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Imagen página anterior. Trabajos de sustitución de la cubierta del Edificio de Servicio en el año 2006. 

Foto: De Pablo Abad. https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=19057386. 

 



La Estación Internacional de Canfranc: Historia de un sueño de la Ingeniería, el arte y el paisaje  

 
 
 
 

611 
 

 

XII. PROYECTOS DE RECUPERACIÓN TRAS EL CIERRE 

1. SITUACIÓN Y TRAYECTORIA DE LA ESTACIÓN HASTA SU ADQUISICIÓN 

POR EL GOBIERNO DE ARAGÓN 

La trayectoria de la estación en el cambio de siglo ha estado marcada por los 

aspectos reivindicativos. La línea entre Zaragoza y Canfranc apenas siguió abierta por la 

presión social y política ―igual que un siglo antes― para lograr que RENFE mantuviese 

el recorrido, a cambio de una compensación económica por parte de la Administación 

autonómica. En la vertiente francesa el tráfico entre Pau y Bedous fue interrumpido por la 

SNCF en 1980 y no se volvió a reanudar hasta el año 2010, también por las presiones 

desde la región de Aquitania, lo que dejaba la posibilidad de conexión entre los dos países 

a poco más de 30 km, eso sí, la parte más agreste del recorrido. 

Podemos desglosar los esfuerzos en pro del Canfranc ―siempre complementarios y, 

en muchos casos, con los mismos protagonistas― entre los encaminados a la reapertura de 

la línea internacional y los que se centraron en la recuperación de la estación y su entorno. 

Entre los primeros, además de los partidos políticos regionales y entidades locales como el 

Ayuntamiento de Canfranc, han sido las asociaciones en pro de la reapertura quienes han 

encabezado las reivindicaciones y han aportado estudios para justificar su propuesta. Los 

primeros esfuerzos fueron los del histórico SIPA, quien ya había velado por el Canfranc 

desde su fase embrionaria y que organizó, el 20 de junio de 1975, la primera de las muchas 

expediciones que se hicieron a Canfranc, utilizando trenes históricos, en apoyo de la 

reapertura.
625

 Ya en 1986, tras el cierre de la línea, surgió ex profeso CRELOC, en Francia, 

la primera asociación pro Canfranc y unos años más tarde, su homóloga española, 

CREFCO, en 1993, como un compendio de asociaciones entre las que se encontraban 

                                                           
625

 El experto en Canfranc Santiago Parra de Más, relata en primera persona cómo fue aquella primera 

expedición que se hizo con mucha ilusión y voluntad, pero con pocos medios, en un muy interesante texto 

que se puede consultar en el siguiente enlace http://www.crefco.org/pr77.htm, dentro del portal de CREFCO. 

http://www.crefco.org/La-lucha-por-la-reapertura. 

http://www.crefco.org/La-lucha-por-la-reapertura
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sindicatos obreros, colectivos sociales, AZAFT, creada en 1979, o nuevamente, el histórico 

SIPA.
626

 

1.1 Esfuerzos por la recuperación de la línea internacional 

Los esfuerzos locales, regionales y nacionales ―éstos solo en ciertos momentos― 

por el restablecimiento, siempre se estrellaron ante la pasividad de los gobiernos franceses, 

que no veían oportuna la reapertura por las mismas razones que continuamente retrasaron 

la apertura histórica. Pero el cambio de paradigma en materia de transportes y movilidad y 

otros factores, como el apoyo europeo tras la entrada de España en la Unión Europea (UE), 

han hecho que sea una posibilidad real desde la segunda década de nuestro siglo. 

En primer lugar, por el esfuerzo de la UE con la Estrategia Europa 2020, cuya 

finalidad consistía, no solamente en superar la crisis monetaria de 2008, sino también en 

corregir los defectos del modelo de crecimiento occidental y crear las condiciones 

propicias para un tipo de desarrollo diferente, más inteligente, sostenible e integrador. El 

documento, donde se sustanció la estrategia, incluía la visión de la Comisión para el 

sistema de flujos de mercancías en la UE, definido por una agenda política que ha guiado 

la década recién superada en materia de transportes.
627

 

Los objetivos exigían el compromiso de recursos de las naciones integrantes y por 

eso el Gobierno de España se comprometió a apoyar económicamente la rehabilitación y 

modernización de la línea en el tramo Huesca-Canfranc.
628

 

                                                           
626

 Precisamente en la página web de CREFCO podemos encontrar un relato pormenorizado de los 

acontecimientos políticos y administrativos más relevantes en la apuesta por la reapertura del Canfranc. 

http://www.crefco.org/Articulo003.htm.  
627

 Respecto al cambio climático y sostenibilidad energética, el propósito de la UE era reducir como 

mínimo un 20 % las emisiones de gases de efecto invernadero, aumentar en un 20 % las energías renovables 

y en otro 20% la eficiencia energética. Esto suponía una apuesta por el transporte ferroviario de mercancías 

en detrimento del transporte por carretera que debía reducirse un 30%. Véase: Libro blanco del transporte 

Hoja de ruta hacia un espacio único europeo de transporte: por una política de transportes competitiva y 

sostenible, Comisión Europea, marzo de 2011. 
628

 Este compromiso se materializó en los presupuestos generales del Estado, a través de una 

inversión plurianual de 72 millones de euros que se concretó, en el primer semestre del 2018, con el contrato 

para la redacción de los proyectos técnicos para la actualización del trazado. Por otra parte, en lo referente al 

túnel, en octubre de 2020, se firmó un convenio entre el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda 

Urbana y la Región de Nueva Aquitania para contratación y la ejecución del estudio para la reapertura del 

túnel ferroviario de Somport, BOE, 2 - XI - 2020. pp. 95264 - 95273. 

https://www.heraldo.es/tags/instituciones_empresas/gobierno_espana.html
http://www.crefco.org/Articulo003.htm
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1.2. Esfuerzos por recuperar la estación 

Los intentos por evitar la ruina completa de la estación, centrados en el Edificio de 

Servicio ante su progresivo deterioro, continuaron en paralelo a los esfuerzos por recuperar 

la línea. De algún modo, la pervivencia del primero serviría para mantener viva la llama 

del paso internacional. Sin embargo, el edificio continuó deteriorándose en el olvido 

administrativo desde 1970, año de la interrupción de la línea, hasta que a finales del 

siglo XX se creará un consorcio que tendrá como misión rescatarlo junto al resto de las 

instalaciones. 

1.2.1. Del convenio de 1994 al concurso internacional de 2001 

El 27 de abril de 1994 se suscribió un convenio denominado de Rehabilitación de la 

Estación de Ferrocarril de Canfranc, entre la Diputación General de Aragón, 

RENFE (hoy ADIF) y el Ayuntamiento de Canfranc, en virtud del cual se ponía en 

común la voluntad de estas instituciones para impulsar la rehabilitación de la 

estación ―centrada, eso sí, en el Edificio de Servicio― así como el desarrollo 

urbanístico de su entorno. Todo esto con el convencimiento de que las instalaciones 

ferroviarias de 1928 habían nacido sobredimensionadas y, por tanto, existía la 

posibilidad de reutilización de la explanada de la estación. 

