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CASO PALMA ARENA

La Fiscalia pide
prision eludible con
fianza de 3.000.000
de euros para Matas
por corrupcion

© Tl juez retira el pasaporte al ex presidente

de Baleares hasta su decision del lunes

La Fiscalia Anticorrupcion ha pedido al juez instruc-
tor del caso Palma Arena prision eludible con fian-
za de 3 millones de euros para el ex presidente de
Baleares y ex ministro de Medio Ambiente Jaume
Matas, a quien le atribuye delitos que acarrean pe-
nas de hasta 24 afos de carcel. El juez le ha retirado
el pasaporte hasta el lunes. PAG. 29

AYUNTAMIENTO DE ZARAGOZA

Catala se escuda en
descalificaciones al PP para
eludir el debate econémico

Francisco Catal4, consejero de Economia en el
Ayuntamiento de Zaragoza, logré desviar el debate
sobre la situacion econémica municipal en el pleno
convocado por el PP, a base de descalificaciones al
PP y a su portavoz. PAG. 14

PRIMERA DIVISION

EL ZARAGOZA,
OBLIGADO A GANAR
AL VALENCIA

© Gay afronta el partido de hoy como si
fuera “una final de la Champions” pics. 43 A 46

EL TIEMPO

Temperaturas sin cambios y viento de componente oeste,
flojo o moderado. La cota de nieve estard entre 1.100 y
1.400 metros. PAG. 69
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Sergio Azagra y su Gastroldgica
Alta cocina en tapas y raciones,
propuesta del chef altoaragonés
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COINl MUCHO GUSTO
La trucha, la mas buscada

B4 por los pescadores

- SUPLEMENTO DE GASTRONOMIA

FOTO DEL LIBRO ‘CANFRANC.
EL MITO’ CEDIDA POR PIRINEUM EDITORIAL

JAVIER BLASCO
Un accidente que cerro de forma indefinida una linea renqueante

Cuarenta afos separan estas dos fotografias. El dia 27 de
marzo de 1970, un convoy tirado por dos viejas maquinas
de 1922 se precipito sobre el puente de L’Estanguet y ade-

lantd un cierre ya anunciado. Ahora, asociaciones france-
sas y espafiolas, como Creloc y Crefco -en la fotografia, al-
gunos de sus representantes- luchan por su reapertura.

CANFRANC

40 ANOS DE CIERRE

La reapertura
acumula ya una
docena de estudios,
pero Espana y Francia
dan largas al paso

PAGS. 2 A 9. EDITORIAL EN PAG. 26
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“La historia es un incesante volver a empezar”. Tucidides (460 a. C.-396 a. C.), historiador ateniense.

LA SALIDA HACIA EUROPA PRESENTE Y PASADO DE LA LINEA INTERNACIONAL

La reapertura del Canfranc continta sin
fecha 40 afios después de su clausura

La recuperacion de la linea acumula ya una docena de estudios, pero
los Gobiernos de Espafia y Francia dan largas al paso internacional

Relegado a la categoria de proyecto regional hace ocho anos, el
corredor carece de fondos estatales para su rehabilitacion integral

ZARAGOZA. La reapertura de la
linea internacional de Canfranc si-
gue sin tener fecha cuando se
cumplen 40 afios del desgraciado
accidente de I’Estanguet, que pro-
voco el cierre indefinido del Gni-
co paso ferroviario con Francia del
que dispone Aragén. La falta de
voluntad politica real por parte de
los gobiernos de Espana y Francia
ha condenado a este corredor fe-
rroviario al ostracismo, lo que ha
traido consigo una degradacion
paulatina de la infraestructura y
de los servicios ferroviarios.

Las Unicas intervenciones se han
limitado ala ejecucién de la varian-
te de Huesca, a la renovacién del
tramo Caldearenas-Jaca y a pun-
tuales intervenciones ante el dete-
rioro que sufre un corredor inter-
nacional que se abri6 por fases en-
tre 1893 y 1928. En Francia, el acci-
dente de un tren de maiz que mo-
tivd el hundimiento del puente de
L’Estanguet supuso también su
paulatino abandono, con el cierre
del tramo entre Canfranc y Bedous
en 1970, que se ampli6 hasta Olo-
ron diez anos después. Ahora, el
Ejecutivo regional de Aquitania
dar4 el primer paso con la reaper-
tura de los 25 kilbmetros entre Olo-
ron y Bedous, previsto para 2011.

Pese a la saturacion de trafico
que sufren las carreteras que cru-
zan el Pirineo y la contrastada via-
bilidad técnica y econdémica de la
linea Zaragoza-Pau, el paso inter-
nacional se harelegado a una linea
de mero interés “interregional”.

El Gnico compromiso de Fomen-
to se limita al encargo de mas es-
tudios, y yason una docenalos que
se acumulan sobre el canfranero
enunay otravertiente. Y ni siquie-
ra en esta materia cumple su pala-
bra: el ministro José Blanco se
comprometid a relanzar los traba-
jos en otofio con la firma de un pro-
tocolo de colaboracién entre su
Ministerio y su homologo francés
y los Gobiernos de Aragén 'y Aqui-
tania. A estas alturas, atin se deben
encargar sendos estudios sobre la
seguridad reciproca de los tineles
ferroviario y viario (Somport), la
capacidad de la linea y su impacto
socioeconémico. Del primero se
responsabilizan Fomento y la
DGA, que lo prevén contratar al fin
en abril, mientras los otros corren
a cargo de Francia.

La frustracién atin es mayor por
haber estado tan cerca su reaper-
tura hace una década. El Gobierno
conservador de Aznar y el socia-
lista de Lionel Jospin asumieron
reabrir el tinel en las cumbres his-

pano-francesas de 2000 (Santan-
der) y 2001 (Perpinan). Pero el gi-
ro politico en Francia, con la llega-
dadeladerechaen 2002 conJean-
Pierre Raffarin, degradé el Can-
franc a un proyecto regional.
Incluso se han dado pasos atras
en Espaia. El ex ministro popular

o RS
Estado de la via

, junto a la boca frances

Francisco Alvarez Cascos puso las
bases de la modernizacion de la
linea con el tramo de velocidad
Zaragoza-Huesca y el encargo de
los proyectos para extender el an-
cho internacional y la electrifica-
cion hasta la frontera. Sin embar-
go, el Gobierno de Zapatero opto

por dejarlos en el cajon con la ex-
cusa de estudiar un trazado mas
rapido y directo por la sierra Ca-
ballera. El nimero dos de Fomen-
to, Victor Morlan, apunt6 que so-
lo se acometerian obras en el ini-
co tramo compatible con la Tra-
vesia Central, entre Caldearenas
y Jaca, que suma 37,5 kilbmetros.

Esta obra se remat6 el verano
pasado y quedd limitada a la re-
novacion de la via, sin corregir si-
quiera el trazado. Esto provocara
que la reduccién del tiempo de
viaje, aun por aplicar, se reduzca
a poco mas de diez minutos.

Las dos coordinadoras que lu-

N M

a del tinel y con la estacion de Forges d’Abel al fondo, la semana pasada. javier BLasco

chan por la reapertura, la francesa
Creloc fue la primera al constituir-
se en 1986 y luego se uni6 la arago-
nesa Crefco en 1993, se mantienen
ensus trece pese aque la fuerzade
los hechos van en su contra. La jor-
nada de hoy, en la que se cumplen
40 anos del cierre de la linea, sera
reivindicativa con la colocacion de
las tradicionales cintas tibetanas
en la verja de la estacién de Can-
franc, en la que los ciudadanos po-
dréan escribir sus deseos. La inicia-
tiva se alargar4 hasta el 18 de julio,
con motivo del aniversario de
apertura de la linea. También ha-
bra una mesa redonda en Bedous.

LA RANILLA
Enrique Mored

La linea de
las ilusiones

PAGINAS y paginas de revis-
tas y periddicos amarillentos
dan idea de la ilusion deposita-
day los esfuerzos y obstéiculos
que encontraron nuestros an-
tepasados hasta conseguir que
el ferrocarril internacional Za-
ragoza-Canfranc-Pau lograra

traspasar la barrera de los Piri-
neos. Fue una lucha tremenda,
de tres cuartos de siglo, para
vencer la resistencia en Espafia
y Francia y lograr abrir un paso
que conectara por tren Aragén
y Europa. La quimera se con-
virtié por fin en realidad entre
1928 y 1929 después de una co-
losal obra de ingenieria, pero el
ferrocarril solo logré estar ac-
tivo un punado de afios, unas
cuatro décadas aproximada-
mente. Practicamente el mis-
mo tiempo que el paso del
Canfranc lleva clausurado.
¢No fue demasiado desvelo
para tan escaso resultado?

