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ERROS ESTRATÉGICOS DO GOVERNO 
 

 
 Recentemente foram feitas declarações por um Administrador da RAVE, empresa que 

estuda a nova rede ferroviária e pela Secretária de Estado dos Transportes, Ana Vitorino, 

que demonstram incongruência nos conceitos previstos para a nova rede de bitola (distância 

entre carris) europeia. 

Esta rede deveria ser constituída, na sua totalidade, por um conjunto de vias mistas, para 

mercadorias e passageiros, em bitola europeia, para tornar possível o transporte directo dos 

contentores para a U.E., o que a actual rede não permite, através de Vilar Formoso, caso 

contrário, seriam necessárias duas redes distintas. Infelizmente, como será demostrado, neste 

artigo, o Governo insiste no transporte de mercadorias, em bitola ibérica. 

 No dia 3 de Maio de 2009 e na semana seguinte, foi exibido, na RTPN, uma 

reportagem, no programa RADAR DE NEGÓCIOS sobre a nova rede ferroviária de bitola 

europeia. Nesse programa, foi colocada a seguinte pergunta ao Administrador Carlos 

Fernandes da RAVE,  

  
Quando poderá a Auto-Europa exportar e importar (as mercadorias) 
directamente para a Europa, através da nova linha de bitola europeia? 

 
 

A resposta foi a seguinte:  

 
 “É uma boa questão. Há, de facto, algumas questões que estamos a esclarecer ainda com a Espanha, 

quanto à travessia de Madrid e, portanto, como sabemos, de Barcelona para França as coisas estão 

completamente resolvidas. Estamos a trabalhar com a Comissão Europeia, estamos a trabalhar com 
Espanha, e esperamos que, em 2013, estaremos ligados a Madrid pela linha Lisboa-Madrid e esperamos 

que, em 2013, haja uma ligação com soluções de atravessamento da zona de Madrid, principalmente das 
mercadorias, que é isso que estamos a falar para passar para o outro lado, para a ligação à Europa. Temos 

estudos, também, já relativamente avançados pela ligação Aveiro-Salamanca para também ser uma das 
portas de saída e entrada para a Europa. Relativamente a calendários, não gostaria de estar a precisar, 
porque tem a ver com conversações com Espanha e com a Comissão europeia.” 

 

 Para confirmar, basta rever vídeo aos 16 min e 30 seg. (mover botão na horizontal) 

 
http://www.rtp.pt/programas-rtp/index.php?p_id=15928&e_id=&c_id=7&dif=tv&dataP=2009-05-03     (Duplo clique) 

http://www.rtp.pt/programas-rtp/index.php?p_id=15928&e_id=&c_id=7&dif=tv&dataP=2009-05-03
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Através destas declarações ficam definidas duas importantes ideias: 

 
• Sem ter a certeza absoluta, em 2013, a RAVE espera que exista uma ligação de 

Madrid para a Europa, em bitola europeia, que vai permitir o transporte directo 
de contentores  

 
• Também é dito, sem adiantar datas, que Aveiro-Salamanca é uma linha mista de 

mercadorias e passageiros e que será uma das portas de entrada e saída para a 
Europa, em bitola europeia.  

 
 

NOTA 
Ana Vitorino, no mesmo programa, aos 21 min, afirmou que nas linhas de bitola ibérica 

serão transportadas as cargas pesadas e de baixo valor acrescentado. Noutras ocasiões tem 
afirmado que na linha de AV serão transportadas cargas de alto valor acrescentado. 

 

 

 

VOLTE FACE DA RAVE 
 

Passado um mês e meio, no dia 20 de Junho de 2009, no programa Expresso da 

meia noite, na SIC Notícias, o mesmo Administrador da RAVE, sobre a nova linha Lisboa-

Madrid e sobre o transporte das mercadorias para a U.E., fez as seguintes afirmações: 

 
“A linha Lisboa-Madrid é mista e porque é mista? É mista porque não existe nenhuma alternativa naquele 
corredor para fazer o trajecto para Madrid. a linha vai chegar, numa 1ª fase, a Madrid e permite abastecer o 

hinterland, que são 5 milhões de habitantes. E a questão que se coloca é: porque é que se vai construir uma 
3º linha em bitola ibérica, ao lado de uma via mista de bitola europeia? nós estamos a fazer uma 3ª linha em 

bitola ibérica porquê? 
Passarão décadas até que a Espanha efectivamente mude (de bitola), se é que alguma vez a Espanha migre a sua bitola” 