Para materializar estos y otros proyectos fue constituida una entidad urbanística de 

naturaleza administrativa, que se denominó Consorcio Urbanístico Canfranc 

2000,
629

 al efecto de rehabilitar y gestionar la actuación renovadora y urbanística 

proyectada sobre los terrenos, edificios e instalaciones de la estación de Canfranc, 

que incluía la remodelación de instalaciones ferroviarias de la localidad y la 

ejecución del proyecto sobre los terrenos que resultasen liberados del servicio 

                                                           
629

 El Consorcio estaba integrado en origen por el Gobierno de Aragón, el Ayuntamiento de Canfranc 

y ADIF, correspondiéndoles una participación en el máximo órgano de gobierno del 40%, 20% y 40%, 

respectivamente. 
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ferroviario. Las principales actuaciones derivadas del convenio fueron la redacción, 

en 1998, de un proyecto básico de rehabilitación del Edificio de Servicio.
630

 

Se redactaron tres planes parciales para ordenamiento urbanístico del terreno. El 

primero en 1995, elaborado por los arquitectos José María Valero y Ezequiel Usón, 

y otros dos se plantearon en los años 1998 y 2001. Estos planes parciales no fueron 

aprobados y hubiesen supuesto, una hipoteca para reformas posteriores más 

garantistas con el conjunto industrial, puesto que desaparecían casi todos los 

edificios originales, además de suponer la imposibilidad del tráfico ferroviario, ya 

que estaban basados en la obtención de plusvalías con la construcción masiva de 

viviendas ―entre 440 y 800 según el plan―. Ya en nuestro siglo, y 

específicamente relacionado con el Edificio de Servicio, el Consorcio convocó 

sendos concursos para su reutilización; uno en 2000 y otro en 2001, este último 

afectando también al entorno. 

1.2.1.1. Concurso de rehabilitación del año 2000 

Este concurso data de agosto de 2000, cuando el director gerente del Instituto del 

Suelo y Vivienda de Aragón (ISVA),
631

 Vicente Piñeiro, dictó por delegación del 

consejero de Obras Públicas, Urbanismo y Transportes, Javier Velasco, una 

resolución por la que se aprobaba el gasto y se iniciaba el expediente de 

contratación de un proyecto denominado de «Rehabilitación de la Estación 

Internacional de Canfranc (Huesca) para uso hostelero y terciario», que fue 

publicado en Boletín Oficial de Aragón (BOA), el 9 de octubre de 2000.
632

 Al 

concurso se presentaron cinco propuestas entre las que se encontraban la del 

arquitecto José Manuel Pérez Latorre, y la del grupo formado por otros cuatro 

                                                           
630

 Este Proyecto Básico de Rehabilitación fue aportado por el Gobierno de Aragón en la reunión, 

celebrada el 20 de enero de 2000, con los Ministerios de Fomento y Cultura, para la asignación del 1% de los 

contratos de obras públicas a trabajos de conservación o enriquecimiento del Patrimonio Cultural Español, 

según establece la Ley de Patrimonio Histórico. 
631

 El Instituto del Suelo y Vivienda de Aragón (ISVA) fue creado mediante la Ley 6/1985 del 

Gobierno de Aragón, de 22 de noviembre, para la promocion pública del suelo de carácter residencial, 

industrial y de servicios. Pervivió hasta que se estableció la empresa público privada Suelo y Vivienda de 

Aragón (SVA), que continuó con las atribucuiones del Instituto respecto a la estación de Canfranc. 
632

 BOA, 09 - X - 2000, p. 5843. Aunque se habla de Estación Internacional de Canfranc, solo 

afectaba al Edificio de Sevicio o edificio principal. El presupuesto de contrata era de 18.514.713 pesetas. 
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autores, concretamente Ezequiel Usón, Magdalena Maimó, Roberto Brufau y 

Agustín Obiol. 

El concurso fue fallado en noviembre de 2000 a favor de José Manuel Pérez 

Latorre, por delante de la propuesta comandada por Usón, no sin polémica al 

haberse valorado de manera injusta los méritos de uno y de los otros.
633

 El 

arquitecto Ezequiel Usón recurrió la adjudicación ante los tribunales, por entender 

que sus méritos no se habían baremado de acuerdo a las bases legales, dándole la 

razón el Tribunal Superior de Justicia de Aragón (TSJA). A pesar de lo cual, el 

Gobierno de Aragón prefirió indemnizar al grupo de Usón y mantener la 

propuesta de Pérez Latorre para la redacción del proyecto. 

La propuesta de Pérez Latorre consistía en transformar las dos alas del edificio en 

un lujoso y gran hotel, para lo cual se precisaba realizar algunas reformas que 

modificaban sensiblemente los volúmenes exteriores y, por supuesto, la 

distribución interior. En primer lugar, se sobreelevaba la cubierta en toda la 

extensión del inmueble unos 70 cm, para crear una estructura de ventilación y 

distribución de otros servicios y evitar la colocación de chimeneas. También se 

peraltó ligeramente la cubierta con el fin de resolver la retención de nieve en los 

tejados y se propuso, por este mismo motivo, la elevación de la cúpula central 

original unos 4 m. Otras novedades sobre las cubiertas fueron la colocación de 

una crestería metálica, la sustitución de la pizarra por placas de zinc y además, la 

apertura de numerosos óculos para iluminar las habitaciones que se situarían en la 

planta abuhardillada. Pero los cambios también afectaban a la marquesina 

diseñada por Ramírez de Dampierre, puesto que pensó en cerrarla con un 

acristalamiento en toda su longitud, por ambos lados, para generar una galería de 

paso perimetral eliminando las columnas de fundición originales. En cuanto al 

interior, el proyecto suponía vaciar el mobiliario y la decoración parietal original, 

para colocar los elementos de distribución del vestíbulo central, como ascensores 

y accesos. 

                                                           
633

 El TSJA declaró nula la elección de Pérez Latorre para la redacción del proyecto, puesto que en su 

resolución concluía que el extinto ISVA quebrantó el pliego de condiciones del concurso de méritos. 
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1.2.1.2. Concurso de ideas para el entorno de 2001 

En paralelo al concurso anterior, en 2001 y con la vista puesta en una posible 

candidatura de Juegos olímpicos con sede en Jaca, el Consorcio convocó el 

Concurso denominado «Ordenación del Entorno de la Estación Internacional de 

Canfranc», para buscar soluciones integrales al conjunto de la explanada y que no 

afectaban al Edificio de Servicio asignado a Pérez Latorre en el concurso previo. 

El Consorcio Canfranc 2000 seleccionó cinco equipos para que presentaran 

propuestas. Estos fueron los de Arata Isozaki, Dominique Perrault, Antonio Cruz 

y Antonio Ortiz, el equipo formado por el ingeniero Julio Martínez Calzón y los 

arquitectos Roberto y Esteban Terradas y, por último, el grupo formado por Josep 

Martorell, Oriol Bohigas y David Mackay (MBM). Tras la presentación de los 

trabajos, el 4 de junio de 2001, el jurado designó como proyectos finalistas el del 

equipo barcelonés MBM, y el de Arata Isozaki. Los diseños ofrecían soluciones 

diametralmente opuestas. El primero, planteaba propuestas que podríamos 

calificar como racionales o tradicionales, mientras que el de Isozaki, era 

completamente innovador, que fueron objeto de análisis por el arquitecto y 

profesor Basilio Tobías.
634

 

El proyecto de MBM. 

El proyecto de MBM planteaba una disposición sucesiva de espacios e inmuebles, 

a lo largo de la explanada que incluía bloques de viviendas, además de un hotel, 

en la zona norte, ubicado en una gran torre. Esta alineación solo era interrumpida 

por una gran pasarela tranversal que unía el Edificio de Servicio con un teleférico, 

previsto para dar acceso a la zona de conexión entre las pistas de esquí del valle 

del Aragón, es decir hacia Candanchú y Astún, y la de Formigal en el valle del 

río Gállego. 

 

                                                           
634

 TOBÍAS PINTRE, Basilio, «Notas sobre el concurso para la ordenación del entorno de la estación 

internacional de Canfranc», en Repensar Canfranc… MONCLÚS, Javier, LÓPEZ-MESA, Belinda y DE LA CAL, 

Pablo, (coords.), op.cit., pp. 106 - 109. 
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Fig. 307. Maqueta del proyecto 

del estudio MBM. Se trata de 

una solución lineal que 

distribuye linealmente los 

edificios. Imagen extraída de 

http://www.mbmarquitectes.cat/. 

