Alianza de Camps y Maragall para
impulsar el eje rival del Vignemale

Los Ejecutivos valenciano y catalin reclaman que se incluya en el Plan de Infraestructuras
la construccion de dos vias dobles de ancho europeo por el litoral mediterraneo

ZARAGOZA. Los Gobiernos au-
tondémicos de Catalufia y Valen-
cia han formado una alianza para
impulsar y reclamar al Ejecutivo
central el desarrollo del eje ferro-
viario de gran capacidad para
mercancias por el extremo orien-
tal de los Pirineos. Este eje, que
actualmente discurre desde Al-
geciras a Metz usando el paso
fronterizo de Port Bou, pretende
aprovechar la futura conexién de
alta velocidad Figueras-Perpifian,
junto a importantes y costosas ac-
tuaciones de mejora, para eregir-
se en el principal corredor de
carga continental. Su potencia-
cién, junto ala construcciéon de la
alta velocidad de trafico mixto
por el Pais Vasco, es un serio ri-
val para el proyecto de la Trave-
sia Central Pirenaica.

Los Gobiernos de Pasqual Ma-
ragall y Francisco Camps han en-
contrado en la reivindicacion de
infraestructuras comunes.,un
punto de encuentro que hasta
ahora parecia imposible, espe-
cialmente por la polémica del
trasvase del Ebro y desde que el
lider valenciano se negase a par-
ticipar en la Eurorregion pro-
puesta por su homdlogo catalan.
Sin embargo, la reclamacién del
eje de Port Bou protagoniz6 este
miércoles una reunién de los con-
sejeros de Obras Publicas de am-
bos gobiernos, José Ramén Gar-
cia Anton (Valencia) y Joaquim
Nadal (Cataluiia). Tras hacer ofi-
cial la creacién del frente comun,
ambos se mostraron optimistas
sobre un préoximo encuentro di-
recto entre Maragall y Camps.

La apuesta de Nadal y Garcia
Antén no peca precisamente de
falta de ambicion. Su intencidn es
incluir en el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte
(PEIT) la creacion de un doble
eje ferroviario de ancho europeo
por la costa mediterranea. De es-
ta forma, habria dos vias sélo pa-
ra el trafico de pasajeros y otras
dos exclusivas para mercancias.
“Una doble via mixta, para viaje-
ros y carga, es claramente insufi-
ciente”, dijeron.

El consejero catalan insistié en
que si se crea una sola linea se
producira una “concentracion de
trafico de pasajeros y mercancias
que disminuira la prestacién pa-
ra unos y para otros”, por lo que

reiterd que “es necesario equipa-
rar toda la linea a las mismas
prestaciones”. Garcia Antén lle-
g a afirmar que esta infraestruc-
tura, que requiere de una inver-
sidén elevadisima y presenta pro-
blemas logisticos y de espacio en
las conexiones con los puertos
maritimos, podria estar operativa
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Nadal y Garcia Antén, tras su reunion en la consejeria d

en todo su trazado por Catalufia
y Valencia en 2010.

Hasta la fecha, el desarrollo del
denominado eje de Port Bou, que
actualmente cuenta con proble-
mas estructurales de capacidad
(por estrangulamientos en varios
puntos de su trazado y la necesi-
dad del cambio de ancho de via

La rivalidad que existe entre la Tra-
vesia Central y el eje del Medite-
rraneo es un asunto de
necesidades de trafico y de priori-
dades. ¢Hay carga suficiente para
justificar ambos pasos y, ademas,
el futuro Vitoria-Dax? No lo pa-
rece. De hecho, en la reciente reu-
nidn Pirene, en Zaragoza, un
representante de RFF (ente fran-
cés homdlogo al ADIF) ya anuncié
que no se considera que antes de
2025 haya una demanda de tra-
fico que haga necesaria la Trave-
sia Central, sobre todo porque se
prevé que la mayor parte de carga