 
 

Para confirmar, rever vídeo após o minuto 23 e 30 seg. até 25 min (mover botão na horizontal) 
 

http://sic.aeiou.pt/online/video/informacao/Expresso+da+Meia-Noite/2009/6/a-importancia-do-tgv.htm  (Duplo clique) 
 
 

 

Mais adiante, dos 26 aos 29 minutos fez outras afirmações importantes: 

 
“o problema da bitola resolve-se de outra maneira. há inúmeros comboios que vão de Espanha para França, 
que chegam á fronteira espanhola e, numa hora, os contentores são passados de um comboio para outro. os 

comboios perdem tanto tempo pelo caminho que esse não é o problema (perder uma hora na mudança).” 

http://sic.aeiou.pt/online/video/informacao/Expresso+da+Meia-Noite/2009/6/a-importancia-do-tgv.htm
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Estas afirmações confirmam as seguintes ideias 

 
• A RAVE julga que a Espanha manterá a bitola ibérica durante décadas. Foi dito até: 

“se é que alguma vez o país vizinho migre a sua bitola” 

 
• O transporte de contentores para a Europa resolve-se através do seu  transbordo na 

fronteira francesa, perdendo 1 hora em cada transbordo. O transporte de mercadorias só 

será efectuado por bitola ibérica. 

 
 
 

RESUMO DAS DECLARAÇÕES DE CARLOS FERNANDES. DEDUZ-SE QUE: 

NO DIA 3 
DE MAIO 
DE 2009 

Sem ter a certeza absoluta, em 2013, a RAVE espera, que 
exista uma ligação de Madrid para a Europa, em bitola 

europeia, que vai permitir o transporte directo de 
contentores 

Também é dito, sem adiantar datas 
que, Aveiro-Salamanca que é uma 

linha mista de mercadorias e 
passageiros, será uma das portas de 
entrada e saída para a Europa, em 

bitola europeia. 

 

DIA 20 DE 
JUNHO 
DE 2009 

A RAVE julga que a Espanha manterá a bitola ibérica 
durante décadas. Foi dito até “se é que alguma vez o país 

vizinho migre a sua bitola” 

O transporte de contentores para a 
Europa resolve-se através do seu 
transbordo na fronteira francesa, 

perdendo 1 hora em cada 
transbordo. O transporte de 

mercadorias só será efectuado por 
bitola ibérica. 

 
 
 

 

O transbordo de contentores é uma operação que faz disparar os custos e onde 
se perde uma hora, por comboio, o que tornaria inviável para um elevado número de 
comboios que pretendam atravessar a fronteira francesa. Evidentemente que esta 

opção não resolve o grave problema da diferença da distância entre carris. Aliás, a situação 
existente é a prova de que o actual sistema não funciona porque o transporte 
ferroviário de mercadorias entre a Península Ibérica e França é muito baixo, quando 
comparado com a rodovia. Por esta razão, Portugal precisa de uma nova rede de bitola 

europeia que permita o transporte das mercadorias desde Vilar-Formoso até França. 

 
NOTA 

A Espanha já está a construir, em bitola europeia, linhas mistas para mercadorias e 
passageiros na fronteira francesa, em Vitória-Irun-França e Barcelona-Figueras-França. Quando 
estas vias, ainda em construção, estiverem concluídas, será mudada a bitola de outras vias em 
território espanhol, de modo a permitir a livre circulação de comboios para a U.E.. 
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As declarações nos dois programas são contraditórias. Este volte-face até surpreende 

porque as respostas são antagónicas. Só o próprio poderá explicar verdadeiramente a 

situação mas é um facto que, após várias críticas pelas opções adoptadas pela RAVE, 

houve uma mudança de argumentos.  

 
NOTA 

Mais preocupante é não existir certeza absoluta quanto á mudança de bitola, nem às 
respectivas datas, em Espanha, pela simples razão de que Portugal não pode projectar uma nova 
rede sem ter esta informação que é determinante. Se não sabe, já deveria ter tratado deste assunto, 
pois este Administrador da RAVE afirma que está sempre em contacto com responsáveis 
espanhóis. Não se pode, nem deve, projectar uma nova rede baseado numa presunção. 