 

El Proyecto de Arata Isozaki 

El segundo proyecto venía respaldado por la abundante trayectoria del arquitecto 

japonés Arata Isozaki en España desde que, en 1984 creó una delegación de su 

reconocido estudio en Barcelona. A partir de ese momento se ocupó de encargos 

tan significativos como el del Palau Sant Jordi en la Ciudad Condal, concebido 

para la celebración de las Olimpiadas de 1992 o, el museo Domus Casa del 

Hombre en La Coruña, en 1995. El arquitecto ideó convertir la estación en un 

boulevard peatonal, desviando la carretera hacia la montaña, y transformarla en un 

conjunto abierto, presidido por una torre en la zona norte de planta circular de 62 

m de altura destinada a hotel. Lo más original de la propuesta eran las 

instalaciones culturales y deportivas, que contaban con una pista de hielo, pues 

previó cubrirlas con una lámina de vidrio tranparente que se prolongaba hasta el 

Edificio de Servicio. 

http://www.mbmarquitectes.cat/
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Fig. 308. Imagen del proyecto de Isozaki para el entorno de la estación de Canfranc. Imagen 

extraída de https://urbanismouz.blogspot.com/search?q=canfranc. 

Definitivamente ninguna de las dos ideas prosperó. El principal problema era la 

propiedad de las parcelas afectadas. En ese momento ya pertenecían a ADIF, tras la 

transmutación de RENFE, y aquella no estaba dispuesta a desafectar los terrenos 

necesarios sin compensación. Por otra parte, la audacia de las soluciones aportadas, 

que siempre va acompañada de presupuestos en consonancia, no animó ni a la 

Administración ni a la iniciativa privada a asumir los costes de la operación. En 

este sentido el profesor de Arquitectura de la Universidad de Zaragoza Andrés 

Fernández-Ges, apunta otro argumento de peso para la desestimación de los 

proyectos, que fue la eliminación de la candidatura de Jaca como sede de las 

Olimpiadas de invierno de 2010. Como es típico en estos casos, las candidaturas 

realizan un esfuerzo por dotar ―en este caso ubicado en Canfranc-Estación― de 

un proyecto de renombre internacional y, al quedar Jaca relegada del camino 

olímpico, dejó también en suspenso el resultado del concurso.
635

 

                                                           
635

 FERNÁNDEZ-GES MARCUELLO, Andrés, «Canfranc-Estación: la necesidad de un cambio de 

paradigma territorial», en Repensar Canfranc… MONCLÚS, Javier, LÓPEZ-MESA, Belinda y DE LA CAL, 

Pablo, (coords.), op. cit., pp. 90 - 97, espec. p. 92. 
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Mientras estos planes se iban proponiendo y desechando, el Edifcio de Sevicio 

presentaba un estado cada vez más ruinoso, por lo que el Consorcio acordó, en el 

año 2002, encomendar la gestión de las obras de su rehabilitación estructural 

directamente a SVA, institución integrante del propio Consorcio. 

Declaración de BIC 

En paralelo a lo descrito se habían producido algunas circunstancias interesantes 

para el devenir de la estación. La principal fue que en noviembre de 2000 el 

conductor del autobús de línea Pau-Jaca, Jonathan Díaz, encontrase los famosos 

«papeles de Canfranc»,
636

 que pusieron los focos mediáticos en la estación y 

crearon dudas acerca de la falta de celo de los custodios, circunstancia ésta, que 

sin duda, favoreció la declaración de BIC, en 2002, del Edificio de Servicio. Esta 

protección se extendía hasta un perímetro de 50 m alrededor del inmueble.
637

 A 

partir de ese momento le era de aplicación el régimen jurídico de los Bienes de 

Interés Cultural previsto en la Ley 3/1999, de 10 de marzo, del Patrimonio 

Cultural Aragonés, así como otros preceptos de aplicación general que tendremos 

ocasión de analizar más adelante. 

                                                           
636

 Según algunas opiniones, el hallazgo por parte de Jonathan Díaz en un hangar arruinado de la 

estación, de los documentos que atestiguaban el intercambio de oro proveniente de Alemania, a través de 

Canfranc, durante la II Guerra Mundial, a cambio de wolframio español, precipitó la declaración como BIC, 

en la categoría de monumento, para proteger el edificio y su contenido ya que en esos momentos su interior 

no estaba completamente vacío. 
637

 Decreto 87/2002, de 6 de marzo, del Gobierno de Aragón, por el que se declara Bien de Interés 

Cultural, en la categoría de Monumento, la Estación de Ferrocarril de Canfranc (Huesca). BOA, 22 - III - 

2002. El trámite para su declaración se había iniciado ya en 1992, mediante una resolución de la Dirección 

General de Patrimonio Cultural y Educación de la Diputación General de Aragón.  
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Fig. 309. Zona protegida circundante al Edificio de Servicio de la estación de Canfranc BOA, 

22 - III - 2002, p. 2853. 

1.2.2. El convenio del año 2005 

Tras el fiasco del concurso internacional de 2001, en 2003 se redactó el proyecto de 

ejecución de rehabilitación del Edificio de Servicio, realizado por José Manuel 

Pérez Latorre, aunque la situación quedó en lapso hasta que en 2005 se firmó un 

nuevo convenio entre el Ministerio de Fomento, la entidad pública empresarial 

ADIF, la Diputación General de Aragón, el «Consorcio Urbanístico Canfranc 

2000», el Ayuntamiento de Canfranc y la empresa pública SVA. En él se acordaba 

impulsar conjuntamente la rehabilitación, la gestión integral y el desarrollo 

urbanístico de la totalidad de los terrenos, edificios e instalaciones necesarios de la 

estación, en ese momento pertenecientes a ADIF. En el acuerdo, esta operadora 

cedía gratuitamente a la Comunidad Autónoma de Aragón la propiedad del Edificio 

de Servicio y a SVA los terrenos de la explanada no necesarios para uso ferroviario. 

El Ministerio de Fomento, por su parte, aportaba 1.803.036,31 euros para la 

rehabilitación del Edificio y, por otra, el Gobierno de Aragón se comprometía a 

proveer la financiación necesaria para la consolidación estructural de la estación. El 
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Ayuntamiento de Canfranc se encargaría de tramitar el expediente de expropiación 

de los terrenos liberados. 

El proyecto de rehabilitación, al tratarse ya de un BIC, tuvo que ser aprobado por la 

Comisión Provincial de Patrimonio Cultural de Huesca, hecho que tuvo lugar en 

septiembre de 2005, bajo la presidencia del director general de Patrimonio Cultural 

del Gobierno de Aragón, Jaime Vicente Redón. Ahora ya con la financiación, y 

todos los parabienes legales, las obras iban a comenzar en diciembre de 2005, 

divididas en tres fases: 

1. En la que se iban a derribar las dependencias interiores del edificio, 

exceptuando el vestíbulo principal. La empresa SACYR fue la encargada de 

estos trabajos, con un presupuesto de 780.000 euros y un plazo de ejecución de 

tres meses. 

2. La que afectaba a la cubierta y consolidación de interiores a desarrollar entre 

2006 y 2009, adjudicada a las empresas SACYR, SAU y OCINSA por la 

cantidad de 6.130.432,54 euros (IVA no incluido). En ella se contemplaba la 

sustitución de las losas de pizarra originales de la cubierta por placas de zinc y, 

sobre todo, el refuerzo de los pilares de hormigón con un tratamiento de fibra 

de carbono. También se acometió el engrosamiento de las losas de los forjados 

de las plantas, pues estaban debilitados.  

3. Y la última en que se preveía la restauración de la marquesina, la apertura de 

una galería que serviría para el hotel de lujo y la restauración del vestíbulo, a 

desarrollar en dos años de trabajo. 