La parte mayoritaria del Go-

bierno aragonés contempla el
objetivo de reabrir el Canfranc
como una aventura de cuatro
romanticos. Los socios del
PAR se desmarcan levemente,
pero no han logrado jamas
convencer a los aliados socia-
listas. En Madrid, desde la sali-
da de Alvarez Cascos del Mi-
nisterio de Fomento, nadie, ab-
solutamente nadie, ha mostra-
do el menor interés por la idea,
que tanto Paris como Madrid
consideran un “proyecto regio-
nal”. Como maniobra de dis-
traccion, todos apuestan, de
boquilla, por un nuevo tinel de
baja cota (la travesia central pi-
renaica, la TCP), un proyecto

que acumula estudios, pero
que se sigue contemplando
con un horizonte de mas de 25
afnos mientras el corredor me-
diterraneo gana enteros cada
dia por la presién de Catalufia,
Valencia y Murcia.

Sino se reabre el Canfranc
es porque no hay voluntad po-
litica. Los estudios demuestran
que recuperarlo es viable y co-
necta con la especializacion lo-
gistica que ha implantado Ara-
g6n. Con los pasos de los dos
lados de los Pirineos repletos
de trafico de camiones y tre-
nes, pensar en el Canfranc y en
la TCP, a més largo plazo, es
una ilusién cargada de futuro.
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Sus responsables destacan que
reabrir el tunel de Canfranc es
mas necesario que nunca por el
colapso que se vaticina a medio
plazo en las comunicaciones
transfronterizas. Y argumentan
que los hechos también les dan la
razdén, como lo demuestra el ulti-
mo y mas completo estudio sobre
el Canfranc, encargado por el
Consejo Econdmico y Social de
Aragén y presentado hace solo
cuatro meses: la reapertura en an-
cho internacional y sin electrifi-
car cuesta 318,5 millones de euros
y seria rentable econ6micamen-
te desde el primer afio.

Sin embargo, todo sigue a la es-
pera, incluso el estudio del tunel
por la sierra Caballera encargado
por el Ministerio y que debia ha-
berse entregado el pasado verano.
Nadie da informacién sobre este
trabajo, con el que Fomento justi-
ficd en su dia dejar empantanada
la ansiada modernizacion.

JORGE ALONSO

ESTUDIO DEL CESA

RENTABLE
DESDE EL
PRIMER ANO

El tltimo estudio sobre la
reapertura del Canfranc
deja en evidencia que su
explotacién seria rentable
desde el primer afio y con
un coste reducido, 318 mi-
llones de euros, en compa-
racion con la Travesia
Central del Pirineo (TCP).
Redactado por las ingenie-
rias Ineco y Claraco por
encargo del Consejo Eco-
ndémico y Social de Ara-
g6bn (CESA), deja en evi-
dencia que se podria rea-
brir en solo cuatro afios v,
de paso, generar un flujo
que beneficiaria a la TCP.
“Si se presta un buen ser-
vicio ferroviario a las mer-
cancias, la reapertura del
Canfranc permitiria ir
consolidando clientes,
usos y experiencia que re-
dundaria positivamente
cuando se abriese el tunel
de baja cota”, destaca.

El presupuesto incluye
la completa moderniza-
ci6én en ancho internacio-
nal, sin electrificar a am-
bos lados de la frontera, y
con la reapertura del ra-
mal Zuera-Turufiana. De
esta forma, las ingenierias
consideran que se podrian
captar 2,6 millones de to-
neladas anuales, mas de la
mitad de todo el trafico
ferroviario que atraviesa
el Pirineo.

Aunque las fuertes pen-
dientes del lado francés
no se pueden suavizar y
se mantendria la via Gini-
ca, podrian circular hasta
36 convoyes al dia y cu-
brir el viaje de Zaragoza a
Pau en solo cuatro horas.

HERALDO DE ARAGON

7-12-1908. La primera
pagina recogia el inicio
de las obras de perfo-
racion del Pirineo para
lo que se dispusieron
18 barrenos cuya me-
cha encendié el minis-
tro de Fomento

28-3-1928. Un total de
seis paginas dedica Hoion AR
HERALDO para contar
las caracteristicas de
las linea internacional
y los detalles de la
inauguracion que iba
celebrarse ese dia
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22-2-1948. El restableci-
oy miento de la linea des-
pués del parén poste-
rior a la Segunda Guerra
Mundial es motivo de
apertura en primera
pagina en una crénica
muy institucional

Accidente de 1970 | Un convoy, tirado por dos viejas maquinas de 1922, se precipit6 el dia 27 de marzo
de hace ahora 40 anos sobre el puente de I Estanguet. Era la confirmacion de una sentencia anunciada.

El mazazo a una via renqueante

os mal pensados tenfan una

teoria. A Franciano le inte-

resaba el paso ferroviario
por el Canfranc y el accidente de
L’Estanguet, ocurrido un dia como
hoy hace 40 afios, fue mas bien un
sabotaje en toda regla. Este su-
puesto forma parte de la literatu-
ra que haido corriendo a los largo
de las ultimas décadas, pero nada
se ha podido demostrar, salvo que
al otrolado de la frontera no habia
mucho interés en desarrollar y
mantener una linea. “El tren fran-
cés llegaba a Canfranc a las 10 ho-
ras y 10 minutos de la mafana,
mientras el espafol ya habia sali-
do 20 minutos antes. Los viajeros
tenian que permanecer en la im-
ponente estacioén internacional
nada menos que 6 horas y 20 mi-
nutos para poder enlazar con el
tren siguiente”. Este era el argu-
mento que utilizé en esos aflos Jo-
seph Suza Calix, el ultimo jefe de
la parte francesa de la estacion de
Canfranc, que se jubil6 en 1985, pa-
ra poner de manifiesto el escaso
interés existente por la linea. De-
finitivamente, con esos horarios
no habria manera de que fuera
rentable, por mas que tampoco lo
fueran los convoyes de mercan-
cias. Segun datos de la Direccion
General de Aduanas, en 1960 el
numero de toneladas importadas
por el Canfranc era de 20.000. La
cifra fue aumentando hasta
158.000 en 1967 para iniciar un pro-
gresivo descenso situandose en
109.573 en1969. A su vez, las expor-
taciones fueron siempre muy po-
co significativas: casi 5.500 en 1960
para pasar a 2.691 en 1969.

Por lo que respecta a los viaje-
ros, los datos no eran mucho mas
positivos. 38.370 personas atrave-
saron la frontera por el mitico tren
en 1965y 21.026 en 1969. Ni 60 via-
jeros de media diaria.

El convoy iba tirado ese dia del
27 de marzo de 1970, por dos vie-
jas maquinas de 1922 y en un mo-
mento dado, las ruedas patinaron
sobre unos railes cubiertos de hie-
lo. En dicho instante, los maqui-
nistas, tras frenar el tren se bajaron
para echar piedras -no disponian
de arena- sobre las vias con el fin
de hacer frente al deslizamiento.
Pero los frenos fallaron y el con-
voy, con nueve vagones llenos de
maiz, comenzd a descender fuera
de control y se abalanz6 sobre el
puente de I’Estanguet cuya caja
metalica fue aplastada.

De un repaso que se ha realiza-
do alos periddicos aragoneses de
la época, la noticia no tuvo ningu-
na repercusion. En lo medios na-
cionales espafioles, tampoco se
encuentra una palabra. Tuvieron
que pasar seis meses, en setiem-
bre, para que Aragén/exprés’ in-
formara de la interrupcion, segin
cuenta Sergio Sanchez en el libro
‘Canfranc. El mito’. Asi era de es-

EL DESASTRE, EN IMAGENES

B
FOTOS DEL LIBRO ‘CANFRANC. EL MITO' CEDIDAS POR PIRINEUM EDITORIAL

MARTIRIO EN VIERNES SANTO

“Era un Viernes Santo cuando
comenz6 su martirio. Cay6
muerto y jamas resucitd”.
Quien asi se expresa es el pe-
riodista Sergio Sanchez, autor
del articulo publicado en el li-
bro “Canfranc. El mito”. Fue a
las 6,45 de la mafiana cuando
el tren empieza a patinar. No
habia arena para evitar el des-
lizamiento pues los areneros

de las maquinas estan vacios.
Sanchez cuenta la pericia y
habilidad de que tuvieron que
hacer gala los dos maquinistas
tras meter piedras con el fin
de recuperar la adherencia. Se
supera la rampa pero enton-
ces se interrumpe el fluido
desde la subestacion Les For-
ges d’Abel y el convoy se pre-
cipita desbocado.

perar, asu vez, lanula sensibilidad
de las instancia politica de ambos
paises. El propio Suza Calix recor-
daba a HERALDO en 1985 que “a
pesar del escaso coste que hubiera
supuesto la reparacioén del puente,
nunca existié intencién de resti-
tuirlo”. Pero es que los franceses
encontraron en el accidente una
buena excusa para no restituir una
linea cuyos gastos eran 9 veces
mayores que los ingresos, segin la
Sociedad Nacional Francesa de
Ferrocarriles (SNFC).