 
 
 

ERRO ESTRATÉGICO DA RAVE 
  
 

No site da RAVE, empresa que efectua os estudos da nova rede ferroviária em 

Portugal, é possível observar vários erros de conceito muito graves. 

 
1. Nova linha Lisboa-Porto só para passageiros. Não permitirá circulação dos 

contentores, em bitola europeia, no eixo Norte-sul. 

2. Não há ligação, através de linhas de bitola europeia, aos portos de Sines e Setúbal 

3. Não se justifica uma linha convencional de mercadorias para cargas de 25 
Ton/eixo, ao lado de uma linha mista (passageiros e mercadorias), também para 
25 Ton/eixo. Este erro vai aumentar os custos em 30% 

 

  
Diagrama do site da RAVE 

 

Via de bitola 
europeia não se liga
aos portos  
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No primeiro erro, a linha de bitola europeia, projectada pela RAVE, de Lisboa ao 

Porto, só foi pensada para passageiros, já que as pendentes definidas não são inferiores a 18 

metros por mil, como é necessário nas linhas mistas, para mercadorias e passageiros. Tal 

opção não vai permitir o transporte de contentores, em bitola europeia, dos portos de Setúbal 

e Sines para a Galiza e vice-versa ou para a UE através de Vilar-Formoso-Salamanca-França. 

O porto de Leixões terá exactamente o mesmo problema. A alteração da bitola, na Linha do 
Norte, só poderá ser efectuada após a conclusão da nova linha Lisboa-Porto; caso contrário, 
seria impossível evitar a interrupção do tráfego de comboios devido ao seu elevado tráfego. 

 
No segundo erro, como os portos de Setúbal e Sines não estão ligados à nova rede 

de bitola europeia, esta situação vai obrigar à rotura de carga (mudança de transporte) dos 

contentores da rede de bitola ibérica para a europeia. Este grave problema vai aumentar os 

custos e a perda de tempo, pois não será possível efectuar a livre circulação dos comboios de 

mercadorias para a UE. Para evitar este problema, basta só prolongar a linha mista desde 

Badajoz até ao Pinhal Novo, que é um ponto de intercepção de várias vias e, deste ponto, 

através de vias convencionais de bitola europeia, ligar ao porto de Setúbal e, no Poceirão ou 

Vendas Novas, conectar ao porto de Sines. Este troço poderia ser comum à futura linha para o 

Algarve. Convém recordar que a Espanha vai mudar a bitola de toda a sua rede em 2020. Se 

o país vizinho utilizasse as teorias da RAVE, então bastar-lhe-ia efectuar roturas de carga 

junto à fronteira francesa, em vez de mudar a bitola em todo o país. 

 
Relativamente ao terceiro erro, não faz sentido construir uma linha de mercadorias 

ao lado de uma linha mista, quando a bitola ibérica vai desaparecer. 

 
Diagrama da RAVE 

 

 

Esta linha é um equívoco 
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Se as afirmações prestadas no programa Radar Negócios, pelo Administrador da 

RAVE, forem concretizadas, então, confirmam os três erros da rede proposta pela RAVE.  

As segundas declarações, na Sic Notícias, onde foi dito até “se é que alguma vez o 

país vizinho migre a sua bitola”, provavelmente, foram uma tentativa de justificar os três 

erros acima explicados. Contudo, a nova argumentação cai por terra, pela simples razão de 

que a RAVE está a projectar, para estar pronta em 2015, devido aos acordos da Figueira da 

Foz, a linha mista Aveiro-Salamanca, em bitola europeia, e que segundo o próprio 

responsável da empresa, será uma das principais portas de entrada e saída das 

mercadorias para a U.E. 

 
NOTA 

Se a Espanha não alterar a sua bitola, então os contentores só poderão circular 
sem transbordo desde Aveiro até Salamanca, porque a nova linha Lisboa-Porto é só 
para passageiros. 

 

 

Estas contradições confirmam os três erros referidos na estratégia do Governo. 

Tudo estaria correcto se a futura rede portuguesa for constituída, na sua totalidade, por um 

conjunto de vias mistas, para mercadorias e passageiros, em bitola europeia. 

 

 DECISORES   DECLARAÇÕES COMENTÁRIO 

MINISTRO MÁRIO LINO 

No programa Prós e Contras, na 

RTP1, afirmou que o transporte de 

mercadorias será efectuado na rede 

convencional de bitola ibérica 

Será impossível efectuar o transporte 

directo dos contentores das nossas 

plataformas logísticas para a U.E. 