Problemas judiciales 

Sin embargo, los problemas judiciales volvieron a aparecer, ya que en este caso la 

Asociación de Acción Pública para la Defensa del Patrimonio Aragonés 

(APUDEPA) llevó a los tribunales el proyecto entendiendo que, al tratarse de un 

BIC, las obras propuestas atentaban contra la Ley 3/1999, de 3 de marzo, del 

Patrimonio Cultural Aragonés, al alterar la estructura original. A pesar de la 

judicialización de la intervención, SVA comenzó las actuaciones de la primera y 
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segunda fase en diciembre de 2005, por un valor de 8.000.000 de euros, aunque 

éstas se tuvieron que paralizar en ese mismo invierno. La sentencia judicial del 

TSJA llegó al poco tiempo y obligó a reformar el proyecto, que fue modificado y 

nuevamente aprobado por la Comisión Provincial de Patrimonio en julio de 2007, 

aunque no se llegó a tiempo de salvar las cubiertas ni la distribución y decoración 

interior, que lamentablemente ya habían sido eliminadas. Las obras quedaron 

suspendidas por diversos factores, sobre todo económicos, con los que nadie 

contaba; por ejemplo, en 2011, en contra de lo convenido en 2005, el Ministerio 

de Fomento reclamó al Gobierno de Aragón 300.000 euros como compensación 

por la titularidad del edificio. Este contratiempo paralizó la tercera y última fase, 

calculada en 13.000.000 euros hasta que no se aclarase la titularidad. El asunto se 

demoró hasta diciembre de 2013 cuando, definitivamente, el Edificio de Servicio 

pasó a titularidad de la Comunidad Autónoma de Aragón tras efectuar el pago, 

pero la falta de financiación por la crisis generalizada en ese momento, 

especialmente en el sector de la construcción, impidió la culminación del proyecto 

de rehabilitación, materializadas solo las dos primeras fases y dejando 

nuevamente a la estación en otra época de horfandad. 

Como valoración podemos aseverar que el proyecto de Pérez Latorre suponía un 

cambio significativo del edificio original, difícilmente entendible tras la 

recientísima situación de máxima protección legal del inmueble desde 2002. Se 

traspasaba el concepto de rehabilitación para llegar al de remodelación integral 

con alteración de perfiles, alturas y volúmenes. En cuanto al interior, se produjo 

un vaciado casi completo para reconvertir el edificio en su uso terciario; ya que, 

para Pérez Latorre, la decoración interior del vestíbulo no tenía el menor interés, 

llegando a decir lo siguiente sobre el edificio inaugurado en 1928:  

«El hall de la estación no se parece en nada, en su interior, al proyectado. 

Las cúpulas son más chatas, los ornamentos no están nada cuidados y luego 

hay una serie de proyectos que son adicionales al proyecto original.»
638

 

                                                           
638

 PÉREZ LATORRE, José Manuel, «La remodelación de la estación de Canfranc», en Aragón 

Turístico y Monumental, nº 360, Zaragoza, SIPA, junio 2006, pp. 53 - 60, espec. p. 58. 
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Entendemos que esta opinión avalaba también la de modificar completamente su 

distribución interna. En el camino quedaron arrasadas varias dependencias con 

una decoración significativa que podrían haber pervivido, independientemente de 

su proyectado uso, como el restaurante del hotel, ya que al mismo fin se iban a 

dedicar. Además, hubiera sido muy interesante conservar dependencias como la 

aduana, que hubiesen sido fundamentales para la interpretación histórica del 

monumento como frontera durante décadas y, por supuesto, del vestíbulo. 

Fig. 310. Aspecto del restaurante del Hotel Internacional de la estación de Canfranc antes de su 

vaciado total en 2006, que se puede apreciar en la fig, 313. Foto: Daniel Pérez. 

En cuanto a la situación legal de la estación, se podía haber sido un poco más audaz 

a la hora de declarar la protección y haber avanzado un paso hasta la declaración de 

Conjunto de Interés Cultural, según el punto 2 del art. 12 de la Ley 3/1999, de 10 

de marzo, del Patrimonio Cultural Aragonés. Pero, para ser realistas, esa 

declaración hubiese supuesto una hipoteca demasiado grande para el futuro uso del 

conjunto ferroviario, en un territorio donde el espíritu de reapertura de la línea 
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habría chocado incohonestablemente con las limitaciones protectivas de tal 

condición. 

 

Fig. 311. Situación del lienzo este de del vestíbulo en 2013. Foto: David Ibáñez. 
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2. PROTECCIÓN DEL PATRIMONIO INDUSTRIAL FERROVIARIO 

Ya se han esbozado algunos apuntes sobre la condición de Patrimonio Industrial del 

conjunto de la estación, cuando taxonomizamos el estudio de las estaciones de ferrocarril 

y, en particular, a la hora de abordar su condición de ruina y lugar abandonado. En España, 

el primer esfuerzo institucional para su puesta en valor aparece en 2001 dentro del Plan 

Nacional de Patrimonio Industrial (PNPI), del Ministerio de Cultura. Según este 

documento el Patrimonio Industrial se define como: 

«El conjunto de los bienes muebles, inmuebles y sistemas de sociabilidad 

relacionados con la cultura del trabajo que han sido generados por las 

actividades de extracción, de transformación, de transporte, de distribución y 

gestión generadas por el sistema económico surgido de la “revolución 

industrial”. Estos bienes se deben entender como un todo integral compuesto 

por el paisaje en el que se insertan, las relaciones industriales en que se 

estructuran, las arquitecturas que los caracteriza, las técnicas utilizadas en sus 

procedimientos, los archivos generados durante su actividad y sus prácticas de 

carácter simbólico.»
639

 

Vemos cómo las actividades de transporte aparecen explicitadas dentro de las 

industriales a las que afectaba la definición. Esta apreciación venía a solventar la 

testimonial presencia de este tipo de patrimonio en la legislación nacional y autonómica.
640

 

Pero la certificación de esta pertenencia al Patrimonio Industrial viene también avalada a 

través de las conclusiones de diversos foros especializados, que han sustanciado 

documentos ad hoc, como la carta de Nizhny Tagil, en Rusia, en la que se especifica: 

                                                           
639

 CARRIÓN GÚTIEZ, Alejandro, (coord.), Plan Nacional de Patrimonio Industrial, Madrid, MECD, 

2015, p. 11. El Plan (PNPI) fue diseñado por el Instituto del Patrimonio Cultural de España, perteneciente a 

la Dirección General de Bellas Artes del Ministerio de Cultura y Deporte. 
640

 En la Ley 16/1985, de 25 de junio, del Patrimonio Histórico Español ni siquiera se menciona el 

Patrimonio Industrial. En las diferentes leyes autonómicas el tratamiento es muy diverso; desde las más 

garantistas, como la asturiana, Ley 1/2001, de 6 de marzo, de Patrimonio Cultural del Principado de Asturias, 

la Ley 6/2001, de 11 de abril, del Patrimonio de la Comunidad Autónoma de las Illes Balears, o la Ley 

14/2007, de 26 de noviembre, del Patrimonio Histórico de Andalucía, a las que lo obvian completamente, 

apenas lo citan, o lo hacen integrado a la etnografía, como sucede en la Ley 3/1999, de 3 de marzo, del 

Patrimonio Cultural Aragonés. 
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«El patrimonio industrial se compone de los restos de la cultura industrial 

que poseen un valor histórico, tecnológico, social, arquitectónico o científico. 

Estos restos consisten en edificios y maquinaria, talleres, molinos y fábricas, 

minas y sitios para procesar y refinar, almacenes y depósitos, lugares donde se 

genera, transmite y usa energía, medios de transporte y toda su infraestructura, 

así como los sitios donde se desarrollan las actividades sociales relacionadas 

con la industria, tales como la vivienda, el culto religioso o la educación.»
641

 

Pero concretamente, el Patrimonio industrial ferroviario ha sido uno de los que más 

interés ha suscitado a nivel general, antes incluso de su valoración desde el mundo 

académico, de la historia industrial o del ámbito científico. Muchas asociaciones como las 

de los amigos del ferrocarril que, desde mediados del siglo pasado, se han ido creando a lo 

largo y ancho del territorio nacional, han servido para concienciar y conservar gran 

cantidad de material rodante, desechado por las compañías ferroviarias, especialmente por 

RENFE a medida de que va considerándose obselto, en el caso español. 