El puente de I’Estanguet era un
paso metalico bastante sencillo si
se compara con los enormes via-
ductos y los ttuneles helicoidales
que tuvieron que construir los
franceses para salvar la acentuada
pendiente que existe en ese lado
de los Pirineos. Pero lo mas curio-
So es que a principios de abril de
1970 lleg6 hasta Pau el material ne-
cesario para reponer la infraes-
tructura afectada. Al final, no fue
enviado hasta su destino. Desde
entonces, poco a poco las huellas
de L’Estanguet se han ido desdi-
bujando y ahora hay que adivinar
que hace 40 afios hubo un puente.

Las flora salvaje de zarzas, hie-
dras, arboles, jabalies, zorros y al-
gan tejon conforman el nuevo ha-
bitat que se desenvuelve ajeno a
los railes oxidados de la linea fe-
rroviaria Forges d’Abel-Olorén.
Otro puente -el del Vallon de Be-
dous- fue arrastrado por una riada.
El tunel de Psilhou, cercano a la
salida del tinel de Somport, tam-
bién esta destrozado y varios tra-
mos de via fueron arrancados en
la década de los 90 para dar paso
a un nuevo trazado de la carrete-
ra N-134 que discurre paralela ala
via por el valle del Aspe.

Ahora, esta por ver si la anun-
ciada llegada del tren hasta Be-
dous dentro de dos afios va a su-
poner un espaldarazo para un fu-
turo reivindicado al norte y el sur
de los Pirineos. El tren sigue lle-
gando a Canfranc en una linea
subvencionada para enjugar el dé-
ficit.

La interrupcion del Canfranc
fue el dltimo capitulo de la croni-
ca de una muerte anunciada, si se
tiene en cuenta que este enlace se
puso en marcha en circunstancias
poco propicias. Tras su inaugura-
cioén en 1928 vino una seria crisis
econdmica, la del 29. Después la
Guerra Espanola y la Segunda
Guerra Mundial. A finales de la
década del 60, época de mayor es-
plendor, el rapido desarrollo del
transporte por carretera redujo se-
riamente la demanda del ferroca-
rril. El accidente de L’Estanguet
fue la estocada. Con la llegada de
la democracia la recuperacion del
Canfranc se convirtid y sigue sién-
dolo una sefia de identidad arago-
nesa.

RAFAEL BARDAJI
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LA SALIDA HACIA EUROPA LA LiNEA, EN EL LADO ARAGONES

Servicio | Fl viaje de Zaragoza a Canfranc se alarga
cuatro horas en tren, més del doble de tiempo que
cuesta hacerlo por carretera. La velocidad media

que alcanza el “Tamagochi’ apenas supera a los 58 km/h

Un ferrocarril
de via lenta
y anticuada

o tiene que pagar un cén-
N timo por el billete, pero

el tren es tan lento que
prefiere rascarse el bolsillo y ba-
jarse en autobus. Asi lo confiesa
la canfranesa Mercedes Barba,
una viuda de ferroviario de 77
afnos que lamenta como languide-
ce el Canfranero tras haber dado
trabajo al pueblo entero. Su pos-
tura no es para menos, ya que el
viejo “Tamagochi’ emplea cuatro
horas en recorrer los casi 200 ki-
lémetros que separan Zaragoza 'y
Canfranc. Dos horas méas que si
hace el viaje por carretera.

Ni siquiera la renovacioén de la
via entre Caldearenas y Jaca, a lo
largo de 37,5 kilometros, ha per-
mitido recortar un 4pice el trayec-
to desde que acabaron las obras el
verano pasado. El Ministerio de
Fomento opt6 por la solucién mas
sencilla y barata, sustituir los rai-
les y las viejas traviesas de made-
ra por otras de hormigon. FEl tra-
zado, por tanto, se mantiene tal y
como estaba hace 117 afos, cuan-
do se abri6 el tramo Huesca-Jaca.

Las curvas impiden ganar velo-
cidad, aunque el ente publico fe-
rroviario ADIF ha instalado nue-
vas sefales que recortan las limi-
taciones vigentes, de 60 km/h. Pe-
ro ni siquiera en esto son diligen-
tes: se instalaron hace meses y a
estas alturas auin no han entrado
en vigor pese a que todos los ma-
quinistas pueden leerlas (las pro-
tecciones se desprendieron hace
tiempo por completo). Segtn los
propios ferroviario, no se ganaran
maés de diez minutos.

Este recorte serd en todo caso
testimonial para unos trenes que
circulan en unalinea decimonéni-
ca. De hecho, solo se ha construi-
do un nuevo tramo, la variante de
Huesca, alo largo de los 200 kil6-
metros de la via de ancho ibérico.

Da igual que circule el “Tama-
gochi’ o el mas moderno TRD de

CAF, capaz de alcanzar los 160 ki-
lémetros por hora, ya que la velo-
cidad maxima se limita, en el me-
jor de los casos, a 120. Y exclusi-
vamente en el tramo entre Mira-
flores y Plasencia del Monte.

A la velocidad de un Vespino

En el resto del trayecto, los esca-
sos viajeros deben armarse de pa-
ciencia, aunque tienen la oportu-
nidad de disfrutar hasta el mas
minimo detalle del paisaje. Da
tiempo de sobra para hacerlo, ya
que la velocidad media del con-
voy se reduce a 58,4 km/h, la mis-
ma que alcanzaban los ciclomo-
tores Vespino.

No puede ser de otra manera,
ya que el trazado y el lamentable
estado de conservacién de la in-
fraestructuraimpiden superar los
70 km/h de velocidad punta des-
de Ayerbe hasta Canfranc.

Los ferroviarios cuestionan es-
pecialmente que no se pueda co-
rrer entre Huescay Ayerbe, donde
aseguran que los TRD podrian al-
canzar los 160 km/h con muy po-
cainversion, “tan solo corrigiendo
el radio de las quince curvas exis-
tentes y sin necesidad de construir
viaductos ni de hacer desmontes”.
Con esta intervencién, unida a la
modernizacion del trazado entre
Anzanigoy Caldearenas, sostienen
que se podria recortar el viaje de
cuatro a tres horas.

La Gnica intervencién prevista
se reduce a la sustituciéon de la
via y de las traviesas con mate-
rial reciclado proveniente de Ca-
taluna, que se acometera con re-
traso. Se cambiara a lo largo del
trazado sin renovar, desde la va-
riante de Huesca hasta Caldeare-
nas y de Jaca a Canfranc, con un
coste estimado por el ADIF en
diez millones de euros.

Para evitar el cierre de la linea,
estos trabajos que afectan a 89 ki-
lémetros del corredor pirenaico se

INFRAESTRUCTURA

Los dos tramos pendientes
de renovacién entre Huesca
y Canfranc suman 89
kildmetros y seguiran en las
mismas condiciones sine die,
aunque se sustituiran ahora
la viay las traviesas para
garantizar la seguridad. El
propio personal ferroviario
advirtié de que la situaciéon
era ya insostenible.

haran fuera del horario de explota-
cién. Las citadas fuentes ferrovia-
rias sefialaron que se requeriran
unos tres afios. La tltima repara-
cién sustancial se hizo en 2003 tras
unaserie de descarrilamientos. En-
tonces, se planted como una actua-
cioén de emergencia a la espera de
la modernizacidn, aunque ahora
queda claro que no servira para la
reapertura al mantenerse el ancho
convencional.

Los resultados de la situacion
son visibles. Los trenes van prac-
ticamente vacios, con una media
de ocupacién de poco mas de
ocho viajeros por trayecto en el
altimo afio. Y asi seguird mientras
las administraciones no decidan
invertir de forma decida en la li-
nea y se haga una oferta comer-
cial competitiva, ya que los hora-
rios de los trenes impiden inclu-
so hacer la minima gestion en el
dia en Zaragoza a los que bajan
desde el valle del Aragon.