SEC. ESTADO ANA VITORINO 

Confirmou que nas linhas de bitola 

ibérica serão transportadas as cargas 

pesadas e de baixo valor 

acrescentado. Noutras ocasiões tem 

afirmado que na linha de AV serão 

transportadas cargas de alto valor 

acrescentado. 

A nova via mista Lisboa-Madrid vai ser 

construída para a mesma carga por eixo, 

25 ton, que a via convencional Sines-

Badajoz. Que se saiba 1 Kg de chumbo 

pesa o mesmo que 1 Kg de algodão. 

Poucos entendem o conceito de cargas 

leves e pesadas 

RAVE - CARLOS FERNANDES 

“Se é que alguma vez o país vizinho 

migre a sua bitola” 

É uma presunção e não uma certeza

Se o país vizinho utilizasse as teorias da 

RAVE, então as novas linhas, em 

Espanha, seriam  em bitola ibérica. 
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CONSEQUÊNCIAS DA DIFERENÇA DA BITOLA 

 
 

A tabela e o gráfico seguintes são a prova de que o actual sistema não funciona 

porque o transporte ferroviário de mercadorias, entre Portugal e países da União Europeia, 

além Pirinéus, é quase nulo.  
 

TRÁFEGO INTERNACIONAL POR VIA FÉRREA EM 2007 (Ton) – FONTE CP 
    

PAÍSES TOTAL 
MERCADORIAS 

MERCADORIAS 
ENTRADAS 

MERCADORIAS 
SAÍDAS 

TOTAL  902135  448907  453228 
TOTAL-U.E.  902135  448907  453228 

Alemanha  8  0  8 
Espanha  902127  448907  453220 

 

 
Fonte – MOPTC - PLANO ESTRATÉGICO DE TRANSPORTES DE MAIO DE 2009 

   

A forma mais eficiente para transportar contentores será por via férrea e por vias 

electrificadas de bitola europeia. A tracção eléctrica é mais rentável que os comboios 
a diesel, devido ao disparo dos preços dos combustíveis, nos últimos anos.  

As redes ferroviárias convencionais portuguesa e espanhola possuem a mesma 

bitola, mas diferentes electrificações e sistemas de sinalização. A circulação de comboios de 

carga em contentores, entre os dois países, é possível com comboios a diesel ou, 

eventualmente, de bi-tensão, mas impossível para a Europa, devido à diferença de bitola. 
  
  REDE 

PORTUGUESA 
REDE CONVENCIONAL DE 

ESPANHA 
NOVA REDE DE 

BITOLA EUROPEIA 
    
Bitola 1668 mm 1668 mm 1435 mm 
Electrificação 25 mil volts CA 3 mil volts CC 25 mil volts CA 
Sinalização Convel ASFA ERTMS 
Siglas (CA) correnta alterna - 

(CC) corrente contínua 
 ASFA (Anuncio de Señales y Frenado 

Automático) 
ERTMS (European Rail Traffic 

Management System) 
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NOVA REDE ESPANHOLA DE BITOLA EUROPEIA 
 
 
 

Para não existirem dúvidas relativamente ao que está a ser construído, em Espanha, 

nada melhor que consultar documentos oficiais do Min. de Fomento e ADIF.  
  

LIGAÇÕES ESPANHA – FRANÇA, EM BITOLA EUROPEIA, PARA MERCADORIAS E PASSAGEIROS    
LIGAÇÕES SITUAÇÃO DEMONSTRAÇÃO 

Vitória-Irun-França (Y Basca) Em construção (2012) http://www.euskalyvasca.com/es/multi_home.html 

Saragoça-Canfranc-França Em estudo Clique  Revista de Junho de 2008 do Min. Fomento

Barcelona-Figueras-França Em construção (2010) http://www.fomento.es/NR/rdonlyres/48EF2D3C-FCA8-4F37-8EB4-
F3D3F623417F/11285/041114FERinicioObrasFigueresPerpignan.pdf

 

 
 
 
CONCLUSÃO 

O Governo está a cometer um erro estratégico ao propor uma rede que não vai 

permitir transportar directamente os contentores do nosso território e portos para à U.E.. 