En un nivel más elevado en la concreción sobre el patrimonio ferroviario, respecto a 

lo referido en el PNPI, encontramos la reciente sistematización y categorización dispuesta 

en el Plan de identificación, protección y puesta en valor del Patrimonio Histórico Cultural 

Ferroviario de la Fundación de lo Ferrocarriles Españoles (FFE). El director gerente de la 

Fundación y responsable del Plan, el ingeniero industril Alberto García Álvarez, lo 

clasificó en varios grupos: 

 Vehículos: locomotoras, vehículos para trenes de viajeros, mercancías y de 

infraestructura. 

 Otros bienes muebles de uso ferroviario: pueden incluirse en este subgrupo, por 

ejemplo, muebles de estaciones, de talleres, herramientas de todo tipo, uniformes, 

pequeño material, teléfonos, etc. 

 Piezas: incluyendo como tales las que forman o han formado parte de unos bienes 

muebles, o incluso inmuebles, que han sido separados de ellos y que han logrado 

                                                           
641

 Carta de Nizhny Tagil sobre el Patrimonio industrial, de julio de 2003, 

https://www.icomos.org/18thapril/2006/nizhny-tagil-charter-sp.pdf. 

https://www.icomos.org/18thapril/2006/nizhny-tagil-charter-sp.pdf
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una autonomía propia (así, un reloj de una estación, el pupitre de una locomotora, 

un pantógrafo, un aislador de catenaria, etc.). 

 Bienes inmuebles: edificios y grupos de edificios ferroviarios. Se pueden 

mencionar las estaciones, tanto de viajeros como de mercancías, talleres y 

depósitos y otros edificios. 

 Instalaciones específicamente ferroviarias: placas giratorias, aguadas, cargadores de 

fuelóleo, depósitos de combustible y otras instalaciones auxiliares de los trenes. 

 La infraestructura (plataformas, puentes, túneles), la vía y sus elementos 

constitutivos y las instalaciones fijas asociadas a la línea ferroviaria (catenaria, 

señalización, comunicaciones).
642

 

Patrimonio histórico cultural ferroviario (PHCF) 

Bienes inmuebles Bienes muebles 

Edificios Vehículos, material rodante 

Estaciones  Locomotoras 

Talleres Coches 

Otros edificios Vagones y furgones 

Instalaciones fijas ferroviarias Otros vehículos 

Infraestructura: puentes, túneles, etc. Otros bienes muebles ferroviarios 

Vías y elementos asociados Teléfonos, muebles de estación, etc. 

, faroles, uniformes, expendedoras de billetes, etc 

Instalaciones fijas de electrificación Señales móviles, máquinas expendedoras 

Señales fijas, instalaciones de tracción Piezas 

Placas giratorias, aguadas, etc. Partes separadas de bienes muebles o inmuebles 

Conjuntos: incluye bienes muebles o inmuebles integrantes o no del PHCF. El conjunto tiene un 

valor mayor que la suma de los valores de cada uno de sus elementos. 

Fondos documentales y bibliográficos 

Fig. 312. Tabla extraída del Plan de identificación, protección y puesta en valor del Patrimonio 

histórico cultural ferroviario, FFE., mayo de 2016. 
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 GARCÍA ÁLVAREZ, Alberto, «Características específicas de patrimonio industrial ferroviario», en 

Actas Jornadas del Patrimonio industrial y la Obra pública, BIEL IBÁÑEZ, María Pilar (coord.), Zaragoza, 

Gobierno de Aragón, 2007. 
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En la tabla anterior se resumen todos los tipos de patrimonio histórico y cultural 

ferroviario, que es la nomenclatura utilizada por la Fundación y que no tiene 

traslación directa en el PNPI del Instituto de Patrimonio Cultural de España. De 

hecho, el Plan de la Fundación establece todo un mecanismo de salvaguarda y 

difusión de dicho patrimonio, generando una especie de sistema paralelo al de las 

administraciones.
643

 

Con respecto a la estación de Canfranc, en sentido extenso, podemos decir que en 

ningún momento participó de la protección ni del PNPI, ni del Plan de 

identificación, protección y puesta en valor de la FFE, y que, en la fecha de su 

declaración de BIC, ya existía información suficiente para haber ampliado la 

protección al conjunto ferroviario o haber reincidido con posterioridad tras la 

publicación de nuevos documentos, como la Carta de Nizhny Tagil. Así lo explica 

la profesora Pilar Biel, al respecto de la estación de Canfranc, en un artículo de 

2014: 

«En ningún caso se protege el paisaje ferroviario, sino tan solo el edificio de 

pasajeros, tal y como sucede, por ejemplo, en el caso más emblemático: la 

estación de Canfranc. Esta situación demuestra que la Administración no 

entiende la idiosincrasia de lo industrial y de la obra pública y sigue aplicando 

unos criterios de protección basados en los valores monumentales y estéticos, 

olvidando que los valores de lo industrial y la obra pública son otros.»644
 

 

 

 

 

 

                                                           
643

 El Plan tiene distintos apartados para la detección, catalogación, difusión y recuperación del 

Patrimonio ferroviario. https://www.ffe.es/patrimonio/pdf/Plan_PHCF.pdf. 
644

 BIEL IBÁÑEZ, María Pilar, «Protección, Conservación y Difusión del Patrimonio Ferroviario en 

Aragón», en Argensola, IEA, nº 124, 2014, pp. 61 - 88. 

https://www.ffe.es/patrimonio/pdf/Plan_PHCF.pdf
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3. LA ESTACIÓN TRAS LA COMPRA POR EL GOBIERNO DE ARAGÓN 

El lunes 14 de enero de 2013, la ministra de Fomento, Ana Pastor, y la presidenta del 

Gobierno de Aragón, Luisa Fernanda Rudi, firmaron la compra del Edificio de Servicio de 

la Estación Internacional de Canfranc por el precio simbólico de 310.062 euros, que 

suponían el valor catastral del edificio en 2009. 

Esta firma suponía una modificación sustancial del convenio de octubre de 2005 

entre el Ministerio de Fomento, la Diputación General de Aragón, el Ayuntamiento de 

Canfranc, el Consorcio Urbanístico Canfranc 2000, SVA y ADIF, antes mencionado, para 

la rehabilitación, gestión de la promoción y desarrollo urbanístico de la estación, que había 

dado cobertura a la intervención del Gobierno de Aragón en la recuperación del edificio 

entre 2005 y 2009. En este sentido es de destacar el cambio en el espíritu de ADIF, pues 

desde una posición generosa de cesión gratuita del edificio en 2005, pasaba a una venta 

que, aunque fuese a bajo coste, no tenía en cuenta el importante desembolso de 8.640.378 

euros que la Diputación General de Aragón había destinado para la rehabilitación del 

edificio y que hubiese correspondido a la propiedad, hasta entonces ADIF, según el 

Artículo 252 de la Ley 3/2009, de 17 de junio, de Urbanismo de Aragón. La operación de 

compra se realizó instrumentalmente a través de SVA, ya que esta sociedad es dependiente 

del Gobierno de Aragón y adscrita en ese momento a la Consejería de Obras Públicas, 

Urbanismo, Vivienda y Transportes. 

3.1. Intervención de la ESCYRA 

Además del objetivo principal de formar con la máxima calidad a sus estudiantes, la 

ESCYRA se propone otros objetivos complementarios tan importantes como el de 

contribuir a la preservación del Patrimonio artístico, especialmente el aragonés, y ser uno 

de los referentes en la Comunidad Autónoma en la difusión de la información necesaria, 

para la defensa y valoración de uno de sus mayores tesoros, los bienes culturales. En ese 

sentido, desde la ESCYRA se plantean anualmente actividades de difusión de su disciplina 

y, además, se desarrollan distintas campañas estivales de restauración, en las que los 

alumnos, tutelados por profesores, aprenden y se ejercitan en su futura profesión mientras 
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recuperan distintos bienes del Patrimonio Cultural. Parecía, pues, apropiado que la 

Escuela, como centro docente especializado en la materia, diese un paso adelante en la 

recuperación del edificio protegido de la estación y por ello, en otoño de 2013, se ofreció 

motu proprio la colaboración del Centro a SVA para la elaboración de un primer proyecto 

de intervención. En ese momento la situación de la estación era un tanto compleja. Como 

hemos visto, el edificio pertenecía al Gobierno de Aragón, pero era el Consorcio 

urbanístico Canfranc 2000 quien se ocupaba de su gestión a través de SVA. 

