca que daba la noticia con un titular
irónico: “De Aragón a Francia por donde diga el catalán”. La ver-
dad es que la localización, la longitud y las cotas de entrada y de sa-
lida del Túnel de Somport coinciden con la propuesta. Para termi-
nar este resumen “biográfico” de presentación, recordar solamente
mi experiencia como Presidente del Comité Científico del estudio
del túnel ferroviario de Vignamale.

Hechas estas aclaraciones una serie de diapositivas ilustrarán
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 ordenación del territorio. Es una cos-
tumbre iniciada el año 1985, fecha de la toma desde satélite de las
fotografías nocturnas (NASA) que permitieron esta composición.
Cabe afirmar que con ella se tomó conciencia de la globalización.

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 África. 

Es la primera fotografía, en la historia de la humanidad, que
permite observar la distribución 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 aquí, hemos visto como el mundo pa-
saba de dos mil a seis mil millones de habitantes, causa de muchí-
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 obligará, tarde o temprano, a una reordenación masiva, también
sin precedentes por su globalidad.

Diapositiva 2. – La segunda diapositiva es la misma fotografía, pero
ampliada y centrada en Europa. En la zona central se aprecia la cé-
lebre banana azul con más de doscientos millones de habitantes.
Una inmensa aglomeración a la que llamamos Galaxia Urbana Eu-
ropea. Es un modelo denso de ocupación que no se sigue en Fran-
cia, con un París imponente y un resto tan poco habitado que un
viejo libro lleva por título “París y el desierto francés”. Es un mo-
delo que se parece muy poco a la forma galáctica de ocupación del
centro de Europa. 

Pasado y futuro de los Pirineos: infraestructuras y turismo
Albert Serratosa, Dr. Ingeniero de Caminos

El profesor Sarratosa al comienzo de su disertación

Por otro lado la Península 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 concepción
política centralista, si bien con un grado de “eficiencia” práctica
históricamente más alto en Francia que en España. Naturalmente las
redes radiales de transporte son la consecuencia de esta visión ja-
cobina y contrastan con las retículas 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. Sólo una visión europea nos puede salvar. Es más, sola-
mente una retícula franco-ibérica puede resolver la articulación de
la conexión Europa-África que, obligadamente, pasa por el Pirineo
y termina en el Estrecho de Gibraltar, antes de saltar a África, un
continente demográficamente mucho más dinámico y con mayores
recursos naturales que sin duda experimentará un desarrollo signi-
ficativo a medio plazo.



Diapositiva 3. – Esta diapositiva nos sitúa también en Europa, con-
dicionada más por razones políticas que por motivos geográficos.
Los Alpes, el Macizo Central francés y los Pirineos fueron las ba-
rreras naturales para contener los bárbaros del norte. Al Imperio
Romano le bastaba una legión en Valence para proteger el valle del
Ródano, único paso natural hacia el Mediterráneo. La cordillera pi-
renaica que había protegido España y Portugal durante siglos acabó
aislándonos 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 está condicionado por la geografía, sino por la política.

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

No es casualidad, no es un problema de forma, no es que les
guste más la forma de estrella. Responde al objetivo político 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 tráficos de todos los ejes ra-
diales son siempre más intensos a medida que se acercan a París. El
Valle del Ródano es una excepción, pero el motivo radica en ser el
boulevard de Europa, el único paso natural de los habitantes del
norte hacia el Mediterráneo. Con la apertura de las autopistas E-09

Diapositiva 4. – La cuarta diapositiva permite ver con más detalle
el Pirineo que, como ha explicado el profesor Bielza, es un obstá-
culo natural considerable sobre todo para Aragón, enfrentado a la
parte más ancha y más alta. En el extremo oriental la Jonquera fue
el único paso natural a baja cota que, desde la Vía Hercúlea romana,
permitió el tránsito rodado. Hubo que esperar hasta finales del siglo
dieciocho un segundo itinerario, por Irún, apto para el paso de ca-
rruajes con ruedas. Fue una nueva travesía fácil del Pirineo, pero a
continuación debía superar las cordilleras cantábrica e ibérica. El
resto del Pirineo permaneció impenetrable para los carruajes hasta
la llegada del ferrocarril (mitad del siglo XIX) y el automóvil (prin-
cipios del siglo XX).