 O nosso país ficará mais isolado e menos competitivo. 

 
Rui Rodrigues  Email: rrodrigues.5@netcabo.pt  Site: www.maquinistas.org 

A Espanha está a construir uma 
nova rede ferroviária que vai 
cobrir todo o seu território e 
que irá permitir o livre trânsito 
dos comboios de mercadorias e 
passageiros para a UE, através 
de linhas mistas de bitola 
europeia, que vão ser 
colocadas na nossa fronteira 
em quatro pontos: 
Vigo, Salamanca, Badajoz e 
Huelva, sendo a de Badajoz em 
Alta Velocidade (AV) e as 
restantes em Velocidade 
Elevada (VE). As novas vias 
serão construídas em bitola 
europeia e electrificadas com 
25 mil volts e corrente alterna 
(CA). A sinalização será o 
ERTMS (European Rail Traffic 
Management System).  
Esta será a solução ‘standard’ 
que deveria ser adoptada para a 
futura rede portuguesa 
 
A Portugal basta prolongar as 
vias azuis ao longo do seu 
território e portos de mar, 
evitando assim uma duplicação 
de construção de vias. 

Azul – Vias para mercadorias e passageiros Vermelho – Vias só para passageiros

Em Portbou só podem 
circular 10 comboios de 
mercadorias por dia.  
Se a bitola fosse igual 
seriam 280 

Ver vídeo da Y Basca

http://www.euskalyvasca.com/es/multi_home.html
http://www.fomento.es/NR/rdonlyres/48EF2D3C-FCA8-4F37-8EB4-



La vieja línea del ferrocarril transpirenaico occidental, Canfranc-Pau, clausurada en 1970 tras 42
años de escaso rendimiento, podría abrirse de nuevo. La región francesa de Aquitania por un
lado y España, sobre todo, creen en el nuevo proyecto ferroviario. De hecho, en el lado español
la línea ha estado siempre en servicio y, desde la pasada legislatura, se ha abordado su moder-
nización entre Huesca, Jaca y Canfranc. En paralelo, se estudia la hipótesis de una travesía
ferroviaria de gran capacidad a través de los Pirineos. 


JOSÉ I. RODRÍGUEZ


Recuperar el
transpirenaico
Recuperar el
transpirenaico


Ferrocarril)
PROYECTO DE REAPERTURA DE


LA LÍNEA FERROVIARIA
CANFRANC-PAU
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E
l 18 de julio de
1928 se inauguraba
el ferrocarril trans-
pirenaico occiden-
tal Zaragoza-Can-


franc-Pau y, al mismo tiem-
po, la estación internacional
de Canfranc. Los sueños y las
esperanzas depositadas en
ella se fueron desvaneciendo


◗ Panorámica de la estación
internacional de Canfranc.


casi desde el principio, ya
que la línea nunca tuvo un
tráfico intenso. 


Fruto de esa situación se
fue produciendo una falta de
mantenimiento del lado fran-
cés, con el consiguiente de-
terioro de las instalaciones.
La gota que desbordó el va-
so fue sin duda el accidente
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que se produjo el 27 de mar-
zo de 1970: un tren francés
de mercancías provocó el
hundimiento del puente de
l’Estanguet, en el valle de As-
pe, circunstancia que fue
aprovechada por la compañía
estatal francesa de ferroca-
rriles SNCF para suspender
el tráfico internacional. El de-


terioro que sufrió a partir de
entonces la traza ferroviaria
en territorio francés fue no-
table, ya que se desmanteló
una parte y otra se reutilizó
para carreteras.


Sin embargo, el 30 de ju-
nio de 1995, el Consejo Re-
gional de Aquitania aprobó,
por unanimidad, pedir la re-
apertura de la línea Olorón-
Canfranc, ya que entre Pau y
Olorón continuó prestándose
servicio ferroviario. Era el
primer acuerdo de este tipo
adoptado por la máxima ins-
titución política de la región
francesa por la que discurre
este ferrocarril. 


Y las cosas van por buen
camino, ya que el reciente-
mente aprobado Contrato de
Plan Estado-Región de Aqui-
tania 2007-2013 incluye la
modernización de la vía fé-
rrea entre Pau y Oloron. In-
cluso, la región de Aquitania
va a asumir en solitario la re-
apertura del tramo Oloron-
Bedous. De esta manera, si
se cumplen las previsiones
anunciadas por el presiden-
te de la vecina región fran-
cesa, en 2010 sólo quedarían
algo más de 30 kilómetros
para restablecer el servicio
ferroviario en el lado francés.