En febrero de 2104 solo dos meses después de la compra, se produjo la primera 

reunión entre SVA y la ESCYRA, en la que se apuntaron las directrices de los trabajos 

que, en una primera etapa, se iban a centrar en la reconstrucción de la decoración parietal 

del lienzo norte del vestíbulo. Tras las negociaciones y los planteamientos de criterios de 

intervención más procedentes, se rubricó, en la propia estación, el acuerdo de colaboración 

en el que se iban a invertir 17.100 euros (IVA incluido) para la restauración del lienzo. Los 

trabajos se articularon en torno a dos líneas generales de actuación: una que consistía en la 

reconstrucción de los elementos ausentes y que formaron parte del vestíbulo en el pasado, 

y otra centrada en la restauración, que respetase la integridad física, material, documental e 

histórica de los elementos y dispositivos conservados. 

3.1.1. Estado de conservación del edificio 

Aun con sus cuestiones negativas ya analizadas, es preciso reconocer que la 

intervención aprobada en 2005 sirvió para, cuando menos, consolidar la estructura 

general del edificio. Ya que la entrada masiva de agua y nieve, a través de las 

cubiertas, a lo largo de los años de abandono, con las consiguientes escorrentías 

unidas a las heladas, cambios de temperatura y la humedad que ascendida desde el 

terreno por capilaridad, habían afectado a los materiales estructurales originales, 

por lo que, efectivamente, era imprescindible, antes de cualquier otra intervención, 

restañar esas vías de deterioro. Las filtraciones habían afectado tanto al exterior 

como al interior y, como resultado, los volúmenes decorativos realizados con 

mortero superpuesto al hormigón armado de las paredes, estaban erosionados con 

degradación y disgregación de los morteros por lavado.  
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Pero sin duda, desde el punto de vista del historiador del arte y desde la protección 

de Patrimonio cultural, lo más evidente era el vaciado casi absoluto del edificio, no 

solo en su distribución de espacios, con la eliminación de la tabiquería, sino 

también la decoración parietal en escayola descrita ya en el apartado 

correspondiente. 

Fig. 313. Aspecto del interior del Edificio de Servicio en diciembre de 2013, 

las aberturas en el tejado y ventanales habían permitido la entrada de nieve en 

el recinto. Foto: SVA. 
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Fig. 314. Restos de molduras deterioradas en la zona del vestíbulo en 2014. Foto del  autor. 

Los restos de decoración original se reducían a aproximadamente a un 10 % de la 

superficie original del vestíbulo. Sin embargo, y afortunadamente existían, in situ o 

desperdigados por distintos lugares de la estación, fragmentos de casi todos los 

modelos decorativos. La mayoría de estos elementos habían sido arrancados 

durante la segunda fase de la intervención aprobada en 2005 y gran parte del resto 

fue retirado durante el acondicionamiento del vestíbulo en verano de 2013, para 

adaptarlo a las visitas guiadas que se establecieron en ese momento. El resto de 

dependencias del inmueble habían sido completamente vaciadas perdiéndose la 

distribución inicial de espacios según su función. 
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Fig. 315. Interior del ala sur una vez eliminada toda su distribución. En ese espacio se ubicaba el 

salón comedor del Hotel Internacional que se recoge en la fig. 308. Foto del autor. 

3.1.2. Filosofía de la intervención 

Una vez arrasada absolutamente la distribución interior de las alas norte y sur, y 

arrancada toda la decoración interior, la opción más razonable era la de intervenir 

en el vestíbulo, pues era la zona más representativa y, además, la única que todavía 

conservaba algunos restos en sus paredes. La realidad, manifiesta tras las diversas 

vicisitudes que hemos relatado, es que la estación tal y como se había conocido 

hasta el comienzo de nuestro siglo, había desaparecido físicamente para convertirse 

en otra cosa. De momento una ruina, pero incluso tras la rehabilitación a medias de 

comenzada en 2006 ya no había vuelta atrás y cualquier tipo de intervención, solo 

conseguiría ofrecer una imagen, más o menos fidedigna, de lo que un día fue el 

Edificio de Servicio. Por eso se propuso efectuar una reconstrucción integral o 

repristinación del espacio del hall.  
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Tras la fase de investigación se obtuvieron una serie de conclusiones previas 

a la toma de decisiones, sobre los criterios de intervención en la decoración parietal 

del vestíbulo: 

1. Aunque la decoración parietal no era la proyectada en origen, sí tenía una 

fuerte carga simbólica, indispensable para el conocimiento del monumento 

porque además formaba parte de la memoria colectiva de canfranqueses y 

foráneos. Por otra parte, se había conseguido localizar la autoría intelectual 

y material de la misma. 

2. Los deterioros en la decoración habían comenzado casi desde el momento 

de la inauguración, produciéndose reparaciones y modificaciones de los 

elementos, sin intención formal o semántica ―excepto en el escudo de 

España― sino producto de los factores de alteración naturales y por el uso. 

3. No había una planimetría de alzados de los lienzos del vestíbulo previa a la 

intervención de 2006, ni las actuaciones descritas anteriormente estaban 

documentadas, por lo que no se disponía de una imagen fidedigna de los 

alzados previa a dicho año. Ni siquiera en su condición de BIC, desde el 

año 2002. 

4. La mayoría de los daños o desaparición de la decoración del vestíbulo se 

había producido en un muy breve espacio de tiempo, concretamente entre 

2006 y 2009. 

5. Se conservaban restos originales in situ, aunque dispersos, suficientes para 

plantear una reconstrucción por parte de la ESCYRA. Incluso del elemento 

más significativo, los relieves alegóricos, con las fotografías halladas. 

6. Las piezas originales no eran únicas, sino que eran piezas moldeadas en un 

taller y colocadas en el vestíbulo. 

7. El monumento era portador de muchos valores de todo tipo: simbólicos, 

sociales, económicos, políticos, paisajísticos, ingenieriles y arquitectónicos, 

históricos, artísticos, que necesitaban ser preservados. 
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Los criterios de intervención sobre bienes muebles están muy bien definidos 

por todas las cartas internacionales; la pintura, la escultura, el documento gráfico, 

son mundos cerrados, concretos mensurables donde los restauradores pueden obrar 

con seguridad y autonomía. Una construcción arquitectónica es un poco diferente, 

ya que los criterios no son tan inapelables, la restauración arquitectónica no admite 

leyes generales y está supeditada a las idiopatías y particularidades de cada edificio; 

nadie camina dentro de un cuadro ni duerme en una escultura. Dicho de otro modo, 

y apelando al tan ponderado criterio de mínima intervención, éste debe ser 

subsidiario del de la seguridad de sus moradores u ocupantes. 

Por otra parte, es muy común en la intervención sobre el Patrimonio Industrial la 

refuncionalización de espacios, ya que muchos de los edificios son eminentemente 

contenedores. Sin embargo, el Edificio de Servicio de Canfranc era todo lo 

contrario, era un libro de historia abierto en sus paredes. Hemos apuntado cómo la 

referencia sobre este patrimonio en España es el Plan Nacional de Patrimonio 

Industrial. En él se establece que las intervenciones en elementos o conjuntos 

industriales deben seguir las normas de conservación generales para cualquier 

patrimonio cultural. Sin embargo, como directrices específicas de mantenimiento y 

conservación, adopta los criterios aprobados en la Asamblea Nacional del Comité 

Internacional para la Conservación del Patrimonio Industrial (TICCIH). que tuvo 

lugar en Moscú en julio de 2003 y que tomó el nombre de: Carta de Nizhny Tagil 

sobre Patrimonio Industrial. 