J. ALONSO

“Seria més rentable llevar to-
do por camidn, pero quere-
mos mantener el tren, no por
romanticismo, sino porque
los precios pueden volver a
subir y el ferrocarril permite
mover grandes volimenes sin
riesgo”. Con esta contunden-
cia habla Luis Encabo, el ge-
rente de la Ginica empresa que
mantiene el trafico de mer-
cancias en la linea, Silos de
Canfranc, con tres trenes se-

LA EXPLOTACION

LA LINEA NO ES COMPETITIVA NI PARA LA CARGA

manales que llevan 800 tone-
ladas de maiz desde la esta-
cion pirenaica hasta Marto-
rell. Y lo harian desde Pau si
el tinel estuviera abierto, co-
mo hicieron hasta 1970.

De 1as 180.000 toneladas de
cereal que importan, cerca de
120.000 se mueven por tren.

Encabo subray¢ que si el fe-
rrocarril fuera competitivo en-
viarian un tren diario, aunque
incidié en que Renfe ha mejo-

rado “notablemente en efica-
cia”. En este sentido, sefiald
que dificilmente se podra po-
tenciar el trafico de mercan-
cias por ferrocarril cuando las
factorias preparadas son la ex-
cepcion y las instalaciones de
descarga han ido desapare-
ciendo en el pais. “Es una lasti-
ma que el tren vaya perdiendo,
cuando es el medio de trans-
porte mas eficiente para gran-
des volumenes”, concluye. J. A.

Acumulacion de railes de segunda mano en Santa Maria y La Pefia para reparar la linea. raraeL coBaNTES

Velocidades en la linea Zaragoza-Canfranc
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Aquitania da un paso y reabrira en
2011 el tramo entre Oloron y Bedous

La regidn sufragara
la renovacion, con un
coste de 30 millones

Este ano moderniza
junto al Estado otros
34,8 km en servicio
entre Oloron y Pau

OLORON. Laregion de Aquitania
demuestra con hechos su apues-
ta por la linea internacional de
Canfranc. Su presidente, Alain
Rousset, pretende reabrir el tra-
mo entre Olorén y Bedous, para
lo que invertird el préoximo afio

\. N

:

Rebillard, en la via desbrozada entre Olorén y Bedous. J.5.

cerca de 30 millones de euros en
el saneamiento de la plataforma 'y
larenovacién de la via. Los traba-
jos previos, con el desbroce de la
maleza del corredor, se acometie-
ron el ano pasado y se completa-
ron con sondeos sobre el estado
de la infraestructura.

El secretario del Comité francés
paralaReapertura de la Linea Olo-
ron-Canfranc (Creloc), Francois
Rebillard, indic6 que la moderni-
zacién del corredor comenzara es-
te afo por el Ginico tramo en ser-
vicio, entre Pau y Olorén. Con un
presupuesto de 35 millones de
euros, aportado por el Estado, el
Gobierno regional y 1a Red Ferro-
viaria de Francia (RFF, el homdlo-
2o galo del ADIF), se renovara por
completo el balasto y la via. Las
traviesas de madera se sustituiran
por otras de hormigén, como se

hara ahora en la vertiente espa-
fola. “Los railes datan de 1930 y
estan castigados. Con esta obra,
creemos que el viaje se podra re-
cortar de 40 a 30 minutos, que no
estd nada mal para este tramo de
34,8 kiloémetros”, explicd Rebi-
llard en el andén de Olordn.

Las obras comenzaran este ve-
rano y se alargaran seis meses, se-
gan el plazo oficial. También se
desmontara la catenaria, que re-
visaban hace una semana técnicos
de la Renfe francesa (SCNF) y de
la contratista espafiola (Electren)
junto a la terminal de Olorén. “No
hay alimentacion desde octubre
de 2008 El trafico se cubre con
trenes regionales”, detallo.

En la actualidad, tres servicios
diarios de cercanias unen las ciu-
dades de Olorén y Pau, a los que
se unen entre dos y tres convoyes

Restos del puente de LEstanguet reposan junto al rio. ;. sLasco

de mercancias cada semana. “Sue-
len transportar madera, maiz y
abonos”, afiadié Rebillard.

Intervencion completa

El secretario de Creloc sefiald
que la regién de Aquitania aco-
metera después la reapertura de
lavia entre Olorén y Bedous. Sus
25 kilémetros se cerraron en ju-
nio de 1980, una década después
del paso internacional. Si se cum-
ple la prevision, estara de nuevo
en servicio a finales de 2011, con
sus tres grandes viaductos y seis
tineles.

En este tramo se incluye con
una de las infraestructuras mas
singulares de la linea, el viaducto
de Escot, que salva en un solo ar-
co el curso fluvial de 1a Gave d’As-
pe vy la carretera RN-134. Cons-
truido en piedra, se encuentra en

N

perfecto estado. Hasta sus baran-
dillas metélicas apenas reflejan el
paso del tiempo.

En menos de un afio, los contra-
tistas sanearan la plataforma fe-
rroviaria y los sistema de drenaje,
consolidaran los taludes y las trin-
cheras, renovaran el balasto, ade-
mas de las traviesas de madera 'y
los viejos railes. Y todo se hara ba-
jo la supervision de la autoridad
ferroviaria estatal, la RFF.

Los 2.500 habitantes del valle
del Aspe dispondran de nuevo de
ferrocarril, ya que se recuperaran
las paradas en Gurmecon, Lurbe
Saint-Christau, Sarrance y Be-
dous. Las terminales estaran aho-
raalquiladas a particulares, “pero
los trenes podran estacionar en
las explanadas sin problemas”, se-
gan aclar6 Francois Rebillard.

La reapertura no suprimira los
pasos a nivel existentes, ya que
complicaria las obras y dispararia
su coste. “El Estado francés ha te-
nido que hacer una excepcioén con
la linea, ya que ahora cualquier
obra ferroviaria conlleva obliga-
toriamente su supresion”, argu-
mento el secretario de Creloc.

J. ALONSO

i

Estacién de Sarrance, con su campana eléctrica. ;. s.

Compromiso | [.as dos coordinadoras por la reapertura del Canfranc de ambos lados del Pirineo exigen un compromiso real para dejar
atras la politica de “parcheos”. Recuerdan que los estudios certifican su rentabilidad, pese a que la linea est¢ “muy lejos” de Madrid y Paris

Hartos de remiendos y romanticismo

as ultimas traviesas repara-

das en el lado francés del
Canfranc datan de1973. En

cada travesafo de madera esta in-
crustado un clavo con la fecha.
Francois Rebillard, secretario del
Comité francés para la Reapertu-
radelalinea (Creloc), se los ense-
fia a Benjamin Casanova y Pedro
Navarro, miembros de la coordi-
nadora espanola (Crefco), en el
viaducto de Escot. Sobre sus pies,
no paran de pasar camiones por la
angosta carretera RN-134. “La me-
dia en dias laborables puede llegar
a 200 traileres”, apunta Rebillard.
Durante unas horas recorren los

57 kildmetros que separan Can-
franc de Olorén por un ferrocarril
que parece parte del paisaje del va-
lle del Aspe. En algunos puntos ni
se aprecia la via, oculta por la ve-
getacion. “Los gobiernos de Paris
y Madrid no creen en el Canfranc,
ven la linea muy lejos, pero nues-
tra reivindicacion se apoya en da-
tos. Hay una demanda de trafico
que justifica su reapertura”, expli-
ca el secretario de Creloc.

Entre Olorén y Bedous se ha
desbrozado la linea, que la Com-
paiia de Midi construy6 con rai-
les reversibles para abaratar su
mantenimiento, como destaca el

portavoz de Crefco. Benjamin
Casanova lamenta que solo Aqui-
tania se haya dado cuenta de la
alternativa que supone el ferro-
carril. “En Espafa lo que se hace
es parchear el trazado para ‘co-
mernos el tarro’ alos aragoneses.
Se actia en lo méas barato y en lo
que no sirve para la reapertura”,
sentencia.