Diapositiva 5. – La diapositiva número cinco muestra en detalle la
orografía pirenaica en Catalunya con un único paso natural a baja
cota en la Jonquera que sigue por la franja llana del prelitoral me-
diterráneo hasta Andalucía. Es la puerta fácil para entrar en la pe-
nínsula ibérica. De hecho fue el único corredor apto para tránsito
rodado hasta finales del siglo XVIII, con la apertura del eje de Irún.

La orografía nos marca muchísimo, aunque por supuesto no
del todo.



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

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

llegaban a 10 km (la mitad el túnel de Vielha de 1948). A finales del
2003 la cordillera pirenaica (con una longitud de 450 km) dispone
de unos 35 km, lejos aún de los más de 300 km de túneles viarios en
los Alpes (longitud: 1100 km). De seguir el ritmo de los últimos años
podríamos permeabilizar nuestro Pirineo en un plazo razonable.

No obstante ha quedado claro que la montaña no era el obstá-
culo o al menos no era el único. La llamativa insuficiencia de los
accesos al sur y al norte ha demostrado ser la causa principal de la
impermeabilidad pirenaica. Los túneles viarios previstos en el es-
quema de la Comunidad de Trabajo de los Pirineos están llegando,
aunque sea con cierta lentitud, y han demostrado la persistente vo-
luntad política de las regiones implicadas. Es curioso que ni el es-
tado francés ni el español no citen nunca a la Comunidad, si bien en
la práctica han ido asumiendo sus propuestas.

Un primer plano del profesor Sarratosa en su disertación

Diapositiva 7. – En la diapositiva siete se desmiente que “África em-
pieza en los Pirineos”. Desde hace muchos años los franceses se enfa-
dan conmigo, e incluso algún prefecto (heureusement je suis jacobi-
nist, decía) me ha regañado públicamente por afirmar cariñosamente
que en realidad “África empieza en Orleans”. La situación, repito, ha
cambiado con las autopistas construidas entre el Atlántico y el Ró-
dano. No sé si ha cambiado la mentalidad centralista, pero lo cierto es
que el objetivo de reforzar las vías este-oeste significa pasar suave-
mente a un modelo viario reticular, propio de la banana azul.

En España vamos un tanto rezagados. Todos los planes estata-
les de carreteras empiezan siempre en la exposición de motivos con
el objetivo “literario” de romper el sistema radial, pero “gráfica-
mente” se refuerza el sistema centralista. Lo ha dicho el profesor
Bielza: el túnel de Vielha se hizo más por razones políticas que por
motivos económicos. De hecho no fue la excepción, sino la regla.
Las buenas razones políticas son también económicas, pero a largo
plazo. El fallo está en que la mayoría de las presuntas razones eco-
nómicas lo son tan sólo a muy corto plazo y conducen a situaciones
no homologables con los países más avanzados.

Diapositiva 8. – La diapositiva ocho es un detalle pirenaico del
mapa de tráfico. Es un poco más antiguo y demuestra claramente la
impermeabilidad insoportable de los Pirineos. Cuando, posterior-
mente a la fecha del mapa, se inaugura en 1984 el túnel del Cadí (eje
Barcelona-Toulouse), en el macizo pirenaico los túneles viarios no

Una anécdota ilustra la importancia de hacer pedagogía y ex-
poner e insistir en las demandas. Al principio de la transición polí-
tica, el Rey visitó Berga en el eje del Llobregat. Se me encomendó
la tarea de explicar la importancia para España del túnel del Cadí.
Sobre este mismo mapa de intensidades de tráfico expuse los argu-
mentos. El Rey atendía con mucha atención. Al cabo de unos quince
años fui presentado de nuevo, en el Palau de la Música de Barce-
lona, como el ingeniero del túnel del Cadí. Naturalmente el Rey no
se acordaba de mi, pero me explicó casi literalmente la anomalía de
la impermeabilidad de los Pirineos, sólo franqueable en buenas con-
diciones por los extremos, a pesar de que más de 400 km separan
Irún de la Jonquera.