Para la conservación y mantenimiento de este tipo de patrimonio la mencionada 

carta de Nizhny Tagil, propone una serie de preceptos: 

1. Integridad funcional. 

2. Profundo conocimiento. 

3. Preservación in situ. 

4. Los nuevos usos deben respetar el material significativo. 

5. Continuar adaptando y usando edificios industriales evita malgastar energía 

y contribuye al desarrollo sostenible. 
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6. Las intervenciones deben ser reversibles y tener un impacto mínimo. 

7. La reconstrucción debe considerarse como una intervención excepcional 

que solo es apropiada si beneficia a la integridad del sitio entero, o en caso 

de destrucción de un sitio mayor por violencia. 

8. Procesos industriales antiguos u obsoletos son un recurso críticamente 

importante cuya pérdida puede ser irreparable. 

9. Debe promoverse la conservación de los registros documentales. 

3.1.3. Criterios de intervención 

Tras la fase de estudio histórico-artístico se llegó al convencimiento de que, a 

diferencia del resto de construcciones de la estación, el vestíbulo del Edificio de 

Servicio no era un simple continente, sino que sus muros eran la expresión 

simbólica, ya no solo de la estación como complejo industrial, sino que también lo 

era del proyecto de línea internacional. Por tanto, estaba indicada su reconstrucción 

o repristinación hasta el momento en que se tenía seguridad del aspecto del 

vestíbulo, que no era otro que el de la fecha de inauguración en julio de 1928. Otro 

hecho que justificaba la reconstrucción fue la rapidez traumática en que se produjo 

la desaparición de la decoración. Como hemos visto en los preceptos de 

conservación de la Carta de Nizhny Tagil, la reconstrucción es aceptada cuando el 

monumento ha sufrido los deterioros de un conflicto bélico. Aunque este no era el 

caso sí se podía, por analogía, apelar a esta condición. Por ello se adoptaron los 

siguientes criterios básicos de intervención: 

 No se debía eliminar ningún resto original, ni añadidos posteriores, todos 

eran importantes para entender la vida del edificio. 

 Tratar de utilizar y documentar las técnicas originales y empleo de 

materiales análogos y de buena calidad. 

 Diferenciar lo nuevo de lo antiguo. Para esto se barajaron varias opciones 

como la aplicación de algún pigmento en la masa de los vaciados de 

escayola, pero las condiciones climáticas de Canfranc, con mucha humedad, 
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iban a suponer, con total seguridad, el repintado periódico del vestíbulo; por 

lo que se pensó que la mejor solución era marcar cada pieza incorporada 

con un rehundido donde aparecies la fecha y siglas de la Escuela, para 

garantizar la legibilidad de la intervención en el tiempo. 

Como edificio emblemático, en el que se aúnan voluntades e incluso identidad 

común de muchos aragoneses, se pensó que el tipo de intervención oportuna debía 

estar basada en criterios que permitieran devolver los valores que en origen 

estuvieron implícitos en el inmueble, que participó en la historia de la sociedad 

aragonesa en un momento concreto, y podía previsiblemente volver a tener un 

papel destacado. Esto suponía que la intervención forzosamente iba a consistir en 

una reconstrucción de la única zona que conservaba elementos originales, como los 

mencionados restos de elementos decorativos en escayola, lámparas modernistas, 

solado hidráulico o la balaustrada del acceso subterráneo. 

Una vez constatada esta triste realidad, en la ESCYRA surgieron dos dilemas a 

resolver. Por un lado, y dado que la decoración interior había sufrido innumerables 

cambios a lo largo de sus casi ochenta años de existencia, era necesario tomar la 

decisión de hasta dónde o, mejor dicho, cuánto retrotraer la reconstrucción. La 

segunda cuestión, abundando en el argumento de la esencia de la materia como 

sustancia integrante del bien cultural, era el lograr una imagen unitaria de los 

elementos reconstruidos, pero respetando cada centímetro cúbico de las piezas 

decorativas originales y que se mantenían in situ, más aún, porque en muchos casos 

ni siquiera se trataba de fragmentos de la primera decoración vista en 1928, sino sus 

modificaciones o reparaciones posteriores. 

La decisión fue la repristinación de la imagen del vestíbulo hasta el momento 

inicial de 1928, actuación que fue aprobada por la Comisión de Patrimonio Cultural 

de Huesca por varias razones de peso: 

1. No se había conseguido localizar una imagen completa y detallada de la 

situación, estado de conservación y alteraciones respecto de la decoración 

parietal del vestíbulo, inmediatamente anterior o posterior a su declaración 
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como BIC en 2002 o, cuando menos, previa a la intervención de 2005. Solo 

se había podido contar con fotografías parciales de algunas zonas, lo que no 

suponía un conocimiento exacto de los alzados interiores. 

2. Todas las modificaciones en la decoración original estudiadas fueron fruto 

de reparaciones desde casi el momento inaugural, debidas a deterioros 

diversos y no achacables a cambios programáticos o iconográficos. 

3. Intentar reproducir las modificaciones de la historia hubiese sido, de algún 

modo, una doble falsedad. 

4. Se consiguió localizar una imagen fotográfica del interior tomada el mismo 

día de la inauguración. 

La repristinación o vuelta al origen no es un tipo de intervención frecuente en 

conservación-restauración. El recelo está ligado al criterio de restauración histórica 

o en estilo, tradicionalmente reivindicada desde argumentos artísticos o de unidad 

arquitectónica. La razón última de esta prevención está asociada al binomio 

autenticidad-falsedad, «falso histórico» en el argot de la disciplina. Sin embargo, sí 

está deontológicamente aceptado cuando se basa en datos absolutamente ciertos 

proporcionados por el propio monumento o documentación gráfica y no en 

hipótesis. La autenticidad es un concepto opinable. Nuestros coches sufren averías 

que obligan a cambiar sus piezas, incluso el motor puede ser reemplazado cuando 

falla. Pudiera darse la circunstancia de que un vehículo, tras unos cuantos años, no 

conservase ninguna pieza original y aun así para el propietario seguiría siendo su 

coche, porque la sustitución paulatina de las piezas habría dado lugar a que éstas 

hubieran estado en contacto con otras originales y, por tanto, adquieren en conjunto 

esa condición. Esta reflexión puede ser extrapolada también a los monumentos y 

obras de arte en general. Si los sillares de una ermita románica hubiesen sido 

sustituidos paulatinamente y por completo a lo largo de sus mil años de historia, 

seguiríamos admirando un templo románico. Aún cuando algunas de estas 

intervenciones no hubiesen coincidido con el diseño original o directamente fuesen 

de otro estilo, también estaríamos admirando la auténtica ermita. Queremos decir 

con esto que el concepto de lo auténtico no está relacionado exclusivamente con los 
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materiales constitutivos ni con los estilos, sino en la dosis de asunción de los 

sucesivos y graduales cambios, es decir, con la velocidad en que el monumento y 

sus usuarios son capaces de asimilar y aceptar con naturalidad su transformación. 

Evidentemente este interés en valorar la autenticidad del edificio surge como 

rechazo a los postulados del siglo anterior, en cuanto a la intervención en 

monumentos, definidos por el celebérrimo Viollet-le-Duc. 

Ya en el siglo XX han surgido nuevos términos para intelectualizar estas 

reflexiones sobre la autenticidad ante la revisión de la restauración, que se hizo a 

partir de las aportaciones de Cesare Brandi,
645

 entre ellas la «des-restauración», que 

incluso se plantea eliminar en un monumento histórico las huellas o reformas de 

una restauración para devolver el edificio a su situación precedente o, incluso si es 

posible, a su estado original
646

y que desde finales del siglo XX se han empezado a 

cuestionar. 

Para acometer la intervención fue preciso establecer una metodología de trabajo 

integral, que empezó por el estudio sistemático y la búsqueda de restos originales 

por distintas zonas de la estación, la elaboración de un mapa de daños y la 

investigación sobre los modelos de elementos decorativos destruidos. La propuesta 

que planteó la ESCYRA se centraba en tres etapas metodológicas. Una primera de 

investigación y documentación de todos los restos decorativos del vestíbulo junto a 

un proceso de análisis histórico de los mismos. Una segunda de generación de 

todos los prototipos que en su día existieron. Y, por último, una etapa de 

consolidación y restauración de los elementos originales que se encontraban 

presentes todavía en el edificio. Este modelo de actuación se repitió en cada una de 

las fases de intervención en que se dividió el proyecto, para acompasarlo a los 

tiempos de un centro educativo. 