En la misma tesis insiste su
compafiero Pedro Navarro, que
no puede entender c6mo se sus-
tituy6 la via entre Caldearenas y
Jaca sin instalar traviesas poliva-
lentes que permitan en un futuro
explotar todalalinea en ancho in-

ternacional. “Es una cuestion de
voluntad politica. La velocidad al-
ta entre Zaragoza y Huesca se hi-
z0 en tres afos”, apostilla.
Francois Rebillard les conduce
hasta los restos esparcidos del
puente de L’Estanguet, donde re-
conoce la dificultad para salvar las
reticencias. “Francia no reabre 1i-
neas antiguas. En Paris solo pien-
sanenel TGV (el AVE francés), en
el lujo del ferrocarril”, lamenta.
Pero lo que mas le preocupa, ca-
si mas que la actitud de los gobier-
nos galos, es que en Espafia no se
llegue a apreciar el interés por la
linea internacional y los esfuerzos

que se estan haciendo a nivel re-
gional por recuperar el trazado.
“No perdemos el &nimo tras 25
anos de lucha. El tren es necesa-
rio para respetar el medio am-
biente”, afiade.

Pedro Navarro confiesa que es-
t4 harto del “halo de romanticis-
mo” que rodea el Canfranc, como
si fuera un ferrocarril del pasado,
pese al potencial que encierra. Pa-
ra Casanova es mortal para las as-
piraciones de reapertura si se une
a la “dispersion” que ha supuesto
la Travesia Central y, ahora, el co-
rredor del Mediterrdaneo a la hora
de presionar a Francia. “Y lo peor
es que los pasos del Pirineo estan
colapsados y nuestra linea se po-
dria reabrir en tan solo cuatro
afios”, concluye.

J.A.
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LA SALIDA HACIA EUROPA LOS PROYECTOS

El trazado alternativo no ha superado
aun ni la fase de estudio de viabilidad

Fomento encarg) hace tres anos los trabajos, que acumulan un desfase de nueve meses

La partida presupuestaria es exigua para continuar con la tramitacion del nuevo ttnel

ZARAGOZA. El trazado alternati-
vo delalinea de Canfranc que sir-
vié de excusa para paralizar su
modernizacion sigue a la espera
de los estudios previos tres afnos
después. El Ministerio de Fomen-
to deberia disponer desde el ve-
rano pasado del estudio de viabi-
lidad del tramo alternativo Hues-
ca-Caldearenas, que incluye un
tinel por la sierra Caballera, pero
a estas alturas no sabe detallar
cuando dispondra del documen-
to. Ademas, tampoco ha presu-
puestado una partida suficiente
para continuar este afio con la tra-
mitacion del preceptivo estudio
informativo.

El Gobierno adjudicé en junio
de 2007 la redaccion del estudio
de esta variante de trazado alain-
genieria Proser, que tenia un pla-
zo de dos afos para entregarlo. La
empresa, por orden del Ministe-
rio, no pudo concretar a este dia-
rio si habia entregado el trabajo a

La estacion de Canfranc, inaugurada en 1928, abrira de nuevo como hotel tras completarse su rehabilitacion, que ha proyectado el arquitecto zaragozano José Manuel Pérez

finales del ano pasado. Fuentes
oficiales de Fomento no facilita-
ron informacion el pasado jueves,
mientras la DGA desconocia la
suerte de este documento. Segin
ha podido saber este diario de téc-
nicos implicados, la entrega se ha
demorado ante la complejidad de
los estudios geotécnicos. Ademas,
se han ampliado los sondeos para
definir mejor la viabilidad del ta-
nel de la sierra Caballera.

El importe de adjudicacion as-
cendid a 369.595 euros, que incluia
un estudio previo de corredores
y un posterior andlisis de la o las
alternativas seleccionadas. En el
trazado se incluye un ttinel de ca-
si once kilémetros para superar la
sierra Caballera, lo que encarece
su ejecucion a unos 250 millones
de euros, segun las estimaciones
iniciales.

La realidad es que ni siquiera
hay dinero consignado para con-
tinuar la tramitacién de este pro-

Futuro | [a tltima fase de conversion en hotel de la
estacion de Canfranc, pendiente de la financiacion del
Instituto de Crédito Oficial, se alargard todavia dos anos

Una joya ‘beaux
arts’ a la espera
de un crédito

yecto, que tedéricamente iba a ser-
vir para la futura Travesia Central
del Pirineo (TCP). De hecho, las
licitaciones posteriores son mas
complejas, y por tanto caras, y Fo-
mento cuenta con una partida ge-
nérica de 300.000 euros para la
TCP. Y en el caso de recurrir alos
fondos consignados para la linea
Huesca-Canfranc, solo se dispon-
dria de 1,1 millones, de los cuales
casi 400.000 irdn ya al estudio de
seguridad del tinel de Canfranc.

Pese a estarealidad, fuentes ofi-
ciales del Gobierno de Aragén
subrayaron este misma semana el
“absoluto compromiso y volun-
tad” del Estado a la hora de cons-
truir el trazado alternativo entre
Huesca y Caldearenas.

La ex ministra socialista Mag-
dalena Alvarez aparcd la renova-
cion integral del corredor entre
Huesca y Canfranc, cuyos pro-
yectos dejo encargados su ante-
cesor, Francisco Alvarez Cascos,

I

-

S una joya arquitecténica
E de estilo ‘beaux arts’ ancla-

da en el corazén del Piri-
neo. 250 metros lineales de pure-
za'y simetria que costo casi 2,8 mi-
llones de las pesetas de principios
del siglo XX. Disefnada por un in-
geniero, Fernando Ramirez de
Dampierre, su rehabilitacién lleva
la firma del arquitecto zaragozano
José Manuel Pérez Latorre, que re-
quiere una ultima inyeccion eco-
némica de 30 millones de euros
para rematar las obras y levantar
una nueva terminal de viajeros. Y
todo depende de un crédito solici-
tado al Instituto de Crédito Oficial
(ICO), ya que la falta de financia-

El proyecto

Canfranc

Biescas
()

Jaca

Caldearenas
[ )

Tunel de Sierra
Caballera
129 km

]
@Arguis

Ayerbe
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ci6bn mantiene estancada la terce-
ra fase de los trabajos desde el pa-
sado verano.

El consorcio Canfranc 2000,
constituido por el Gobierno ara-
gonés, el ADIF y el Ayuntamien-
to, prevé retomar los trabajos en
el mes de otofio, para lo que tam-
bién se requiere trasladar el ma-
terial histérico ferroviario para
dejar a la nueva terminal.

Los andamios que tapaban la
estacion histérica se retiraron el
afio pasado, lo que sacé alaluzla
cuidada recuperacion de la cu-
bierta y la ctipula central, ademas
de las decenas de ventanales. Si se
hubiera dado una capa de pintura

en la pasada legislatura. Los so-
cialistas solo remataron la varian-
te de Huesca, que habia adjudica-
do el PP, y han sustituido la via
entre Caldearenasy Jaca, muy le-
jos de la intervencidn planteada
para lograr la reapertura en an-
cho internacional y sin corregir
el trazado para hacer al ferroca-
rril mas competitivo.

El secretario de Estado de In-
fraestructuras, el oscense Victor
Morlan, justificé este frenazo en
el hecho de que la renovacioén in-
tegral de los 219 kilbmetros no su-
pondria ninguna mejora sustan-
cial en los tiempos de viaje. Y de-
fendi6 la alternativa de trazado
por lasierra Caballera, paralo que
se adujo su mayor eficiencia fe-
rroviaria y su posterior utilizacion
para el recorrido de la TCP.

De hecho, Morlan dejé muy cla-
ro que solo se iban a acometer
obras en el tinico tramo del Can-
franc compatible con la futura
Travesia, entre Caldearenas y Ja-
ca. En sus 37,5 kilémetros se han
instalado traviesas polivalentes,
compatibles con el ancho interna-
cional previsto para la TCP.

Renovar la via, la mitad de coste

La opinién de los responsables es-
tatales difiere de larealidad refle-
jada en los proyectos de renova-
cién del Canfranc, cuya ejecucion
hubiera supuesto un desembolso
de 139 millones de euros, algo mas
de la mitad del coste estimado pa-

,?

i

a la fachada pareceria nueva. En
la tercera fase de las obras se reha-
bilitaran también las marquesi-
nas, aunque cabe la posibilidad de
rescatar las originales disefiadas
por Ramirez de Dampierre y que
no se llegaron a ejecutar en su dia
por falta de presupuesto.

Elresto de los trabajos pendien-
tes no se llegaran a apreciar por
el gran publico, dado que se cen-
traran en el subsuelo de la esta-
cién. La pretension es abrir una
galeria de servicios de 3,50 metros
de profundidad alo largo de laba-
se del edificio.