Trabajos en marcha


También España tiene algo
que decir ante estas expecta-
tivas. De hecho, uno de los
objetivos prioritarios del Mi-
nisterio de Fomento, inclui-
do en el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transpor-
te (PEIT), es reforzar las re-
laciones transfronterizas y así
impulsar el desarrollo eco-
nómico y nuestra competiti-
vidad. Por eso, en la cumbre
bilateral hispano-francesa ce-
lebrada en Zaragoza el 7 de
diciembre de 2004, la minis-
tra española de Fomento y el
ministro francés de Trans-
portes, Equipamiento, Turis-







mo y del Mar apostaron de-
cididamente por coordinar
sus esfuerzos para reforzar
las infraestructuras transpi-
renaicas de transporte. 


Como desarrollo de los
acuerdos de esa cumbre, en
la reunión hispano-francesa
de alto nivel celebrada en
Barcelona el 17 de octubre de
2005, con presencia de las
comunidades autónomas es-
pañolas y regiones francesas,
se aprobó un programa de
trabajo sobre las conexiones
a través de los Pirineos. El
programa contemplaba “pro-
poner a las entidades territo-
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riales correspondientes (Ara-
gón y Aquitania) participar
en la evaluación del proyec-
to de reapertura de la línea
Canfranc-Pau, teniendo en
cuenta el proyecto de nueva
travesía ferroviaria de los Pi-
rineos y desde una perspec-
tiva de cooperación interre-
gional, en el seno de un gru-
po de trabajo en el que
participarán los dos ministe-
rios, a la vista de sus políti-
cas ferroviarias respectivas”.


Se comprende la expecta-
ción suscitada en Aragón y
Aquitania ante la posibilidad
de la reapertura del tráfico
entre Canfranc y Pau. El gru-
po de trabajo mantuvo su pri-
mera reunión en Madrid en
enero de 2008 y, reciente-
mente, el pasado mes de ma-
yo, celebró la segunda reu-
nión en Burdeos. De este gru-
po se espera obtener un
análisis claro y concreto de
todos los aspectos del pro-
yecto –técnicos, funcionales
y económicos– que permitan
al Gobierno francés tomar las
decisiones necesarias para re-
habilitar la línea.


Para España, la conexión
Canfranc-Pau reviste  interés
nacional. Al sur de los Piri-
neos, nuestro país está reali-
zando un gran esfuerzo para
mejorar la línea hasta Can-
franc, y ya hay una parte de
las actuaciones en servicio.


En paralelo, se está estu-
diando la hipótesis de una
travesía ferroviaria de gran
capacidad a través de los Pi-
rineos. Con ocasión de la úl-
tima cumbre hispano-france-
sa, en enero de 2008, se ha
acordado un programa de es-
tudios preliminares del pro-
yecto hasta los procedimien-
tos de información pública en
España y de debate público
en Francia (2012-2013).


Tramo Huesca-Canfranc


En el lado español, la línea
ha estado siempre en servi-
cio. Para mejorar su calidad,
y con la perspectiva de que
toda o parte de ella pudiera
ser aprovechada a medio pla-


◗ Fotos superiores, puesto de adelantamiento de trenes y circulación de una
locomotora en la nueva variante de Huesca. Debajo, estación de Sabiñánigo.







La región
francesa de
Aquitania ha
decidido
financiar la
reapertura de
la línea entre
Oloron y
Bedous,
cerrada en
los años 80
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zo para la futura Travesía
Central del Pirineo, el Mi-
nisterio de Fomento planteó
en la pasada legislatura una
modernización de la línea
Huesca-Jaca-Canfranc, cen-
trada en cinco grandes ejes
de actuación.


En primer lugar, el nuevo
trazado entre Huesca y Cal-
dearenas, atravesando la sie-
rra Caballera, cuyo estudio
de viabilidad técnico-me-
dioambiental está ya en re-
dacción. La segunda de las
actuaciones es la renovación
integral de la vía entre Cal-
dearenas y Jaca, con im-
plantación de traviesa poli-
valente, cuyas obras ya están
en marcha, con un presu-
puesto de más de 12 millo-
nes de euros. Se contempla
la instalación de traviesas
para ancho mixto de forma
que la infraestructura esté
preparada para que en el fu-
turo, de cara a la reapertura
del túnel de Canfranc, pue-
dan circular trenes en ancho
internacional.