El profesor Sarratosa en un gesto característico de una intervención cargada 
de buen humor



Diapositiva 9. – La diapositiva número nueve ilustra el error de
contraponer ferrocarril y automóvil. En el mapa de Europa de cir-
culaciones diarias de trenes se constata que donde hay más flujos
ferroviarios es donde hay más tráfico de coches y camiones. Está
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 España y
Francia, corresponde un mismo sistema ferroviario centralista. No
se trata de un simple modelo geométrico sino de una obsesión polí-
tica que dificulta la integración de territorios contiguos y la homo-
geneidad en el desarrollo de las naciones y regiones.

El ferrocarril y el automóvil 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 económico ni bienestar social.

Repito: la barrera física ya ha sido superada. Falta, no obs-
tante, la decisión política de los Estados para completar los accesos.
Por lo que refiere al túnel de Vielha y en el lado español ha salido a
información pública el estudio informativo para desdoblar la carre-
tera desde Lérida, lo que significaría 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 Cadí-Puymorens (E-09) quedan aún unos ciento
cincuenta kilómetros para completar la autopista que iría desde Bar-
celona hasta Rotterdam (1600 km), si bien los diez kilómetros más
difíciles ya están resueltos (los dos túneles); es decir, se ha hecho lo
difícil y no se ha abordado lo relativamente fácil.

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 derivó poco después la
creación de la Comunidad de Trabajo de los Pirineos y la Comisión
Sectorial de Comunicaciones. Los hechos no ocurren por mero azar.
La política y los políticos tienen un protagonismo nada desdeñable.

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

El profesor Sarratosa hizo su intervención 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 Unión Europea. Incluye el eje
Zaragoza-Barcelona-Montpelier y la llamada “Y” vasca, así como
su conexión con Zaragoza y Pamplona.

La parte catalana, con diez años de retraso, ya está en marcha,
aunque muy lentamente y con muchísimas 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 repetiría los dos pasos por los extremos. Por
ello el esquema propone aprovechar lo ya existente: mejorar la muy
deficiente línea de Ripoll a Puigcerdà y Toulouse y por otro lado
restablecer la línea internacional por Canfranc, quizá la demanda
más antigua y persistente de la Comunidad de Trabajo. En ambos
casos con la finalidad de impulsar el cambio de ancho de vía e ir
creando demanda para hacer posible a largo plazo la perforación de
túneles ferroviarios de baja cota. El túnel del Cadí es un ejemplo
claro de la dificultad de generar y atraer la demanda en un nuevo
eje, ya que se necesitaron cinco años tan sólo para conseguir figu-
rar en las guías y mapas europeos y otros cinco años 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 túnel de Canfranc de ocho kilómetros, y con una estación que es
una maravilla, no puede desaprovecharse. Todo ello sin descuidar la
visión a largo plazo de unas travesías centrales más modernas, que
no deberían atravesar la cordillera en diagonal sino perpendicular-
mente. En Suiza se están perforando túneles ferroviarios de base de
cuarenta y cinco y cincuenta y siete kilómetros, pero siempre con
pasos perpendiculares. Con esta solución, tanto en Aragón como en
Catalunya, bastarían longitudes de veinte o veinticinco kilómetros
en el Pirineo Central que alargarían un poco los recorridos totales,
pero serían mucho más baratos y, por tanto, más factibles.

de acceso al Pirineo. Con trazo grueso se indican las vías priorita-
rias. De este a oeste discurren las dos vías 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, Cadí-Puymorens, Vielha, Roncesvalles, Ve-
late y Hendaie-Irún. Con trazo fino se indican las vías de carácter
interregional (longitudinales y transversales) para completar la retí-
cula pirenaica y unir los valles entre sí.

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

Diapositiva 13. – La diapositiva trece también es una forma simpli-
ficada de presentar la propuesta de retícula 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: Irún-Hendaie, Canfranc, la línea de la Pobla de Segur que se
propone prolongar hasta St. Girons y la línea Portbou-Perpinyà por
la costa mediterránea.