La intervencion es muy delica-
da, puesto que la terminal se cons-
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COSTE ESTIMADO

290

Las administraciones calculan
que el trazado alternativo en-

tre Huesca y Caldearenas cos-

tara al menos 250 millones de

euros, dado que incluye la
construccion de un tdnel de
entre diez y trece kildmetros
de longitud para salvar la sie-
rra Caballera.

PLANIFICACION

El Gobierno de Aragon fue
el primero en idear este
tramo alternativo para el
Canfranc al disenar las al-
ternativas de trazado de la
Travesia Central Pirenaica.
En dicho estudio informati-
Vo, que data de 2002, se
plantea la construccion de
hasta nueve tuneles que
suman 60,5 kildmetros de
longitud. El segundo en im-
portancia, tras el previsto
bajo el macizo central del
Pirineo, es de la sierra Ca-
ballera. Alcanzaria los
12.970 metros, segun la
propuesta autondémica.

rael trazado alternativo por la sie-
rra Caballera. Los documentos re-
conocian un incremento de las ve-
locidades maximas en todos los
tramos, especialmente en la zona
de la Galliguera que cuestionaban
los responsables socialistas. Se-
gun ferroviarios consultados, el
viaje podria recortarse de cuatro a
tres horas.

Enlos tres afos que acumula ya
la tramitacion de Fomento para el
trazado alternativo al Canfranc se
podria haber licitado y ejecutado
la modernizacién integra de la li-
nea existente, desde la variante de
Huesca hasta Canfranc. Su plazo
de ejecucién requeria inicamen-
te dos anos.

El primer proyecto, de 2002

La construccion del tinel de la
sierra Caballera ya se plante6 en
el estudio informativo de la Tra-
vesia Central Pirenaica que encar-
26 la DGA. Dicho trabajo, que se
remonta a 2002, planteaba su
construccién en doble via de an-
cho internacional. Desde el norte
de Huesca, la traza se separaria to-
talmente de la via actual, “atrave-
sandola al norte de Huerrios y en-
caminandose hacia el norte don-
de se cruzalasierra Caballera me-
diante un tiinel”. Antes de desem-
bocar en el valle del Gallego ha-
bria que salvar la orografia no so-
lo con un paso subterraneo, sino
con una sucesion de viaductos.

J. ALONSO

Realidad | Espaiia y Francia crearon en octubre un ente
para impulsar los estudios de la Travesia Central, pero ni
siquiera dispone de la sede comprometida en Zaragoza

Un lobi para la TCP
ue solamente
igura en los papeles

e hicieron la foto en la De-
S legacion del Gobierno de

Arag6n hace justo cinco
meses y casi no se ha vuelto a sa-
ber nada. El lobi que debia impul-
sar los estudios de la Travesia
Central Pirenaica (TCP), la deno-
minada Agrupacién de Interés
Econémico Europeo para la Tra-
vesia, se firmd el 27 de octubre de
2009, pero a estas alturas solo fi-
gura en los papeles. La primera
reunidén se mantuvo el jueves en
Paris entre responsables técnicos
de Espafa y Francia para ir fijan-
do “la organizacién interna” del
nuevo ente, segun fuentes cerca-
nas al proyecto.

Su presidente sera Jean Marc
Delion, director general delegado
de la Red Ferrovia Francesa
(RFF), el homologo francés del
ADIF, lo tnico seguro en estos

S

momentos. Su sede se abrird en la
capital aragonesa, pero no sabe
aun si se le hara un hueco en al-
gun edificio ptblico o se buscara
un local. Y, por supuesto, tampo-
co se ha fichado al equipo de téc-
nicos que debera encargarse de
“coordinar” todos los estudios y
de “analizar” los trabajos realiza-
dos hasta ahora.

Hasta el momento, la Travesia
Central no ha completado la fase
previa de analisis por parte de los
gobiernos de Espafia y Francia,
aunque esta incluido como un eje
estratégico de las comunicaciones
de la Uni6én Europea. La DGA lle-
g6 a encargar un estudio informa-
tivo con diez posibles trazados, pe-
ro lo tinico que esté definido a es-
tas alturas es que los trenes debe-
ran pasar por Aragoéon. Paralos tra-
bajos previos que debe coordinar

la Agrupacion se dispone de diez
millones de euros aportados por
la Unién Europeay los Estados. El
objetivos es perfilar itinerarios, su
impacto y viabilidad en un plazo
de cinco afios para que los politi-
cos tomen después una decision
sobre el recorrido idéneo.

En el acto de la firma, el secre-
tario de Estado de Infraestructu-
ras, Victor Morlan, destac6 que
la Agrupacion de Interés Econ6-
mico Europeo suponia “un pun-
to y seguido fundamental” en el
impulso ala TCP. Han pasado los
meses y todavia se carece de una
estructura minima, aunque Fo-
mento anuncié este mismo jue-
ves que el citado ente se consti-
tuird como tal en abril en una
asamblea que se celebrara en Za-
ragoza. A la cita esta prevista la
asistencia del maximo responsa-
ble de la futura Agrupacion, Jean
Marc Delion. “Crear una nueva
estructura juridica que afecte al
ADIF cuesta en Espafia, pero
mucho mas en Francia con la
RFF. Son ente publicos lentos y
pesados”, explicaron.

Las citadas fuentes implicadas
en el proyecto incidieron también
en que la misma lentitud tuvieron
que sufrir en su dia las otras dos
Agrupaciones de Interés consti-
tuidas entre Espafia y Francia, con
las que se impulsaron los proyec-
tos de las lineas transfronterizas
Vitoria-Dax y Figueras-Perpifian.

J.A.

Latorre, y adjudicarse su futura explotacion. javier sLasco

truyé sobre una capa de relleno
de cascajo, que llega a alcanzar los
doce metros de profundidad y
que se acumul) veinte afios antes
de la construccion definitiva.

Esta intervencion se alargara
durante dos afios y aun requiere
de un proyecto especifico, toda-
via sin adjudicar. Pérez Latorre
explicd que a este diario que el
edificio descansa sobre una ci-
mentacioén previa, constituida por
una sucesion de pilas de piedra
careadas unidas con arcos de hor-
migén en masa. La complejidad
reside en el “riesgo de desmoro-
namiento” de excavar la citada ga-
leria en este entramado.

Con esta intervencion, la esta-
cién histodrica estaria lista en 2012
para ser acondicionada como ho-
tel, el nuevo uso acordado por las
instituciones. Pérez Latorre dejo
escrito en el libro ‘Canfranc. El
mito” que las caracteristicas del
emplazamiento tienden a “una
cierta introspeccion, al verse el
hombre frente a una naturaleza
tan potente”. Por ello, apunt6, “no
es éste un mal lugar para la reali-
zacion de jornadas de estudios y
de pequefios congresos”.

Con este objetivo, el proyecto
de rehabilitacion incluy6 toda una
zona dedicada a salas de ponen-
cias y reuniones, ademas de un

i |

il

auditorio con capacidad para 400
personas. También se prevé una
pequefia zona balnearia anexa
con piscinas y juegos, “todo ello
cubierto para que pueda usarse en
cualquier temporada del ano”.

Para plantear el proyecto, José
Manuel Pérez Latorre paso horas
en el Archivo General del Esta-
do, en Alcal4 de Henares, donde
se guarda el proyecto de la esta-
cion. El planteamiento de Rami-
rez de Dampierre sufrié impor-
tantes modificaciones, plantea-
das por la constructora, que ten-
dieron ala simplificacién de “to-
dos los elementos que habia pro-
yectado el ingeniero”.

s

Y esta joya de estilo ‘beaux
arts’ no se libr6 de incidencia
que la asemejan un siglo después
con otra monumental estacion,
la del AVE de Zaragoza: sufria
numerosas goteras en 1933, solo
cinco afios después de su inau-
guracién, que también corrid a
cargo de un monarca, en este ca-
so, Alfonso XIII.

Una nueva estacion para viajeros
El didlogo con el pasado se man-
tiene en el proyecto paralelo que
se encargd al arquitecto zaragoza-
no para construir una terminal de
viajeros. Tendra una escala muy
distinta, acorde a los nuevos tiem-

pos y que tendra como elemento
mas caracteristico su cubierta de
chapa galvanizada en forma de on-
da. De una superficie comparable
ala de un campo de futbol, alber-
gara dos andenes y sendas vias
con un edificio anexo paralos via-
jeros de 744 metros cuadrados.