En tercer lugar, se está re-
dactando un proyecto para
suprimir los pasos a nivel en
la línea, que se contratará de
forma independiente. Por
otro lado, se contemplan ac-
tuaciones de mantenimien-
to y mejora en el resto del
trazado que, por sus difi-
cultades orográficas, no per-
mite su compatibilidad fu-


tura con la Travesía Central
del Pirineo.


El quinto eje de actuación
es la recuperación de la his-
tórica estación de Canfranc
para el uso y aprovecha-
miento de los ciudadanos y
racionalización y moderni-
zación de las actuales insta-
laciones ferroviarias, garan-
tizando al mismo tiempo el
actual tráfico de viajeros y
mercancías y las posibles am-
pliaciones futuras.


Además, el pasado 5 de di-
ciembre se puso en servicio
la variante ferroviaria de
Huesca, en vía única, pero
con la plataforma preparada
para doble vía y con travie-
sas polivalentes.


La inversión total prevista
para la modernización de la
línea se sitúa en torno a los
90 millones de euros. A esta
cantidad habría que añadir el
coste del tramo de nuevo tra-
zado entre Huesca y Caldea-
renas, que podría superar los
250 millones de euros, de los
que ya se han invertido más
de 26 millones en la pasada
legislatura.


El lado francés 


En el horizonte del año
2010 se plantea la moderni-
zación del tramo Pau-Oloron
y la reapertura del tramo Olo-
ron–Bedous. Como ya se ha
indicado, entre las operacio-


◗ De arriba abajo, viaducto ferroviario cerca de Jaca, entrada a la estación
de Canfranc y boca de uno de los túneles en el valle de Canfranc.







◗ Imágenes de la estación internacional de Canfranc, destino de la línea en servicio desde Zaragoza.
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España, motor
de la reapertura


Para el Gobierno de España
la reapertura de la línea
Canfranc-Pau es de
importancia nacional, sobre
todo teniendo en cuenta que la
línea desde Huesca hasta
Canfranc está en servicio.
España cree en la viabilidad del
proyecto y espera mucho del
grupo de trabajo hispano-
francés recientemente creado.
De hecho, la representante de
Aquitania ha agradecido el
papel de España como
verdadero motor de la
reapertura.


El ministerio francés ha
confirmado, igualmente, la
voluntad de seguir adelante en
este proyecto, lo mismo que en
el de la TCP (Travesía Central
del Pirineo). No obstante, las
actuaciones del lado francés
para poner en servicio la línea
desde Pau hasta Bedous en el
2010 transcurren con mayor
lentitud, lo que contrasta con la
clara apuesta española, con
inversiones muy superiores a
las realizadas en otras épocas,
y con las iniciativas a nivel
internacional para que la
adecuación del conjunto del
enlace tenga resultados
fructíferos a medio plazo.


nes incluidas en el contrato
programa Estado-Región
2007-2013 figura la mejora
de la línea entre Pau y Olo-
ron, por 35 millones de eu-
ros. Igualmente se ha inclui-
do 1 millón de euros para la
realización de los estudios
correspondientes.


Además, el Consejo Re-
gional de Aquitania ha deci-
dido financiar, por sí mismo,
la reapertura del servicio de
la línea entre Oloron y Be-


dous con un importe de 30
millones de euros. De hecho,
el inicio del desbroce co-
menzó a principios de año y
se espera que las obras fina-
licen en el año 2010. Enton-
ces la Región de Aquitania
pondrá en servicio trenes re-
gionales de viajeros entre
Pau y Bedous ya que, según
los estudios realizados, se
podría alcanzar el equilibrio
en el coste de la explotación
de la línea.


Por otra parte, la voluntad
del Ministerio de Ecología,
Desarrollo y Planificación
Territorial Sostenibles fran-
cés de participar activamen-
te en el grupo de trabajo ha
sido confirmada, si bien, a día
de hoy, no tiene prevista nin-
guna inversión más allá de lo
consignado en el ya mencio-
nado contrato de plan Esta-
do-Región para la reapertura
de la línea ferroviaria Can-
franc-Pau. ■
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