Restablecer Canfranc y mejorar Ripoll-Puigcerdà significaría
aumentar sustancialmente la oferta ferroviaria. No obstante, hay
una cuestión 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 española al ancho europeo es-
tándar, habría elegido primero esta última opción, que es económi-
camente factible con un programa de reconversión que aprovechara
la imprescindible renovación de vías cada 15 ó 20 años.

Con el Talgo salen cuatro o cinco trenes españoles al día con
destino a Europa, pero ningún tren europeo entra en España. No se
podrá completar la integración 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-
ción también factible sin necesidad de rescatar concesiones y con
acuerdos beneficiosos para todos: ciudadanos, estado y concesiona-
rias. El peaje nos distingue de la mayoría de los países de Europa.
Cuando se inauguró el túnel del Cadí un alcalde me dijo que, a par-
tir de entonces, sería más fácil abrazar a los hermanos del otro lado,
pero, eso sí, cada abrazo a mil pesetas).  

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

Diapositiva 14. – La dispositiva catorce muestra la situación de los
flujos viarios en la época de constitución de la Comunidad. Como
ya he recordado, en toda la zona central (más de 400 km) no exis-
tía, y aún no existe, ninguna autopista. Un político relevante al re-
cordar una situación semejante me dijo que, en cualquier caso, se
disponía de carreteras. Me permití objetar que carretera viene de ca-



rro y autopista de auto y que hoy la referencia viaria en los países
avanzados es la autopista. Era ciertamente una anomalía que en
Francia, uno de los países más ricos de Europa, un vasto territorio
de 600 km de ancho entre el Atlántico y el valle del Ródano no dis-
pusiera entonces de ninguna autopista. 

A la escasez de autopistas en España y en el centro de Francia
se añade una fricción derivada del sistema de explotación por me-
dio del peaje directo. Obsérvese que es muy bajo el uso efectivo de
las autopistas francesas, y más aún las españolas, comparado con
las redes de Alemania, Bélgica, Holanda, Suiza,... Es una infrautili-
zación de unas infraestructuras muy caras. El caso más 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 París, en un modelo reticular más homogéneo
y territorialmente más justo.

de otra forma lo ha hecho la autopista (horizontal) de Andalu-
cía (construida por la Junta de Andalucía) y como lo haría la
llamada ruta de la Plata (Asturias-Sevilla-Cádiz), la vía 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, así 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 más y más anillos para evitar el colapso del tráfico
en Madrid?

Fuera de programa voy a dedicar unos minutos al tema de
la competitividad. El índice que cuantifica el carácter competi-
tivo de un territorio es esencial para sentar unas bases sólidas
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 cohesión social) no es sólo “hacer la competencia”, sino que
requiere también cooperación.

Castejón tiene que cooperar y competir (en el buen sen-
tido) con los pueblos vecinos, Aragón con Catalunya y Nava-
rra, España con el resto de Europa. Pero también Europa tiene
que ser más o, al menos, tan eficiente como EEUU, Japón o los
“tigres asiáticos”.

En un primer escalón hay que cooperar con los vecinos
más inmediatos y después ir ampliando el radio de acción. En
cierto sentido, nuestros principales competidores no son los te-
rritorios próximos, sino los más alejados. En el Pirineo Cata-
lunya y Aragón deben cooperar y tener claro que nuestros com-
petidores son los Alpes o el norte de Europa. Nunca es bueno
(incluso desde una óptica egoísta) estar rodeado de pobres. El
objetivo es que todos (aragoneses y catalanes, españoles y
franceses, europeos del norte y del sur) contribuyamos lo más
posible a la creación de riqueza en paralelo a la exigencia de
una mayor distribución 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
montaña es un requisito especialmente relevante para no con-
vertirse en un lastre para la eficiencia global de un país o de un
continente.

Diapositiva 16. – La diapositiva dieciséis muestra el último
Plan de Carreteras español. Aunque en el preámbulo de la ley
se dice claramente que el objetivo es romper el sistema radio-
concéntrico y avanzar en la implantación de un modelo reticu-
lar más homogéneo, la verdad es que la propuesta gráfica des-
miente esta intención. 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 están construyendo cinco nuevas autopistas radiales en
el territorio más inmediato a Madrid.