Su presupuesto ronda los doce
millones de euros y su plazo de
ejecucion es de afio y medio, por
lo que también habra que esperar
para verla con vida. En el disefio,
visado por el ADIF, las dos vias
mueren bajo la terminal, sin atis-
bo continuidad con el tinel inter-
nacional. Todo un presagio.

J.A.
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Ingenieria audaz
para superar las

pendientes mas
pronunciadas

En los 32 kildmetros de Bedous a Canfranc,
se contabilizan 16 tineles y 6 puentes

El viaducto de Cenarbe y el tinel helicoidal
son las obras mas espectaculares

ZARAGOZA. Los franceses ya ha-
bian ensayado con éxito la cons-
truccion de audaces obras de fe-
rrocarril en la montana. El prece-
dente en el que se fijaron los inge-
nieros del Canfranc fue el tinel de
San Gotardo, entre Francia y Sui-
za, construido entre los afios 1871
y 1881. Se trata de una infraestruc-
tura de un total de 15 kildmetros
con una altura maxima de 1.151 me-
tros. La montafia pirenaica no era
mas sencilla, por su orografia, por
la necesidad de salvar pendientes
pronunciadas y por la sensibilidad
de un terreno sometido a las ave-
nidas de los barrancos y rios. Por
este motivo, el tinel de San Gotar-
do esta en la mente del redactor
de HERALDO que el 18 de julio de
1928 -dia de inauguracion de la li-
nea- refleja los detalles de una
obra que, sobre todo en los 32 ki-
lémetros entre Bedous y Can-
franc, salva unas especiales carac-
teristicas orogréaficas. Para supe-
rarlas fue preciso construir 16 tu-
neles y 6 puentes o viaductos. En-
tre ellos, el del Somport, de 7900
metros de longitud y una pendien-
te maxima de 34 milésimas.

Pero, ejemplo de osadia cons-
tructora, lo constituye el tinel he-
licoidal de Sayerce, situado entre
Urdos y Forges d’Abel, de 1.783
metros de longitud. Dicho tunel
penetra en pleno corazén de la
montana y describe una inmensa
espiral de unos 700 metros de dia-
metro. “De suerte -se recoge en el
articulo de HERALDO de julio de
1928- que las dos bocas se encuen-
tran unidas una sobre otra, separa-
das por un desnivel de unos 60
metros”. La pendiente alcanza la
maxima permitida de 43 milési-
mas. Pero no es el tnico. Hay nu-
merosas rampas con estas condi-
ciones, entre ellas, una de 15 kil6-
metros.

Sin duda, el tramo entre Bedous
y Canfranc es el que presentd mas
dificultades de unalinea entre Za-

ragoza y Pau, con un recorrido to-
tal de algo mas de 300 kilémetros.
Los 32 kilémetros acumulan 790
metros de desnivel del total de
1.020 que tiene el trazado desde
Canfranc a Pau, con 92 kildmetros.
De esta forma, entre Bedous y
Canfranc, la velocidad se reducia
a 40 km/h en buena parte del re-
corrido.

En la parte espafiola, de Jaca a
Canfranc, de 25 kildmetros y un
desnivel mucho maés suave, de 370
metros, existen a su vez 19 ttineles,
rampas de 20 milésimas de pen-
diente y numerosas curvas de 300
metros. Como en la francesa, hubo
que realizar costosas inversiones
para salvar depresiones en el tra-
yecto, entre las que destaca el via-
ducto curvo de Cenarbe.

Pero antes de proceder a la
construccion de la via, no faltaron
las rivalidades regionales para rei-
vindicar el paso por Canfranc, por
Puigcerda o el Noguera Pallaresa.
‘La Vanguardia’ recoge en setiem-
bre de 1886 informaciones en las
que se hace eco del interés por la
linea del Canfranc por parte de Es-
pafa y Francia y aprovecha para
exigir el paso por el Noguera Pa-
llaresa, en un trazado que ahorra-
ria “100 kilémetros entre Paris y
Cartagena”.

Hoy, el trayecto del ferrocarril
del Canfranc esta integrado den-
tro del paisaje y en la memoria de
los humanos en sus dimensiones
de tiempo, espacio y estética. La
repoblacién forestal, sobre todo
en la explanada de Los Arafiones,
donde se ubica la estacion, junto a
los puentes y canalizaciones son
huellas imborrables que marcan la
singularidad de un territorio en el
que el ferrocarril realza el paisaje
y le aporta perspectiva. Pero el
tren tenia otras aspiraciones mas
funcionales después de un ingen-
te esfuerzo inversor para ganar ve-
locidad y atraer viajeros.

R. BARDAJI

|

[

|

La linea fue inaugurada por el Rey Alfonso XIll y el presidente francés, Gaston Doumerge. HeraLDO

Lo pasos ferroviarios de Irtin y Portbou se adelantaron 60 afnos

El primer ferrocarril fue el
de Mataro a Barcelona, en
1848. Cinco anos despucés,
Huesca y Zaragoza ya
reclaman una linea
transfronteriza.

ZARAGOZA. Francia estaba méas
adelantada que Espafa cuando
empez0 la era del ferrocarril. A fi-

nales de la década del 20 del siglo
XIX, al acabarse el periodo de la

Restauracion Borbonica, se ponen
en marcha los primeros ferroca-
rriles. En 1833, le toca el turno a la
linea entre Olor6n y Pau, pero se
ignora cualquier posibilidad hacia
el sur y mas la de cruzar los Piri-
neos. En Espafia, la primera linea
fue la de Matard a Barcelona, de
un total de 28 kilbmetros y que fue
inaugurada en 1848. Tres afios des-
pués se pondria en servicio el fe-
rrocarril entre Madrid y Aranjuez,
con 46 kilbmetros. Pasan muy po-
cos afos para que en Aragbn em-

piece a plasmarse el interés por
atravesar los Pirineos. En noviem-
bre de 1953 surge una comision,
formada pro las diputaciones de
Huesca y Zaragoza, ayuntamien-
tos, la Sociedad de Amigos del Pa-
is y otras organismos, que redac-
tan una peticién al Gobierno para
la construccién de un paso inter-
nacional. No seria hasta 1904
cuando se producen los acuerdos
franco espaiioles que contemplan
la construccién de tres pasos
transpirenaicas, el de Puigcerd4,

el del Noguera Pallaresa y el del
Canfranc. Este tiltimo se inaugurd
el 18 de julio de 1928 cuando ter-
minaron el trazado los franceses,
ocho aflos después de los espafio-
les. Conté con la presencia del Rey
Alfonso XIITy el presidente de la
Reptblica Francesa Gaston Dou-
merge. Un afio después se puso en
marcha el paso ferroviario de
Puigcerda, en Gerona, que fue mu-
cho més discreta. El ferrocarril del
Noguera Pallaresa, que debia
unir Pobla de Segur con Saint Gi-

rons a través del puerto de Salau,
fue abandonado. Mientras tanto,
hacia 64 afios que funcionaban y
con éxito los trenes por los extre-
mos de la cordillera. En 1864 se
termino el ferrocarril Madrid-Irtin
y en1878 empezd6 a utilizarse el pa-
so de Portbou. Lo complicado del
trazado y su pendiente obligaban
al Canfranc a circular, en muchos
tramos, a40 km/h. Las companias
ferroviarias se sintieron, siempre,
maés atraidas por los extremos.
R.B.
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LA CONSTRUCCION

Interés militar. Quizas el fe-
rrocarril de Canfranc hubiera
tenido distinta suerte si los
jefes militares de entonces
no hubieran insistido en las
razones de estrategia defen-
siva. De esta forma, el tunel
pirenaico se construyé a una
altura de 1.200 metros. El Es-
tado Mayor del Ejército espa-
nol se opuso a cruzar el Piri-
neo a una altura de 1.000
metros porque la estacién in-
ternacional estaria emplaza-
da bajo el fuego directo del
fuerte del Col de Ladrones.
Esto supuso que en el lado
francés la pendiente fuera de
43%y, por supuesto, un cos-
te mayor para ambos paises.
Los militares espanoles te-
nian el recuerdo de 1808 y
existia el temor de una inva-
sion francesa.