Cuestion de prioridad y necesidades

que se mueve en tren sea asu-
mida por el enlace de alta veloci-
dad Vitoria-Dax. La cuestion es
qué se potencia mientras tanto, el
paso central o el de Cataluia. Si la
balanza se decantase por esta ul-
tima opcién, la Travesia se queda-
ria sin dos cosas basicas:
financiacién y demanda, lo que re-
trasaria el proyecto varias déca-
das. El eje del Mediterraneo es
especialmente interesante para
las empresas concesionarias del
tramo Figueras-Perpifan, que co-
braran peaje a los convoyes que
utilicen esa via. C. V.
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en la frontera) contaba con el gru-
po de presién Ferrmed como su
principal impulsor. Este lobby,
formado por numerosas empre-
sas e insgituciones de todo el ar-
co mediterraneo, se present6 en
Bruselas hace dos meses con el
objetivo declarado de conseguir
que el proyecto se incluya en el
listado de obras prioritarias de la
Unién Europea. Ahora, los Ejecu-
tivos cataldny valenciano han he-
cho suya la reivindicacién y la
plantearan al Gobierno de Rodri-
guez Zapatero como una de sus
principales necesidades.

No al eje por Madrid

Nadal y Garcia Antén criticaron
el planteamiento de la CEOE de
desarrollar ese eje para mercan-
cias de gran capacidad entre Al-
geciras y el centro de Europa por
Madrid. El proyecto esbozado por
la entidad empresarial consiste
en aprovechar el actual trazado
de ancho ibérico, con muy poco
trafico actualmente al haber en-
trado enservicio el AVE entre Se-
villa y Lérida, para llevar por ese
corredor los trenes que transpor-
ten la carga procedente del Sur de
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El coste de potenciar el

corredor Algeciras-Metz-

Duisburgo por el litoral
mediterraneo se calcula en
40.000 millones de euros. Arre-
glar el corredor interior Sevilla-
Madrid-Zaragoza-Barcelona
cuesta 340 millones y el Vigne-
male, como mucho, 7.000.

El plazo posible de eje-

cucion de los proyectos

es también muy diferen-
te. El trayecto defendido por
Ferrmed no estaria terminado
antes de 2025. El corredor del in-
terior puede adecuarse en dos
aflos, el mismo tiempo en el que
el Canfranc podria reabrirse.

Las exigencias de ex-

propiaciones tampoco

resisten la comparacion.
La alternativa por el interior ya
tiene el corredor hecho y en pro-
piedad-del ADIF. El otro proyecto
obliga a operaciones muy com-
plicadas en el estrecho pasillo
mediterraneo, que ya esta muy
saturado.

LA FRASE

“Una sola via doble de
uso mixto entre Valen-
ciay Barcelona es cla-
ramente insuficiente”

JOAQUIM NADAL
Cjro. de Obras Publicas catalan

la Peninsula y el Magreb. La idea
es mucho mas econémica que el
eje por el mediterraneo, favorece
el reequilibrio territorial y puede
comenzar a funcionar mucho an-
tes.

Zaragoza se aprovecharia de es-
te corredor, sobre todo si se sabe
aprovechar ese trafico en siner-
gia con la plataforma logistica y
su area ferroviaria. El proyecto
seria todavia mas incuestionable
si existiera una conexion ferro-
viaria con Francia desde la capi-
tal aragonesa, bien fuera el Can-
franc (cuya reapertura es técni-
camente factible en dos o tres
afos si existiera voluntad politica
para llevarla a cabo), bien la Tra-
vesia Central Pirenaica o tinel de
Vignemale (un proyecto que, co-
mo minimo, necesita quince o
veinte afios para ser una reali-
dad).

Entodo caso, dos proyectos co-
mo la Travesia Central (que yaes-
ta dentro de la lista de infraes-
tructuras prioritarias para la UE)
y el eje de Port Bou no son, por
sus caracteristicas, compatibles
ni para Francia ni para Espaiia.
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