Daña 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-
ría. Con tantos ramales este-oeste como sean necesarios para
alcanzar el litoral mediterráneo, es evidente que el túnel viario
de Somport (de 8 km, el más largo de España) no puede cum-
plir su función de catalizador de un gran eje vertebrador norte-
sur, que contribuiría a consolidar una retícula española, como



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 España,
mediante una red viaria homogénea en cuyos nodos se sitúan las
capitales de provincia y las poblaciones más importantes. Nin-
gún núcleo urbano quedaría a más de 50 km de esta red básica.

Para los países del este, de inminente incorporación a la
Unión Europea, debería ser prioritario completar esta red básica
de autopistas para acelerar la integración de facto, objetivo no
asumible con una simple mejora de las tradicionales carreteras
que tienen otra función (distribuir y encauzar los flujos locales
de tráfico). 

Diapositiva 18. – La diapositiva dieciocho es la extensión a Eu-
ropa de la misma idea de trama homogénea para hacer posible
la comunicación de “todos con todos”. Fue presentada en la
misma Conferencia de Regiones Pirenaicas en 1983, seis años
antes de la caída del muro de Berlín y la apertura al este. Desde
entonces ha sido objeto de burlas por el carácter supuestamente
utópico del modelo.

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 año 1997. Es una demostración de que la preten-
dida utopía ya era realidad en más del 70 % en la Europa Occi-
dental. En rojo se indican los tramos construidos como carrete-
ras de doble calzada (“autovías” en España y “deux foies, deux
voies” en Francia, solución abandonada progresivamente en este
país). De hecho en España muchas “autovías” son “autopistas”
(sin peaje), pero no señalizadas como tales para disimular agra-
vios territoriales.

Diapositiva 20. – La diapositiva veinte muestra la red de calza-
das del Imperio Romano para desvanecer una vez por todas la
consideración malévola del noble atributo “utópico”. Los roma-
nos hace 2000 años construyeron 39.000 km de calzadas en te-
rritorio europeo. En el mismo espacio la propuesta de 1983
prevé 41.000 km de autopistas. Añadir dos mil kilómetros en
2000 años no parece demasiado faraónico, 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 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 conurbación
barcelonesa, el área metropolitana, Catalunya y España. Los di-
ferentes subsistemas se van integrando en el supersistema euro-
peo en cumplimiento del objetivo de conseguir (como preconi-
zaba Ildefons Cerdà, 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 Consejero de Aragón, ex diputadas y
diputados, amigas y amigos todos:

Para un repaso a los temas fundamentales ligados a las
infraestructuras pirenaicas, el profesor Bielza me ha alla-
nado el camino. Las visiones geográficas, históricas e in-
cluso las referentes a la ordenación del territorio ya han

sido expuestas. Analizaré tan sólo los temas más concretos
según lo acordado con el profesor Bielza en conversación
telefónica.

Haber sido coordinador de la Comisión de Comunica-
ciones de la Comunidad de Trabajo de los Pirineos durante
catorce años me dio la oportunidad de conocer a fondo las
regiones pirenaicas. Por otra parte el Ministerio de Obras
Públicas me encargó un estudio de las comunicaciones de
España con Francia a través del Pirineo Central, especial-
mente por tierras de Aragón. Una anécdota: publicada la
adjudicación en el BOE, un ciudadano anónimo me mandó
un recorte de un periódico de Huesca que daba la noticia
con un titular irónico: “De Aragón a Francia por donde diga
el catalán”. La verdad es que la localización, la longitud y
las cotas de entrada y de salida del Túnel de Somport coin-
ciden con la propuesta. Para terminar este resumen “bio-
gráfico” de presentación, recordar solamente mi experien-
cia como Presidente del Comité Científico del estudio del
túnel ferroviario de Vignamale.

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

El «Diario del Alto Aragón» resume así, en titular, la conferencia del profesor Sarratosa
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