Testimonios | Un grupo de personas relatan la intensa relacion personal y senti-
mental que han mantenido con la linea, un mito de las infraestructuras de Aragon
un repoblacién forestal dado

Entre | taloi
que los arboles constituyen
el manto protector, una gi-
gantesca estacada viviente, ‘ ( S( I l ‘ an O
que ademas produce renta”.
construir un silo en Can-

Electrificacion. Con las pro-
S franc para evitar que Ren-

nunciadas pendientes en la

parte francesa que alcanza-

ban los 43 milésimas, la trac-

cién a vapor resultaba inefi- fe cerrase lalinea a partir de Jacaa

caz. Por tal motivo, se tuvo mediados de los afios 80. El enton-

que acudir a la traccion eléc- ces presidente de Aragén, nacido

trica. Asi, entre Pau y Can- en lalocalidad pirenaica, entendi6

franc fue necesario construir que era la inica manera de garan-
tizar el trafico ferroviario de cerea-
lesy, con ello, la aspiracién de rea-
brir el tinel internacional. “Con-

5 subestaciones en Gaut-de-

Gan, Gurmencon, Bedous, Ur-
seguimos que no se cerrarse el tra-
mo final de la linea y, de paso, que

cronista- y, por los resulta-
dos, con acierto, que la Gnica
manera de hacer frente a los
efectos naturales con idea de
continuidad era proceder a

antiago Marraco tuvo que

dos y Forges d’Abel.

Los muertos olvidados. Se

Ocho millones de arboles. La desconoce el nimero de el trafico de camiones en el lado . . R-GOBANTES . S BLASCO — L URANGA
seguridad frente a los aludes obreros muertos durante las francés forzara la construccién de Tuvimos que Es unapenaver “ElviajeaPause
y a las aguas torrenciales de obras del ferrocarril. Fueron circunvalaciones. En esos tiempos construirelsilo el abandono. El haciaen dos eta-

aun no se habia construido el ta-
nel de Somport”, explica.

Su relacion con el tren le viene
desde pequefio. Con poco mas de

ellos los héroes anénimos ve-
nidos de toda Espaiia y que
perdieron su vida arrollados
por las excavadoras, sepulta-

la explanada Los Arafiones
donde se iba a instalar la es-
tacion de Canfranc exigi6 se-
rios estudios de repoblacién

de Canfranc  tunel dabaviday
porque Renfe iba habia un impor-
acerrar lavia tante trasiego

pas, por lo que
dormia en la esta-
cion. Soliamos

forestal con el fin de poner en dos por las rocas o acciden- diez afios, se encargaba de recoger desde Jaca en de mercancias cruzar el tunel
marcha una plantacién en tados por la inestabilidad de en la boca espanola del tinel las los ochenta” y de viajeros” seis viajeros”
que lo que hasta entonces un terreno donde el agua sa- “cinco o seis barras de pan blanco”

eran praderas y montes con lia a borbotones de los acui- que trafan los maquinistas de con- Eﬁgzggg t?aArggcl;\n%g “\'/':grgEg:g;?r‘:ﬁcA LUIS 't’i'tﬁggmNA

feros. Juan Gavasa, en el libro
‘Canfranc. El mito’, recuerda
que fueron decenas de traba-
jadores los que murieron du-
rante las obras, pero facil-
mente la cifra se pudo elevar
a mas. En el testimonio de
Lola Pardo a Ramoén J. Cam-
po, que recogié este periodi-
co en 2003, se habla de 400
muertos. En otras obras de
similar envergadura, como la
de San Gotardo, los fallecidos
fueron 177.

baja vegetacion . Las croni-
cas de la época cuentan que
se plantaron ocho millones
de resinosas y 20.000 fron-
dosas. Tal como describe HE-
RALDO el 19 de julio de 1928,
para poder ejecutar todas
esas obras y poder llegar a
los distintos tajos se constru-
y6 una red de caminos com-
puesta de uno forestal de pri-
mer orden y 90 kildbmetros
de montafia. “Se considerd
en esa época -interpreta el

trabando para el negocio familiar,
la fonda Marraco. “Erala época del
racionamiento, y este pan solo se
servia a clientes significados”, re-
cuerda.

Otros no tenian que recurrir a
estas argucias para comer pan de
calidad en aquellos tiempos. EI li-
brero zaragozano Luis Marquina
viajaba una vez al mes hasta Pau
para adquirir antigiiedades, espe-
cialmente relojes, para este otro
negocio que regentaba en los afios
sesenta en la capital. “El viaje se te-
nia que hacer en dos etapas, por lo
que dormia en la fonda de la esta-
cion. Soliamos cruzar el tinel unos
cinco o seis viajeros”, explica.

Lo que mas le impactaba era la
vuelta. “Salias de Pau con lluvia y
conforme subia el tren el valle del
Aspe se echabalaniebla. De repen-

te, tras la oscuridad del tunel,
fiizas!!l, la luz de Espafa”, detalla
con vehemencia a sus 77 afos.

La imagen que conserva la can-
franesa Mercedes Barba es muy
distinta. Con 16 afios, se pelaba las
manosy se le cubrian de sangre en
el transbordo de las naranjas de los
vagones espafioles a los franceses.
Estas exportaciones garantizaban
la principal entrada de divisas al
pais hace medio siglo, y durante
tres afos estuvo todos los invier-
nos trabajando con un cesto de
mimbre, haciendo viajes de un va-
gbn a otro por una estrecha tabla
de madera. “Es una pena ver el
abandono del entorno de la esta-

cion. El tinel daba vida y habfa un
importante trasiego de mercancias
y viajeros”, sentencia esta viuda de
ferroviario de 77 afos.

Otros tienen un recuerdo tan-
gencial de la estacion. Como el ar-
quitecto Fernando Ramirez de
Dampierre, nieto del ingeniero que
la disefnd a principios del siglo XX.
No lo conoci6 en vida, pero si los
planos de la terminal que guarda-
ba su abuela. “Tendria seis o siete
anos. Eran unos dibujos larguisi-
mos que me llamaban la atenciéon
y que se me quedaron grabados. La
he visitado y sé que la estin reha-
bilitando”, concluye.

J. ALONSO

WOLFRAMIO PARA LOS TANQUES

Al menos 86 toneladas de contrados por el

oro nazi, expoliado por las
tropas de Hitler en bancos

europeos y a los judios, pasa-

ron por la estacién de Can-
franc durante la Segunda
Guerra Mundial. Este fue
unos de los aspectos desco-

conductor francés Jonathan
Diaz en la estaciéon de Can-
franc en verano de 2001. Se-
gan cuenta Campo en su li-
bro, el metal precioso sirvié
para pagar el wolframio por-
tugués y espanol con el que

RESPALDO

facebook.

Mas de mil personas se han
adherido en Facebook a los
dos grupos de apoyo a la rea-
pertura de la linea internacio-
nal de Canfranc, uno abierto

el senador José Atarés, el edil
y secretario general de CHA,
Juan Martin, aunque también
figura el director general de
Vivienda del Gobierno arago-

nocidos durante mas de me-
dio siglo y que fue divulga-
dos en HERALDO y en el li-
bro ‘El oro del Canfranc’ del
periodista Ramén J. Campo.
En esta obra, que dio origen
posteriormente a un docu-
mental, se da cuenta del con-
tenido de los documentos en-

se blindaban los tanques ale-
manes. Alemania controld la
aduana internacional de Can-
franc durante la Guerra Mun-
dial (1939-45) con un grupo
de oficiales de las SS y miem-
bros de la Gestapo, que resi-
dian en el hotel de la estacion
y en otro del pueblo. HA

en Espafa y otro en Francia.
Llama especialmente la aten-
cion que el presidente de
Aquitania, Alain Rousset, sea
el tnico politico con responsa-
bilidades ejecutivas en la ma-
teria que figure en la lista. Lo
que no faltan son politicos es-
pafioles de la oposicidon, como

nés, Julio Tejedor. Las adhe-
siones se multiplican entre pe-
riodistas (Camino Ibarz y José
Juan Verdn, entre otros), fotd-
grafos (Julio Foster), artistas
aragoneses (Miguel Angel
Arrudi), ecologistas (Cristina
Monje) y constan hasta médi-
cos (Gustavo Cimorra).

MAS DE MIL
APOYOS EN LA
RED DE REDES
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Lo que vemos es sdlo una minima
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VIP JARDIN, S. L.

Convocatoria Junta General Extraordinaria
Fecha: 13-4-2010. Hora: 13 horas. Lugar:
calle Reina Fabiola, 22-24, segundo A, de Za-
ragoza. Orden del dia: Cese y nombramiento
de administradores.
Zaragoza, 25 de marzo de 2010.-EL AD-
MINISTRADOR, Diego Vilchez Sanchez.
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