                                                           
645

 Cesare Brandi (1906 - 1988) formulador de la teoría del Restauro moderno, fue fundamental para 

aglutinar todas las ideas que desde finales del siglo XIX surgieron en torno a la verdad en la restauración, que 

fueron la base para crear la «restauración científica». 
646

 HERNÁNDEZ MARTÍNEZ, Ascensión, «La des-restauración como deconstrucción del monumento. 

Reflexiones en torno al origen e historia del concepto», en Actas III Bienal de Restauración Monumental. 

Sobre la des-Restauración. Sevilla, Instituto Andaluz de Patrimonio Histórico, 2006, pp. 47 - 65, espec., p. 

65. 
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3.1.4. Fases de trabajo 

3.1.4.1. Primera intervención en 2014 

SVA y la ESCYRA acordaron una intervención en el lienzo norte del vestíbulo, 

con una inversión de 14.132 euros más IVA, para su reconstrucción que fue 

aprovada por la Comisión Provincial de Patrimonio de Huesca. Los trabajos 

siguieron dos líneas de actuación: una que debía reconstruir los elementos 

ausentes y que formaban parte del mismo, hasta el proyecto de rehabilitación de 

2005, y otra de restauración de los elementos y dispositivos conservados, 

respetando su integridad material, documental e histórica. Cabe destacar la 

participación del alumnado de la Escuela en todas las fases de la reconstrucción, 

durante el curso lectivo, en el modelado y fabricación de piezas, y durante el 

verano en la consolidación y reintegración de los restos originales. 

 

Fig. 316. Detalle del siglado rehundido en el lateral o zonas ocultas en todas las piezas repuestas. 

Foto del autor. 
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En esa primera fase no se pudieron reponer los relieves alegóricos de Mercurio, 

puesto que todavía se estaba en proceso de generación del prototipo sobre el que 

obtener los moldes.  

Figs. 317 y 318. Aspecto del escudo francés antes de la intervención (arriba) y tras la 

reintegración volumétrica y restauración (abajo). Fotos del autor. 
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Fig. 319. Resutado la campaña de restauración de verano de 2014 en el lienzo sur del vestíbulo. 

Foto del autor. 

3.1.4.2. Intervención de 2015 

Nuevamente la empresa SVA y la ESCYRA firmaron un acuerdo de colaboración 

en primavera de 2015, con un montante de 15.000 euros más IVA para la 

prosecución de la reconstrucción y restauración de los elementos originales, en 

este caso centrados en el tercio norte de los lados este y oeste del vestíbulo. La 

propuesta fue aprobada por la Comisión de Patrimonio de Huesca y en ella 

finalmente se pudieron colocar los relieves de Mercurio que no habían podido 

estar dispuestos para la campaña previa. 
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Fig. 320. Resutado la campaña de restauración de verano de 2015 en el tercio norte de los lienzos 

este y oeste. Foto: Marta Melón. 

3.1.4.3. Intervención de 2016 

El 11 de mayo de 2016, en este caso, el Gobierno de Aragón y SVA firmaron un 

tercer acuerdo para el desarrollo de la rehabilitación de la parte central de los 

lienzos este y oeste del vestíbulo, según el proyecto de intervención elaborado por 

la ESCYRA, hasta un máximo de 18.290 euros, más IVA. La principal dificultad 

de la campaña fue la reconstrucción de las molduras de gran tamaño de los arcos 

centrales y las ménsulas, que actuaban como clave y estribo de los mismos. 
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Fig. 321. Resultado de la tercera campaña en 2016 en la zona central. Foto del autor. 

3.1.4.4. Última intervención en 2017 

La última fase se centraba en la reconstrucción de la decoración del tercio sur del 

vestíbulo. En este caso la principal disyuntiva era la presencia del escudo 

correspondiente a la dictadura del general Franco y que habría sido colocado entre 

1940 y 1945 (véase pp. 476 - 482). El convenio entre el Gobierno de Aragón y 

SVA para la intervención de la ESCYRA se firmó en abril de 2017, por un valor 

de 17.506 euros más IVA. 

Nadie duda de que la Conservación - Restauración es una ciencia, en este caso 

fáctica. El restaurador observa, plantea el problema, obtiene datos, formula 

hipótesis, experimenta, analiza los resultados y, por último, divulga su trabajo en 

beneficio particular y común. En definitiva, obtiene respuestas a los interrogantes 

mediante un método científico que es demostrable y reproducible, en una 

búsqueda continua de la honestidad. La política, sin embargo, no es una ciencia 
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fáctica, porque es una actividad que está basada en una ideología, que observa con 

prejuicios, que plantea problemas subjetivos, obtiene datos casi siempre parciales, 

formula hipótesis basadas en sentimientos y, por último, divulga por y para su 

propio interés. 

La Historia incluyendo Historia del Arte y la Conservación-Restauración son 

disciplinas hermanas, ambas se dedican a rescatar y preservar los hechos, los 

objetos, en definitiva, la memoria de personas y circunstancias que explican 

distintos momentos en el tiempo con un fin positivista y teleológico. Es por eso, 

que los criterios de un científico y de un político ni coinciden, ni tienen por qué 

coincidir. 

En el caso de la Estación de Canfranc y en sintonía con las recomendaciones 

internacionales emitidas por la UNESCO y otras instituciones de reconocido 

prestigio en materia de conservación y restauración del Patrimonio cultural, y en 

cumplimiento de la normativa vigente, como la Ley de Patrimonio Histórico 

Español de 1985 y la Ley de Patrimonio aragonés de 1999, tanto el edificio como 

todos los elementos conservados hasta su declaración de BIC, en 2002, merecían 

una valoración global e integrada. 

Parecía claro que el escudo situado en el lienzo sur del vestíbulo se encontraba 

bajo protección legal, amparado en la declaración del monumento como BIC y 

que debía conservar todos los elementos que habían llegado hasta nosotros, 

incluidos los escudos representativos que explican su historia, en concordancia 

con las leyes antedichas. Por otro lado, la Ley 52/2007, de 26 de diciembre, por la 

que se reconocen y amplían derechos y se establecen medidas a favor de quienes 

padecieron persecución o violencia durante la Guerra Civil y la dictadura ―más 

conocida como Ley de Memoria Histórica―, con sus artículos alusivos a los 

símbolos del régimen predemocrático, abrían la puerta a la interpretación de la 

idoneidad y legalidad de la presencia del escudo. Para intentar cohonestar estas 

dos realidades, la propiedad elevó consultas a la Comisión Provincial de 

Patrimonio Cultural de Huesca, para que resolviese la discrepancia entre las dos 
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leyes. Definitivamente la Comisión dictó resolución en la primavera de 2017, 

ordenando la retirada del escudo y la colocación de otro correspondiente a la 

monarquía de Alfonso XIII.  

Así como en el caso del túnel del Somport ―donde el escudo también había sido 

sustituido en época del general Franco―, se había localizado abundante 

documentación gráfica del emblema original, en el caso del escudo del vestíbulo, 

no existía ninguna fotografía del primigenio que se colocó hacia 1925, por tanto, 

cualquier propuesta planteada para su sustitución estaría afirmada en el terreno de 

la hipótesis. La encomienda definitiva de la Comisión fue la reproducción en 

escayola del escudo original de la embocadura del túnel de Somport, como 

emblema del monarca Alfonso XII, que estuvo colocado entre 1914 y los años 

cuarenta del siglo pasado. 

 

Fig. 322. Retirada del escudo de época de la dictadura del 

general Franco en verano de 2017. Foto del autor. 
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El escudo fue retirado y, como elemento perteneciente a un BIC, depositado en el 

almacén del Museo de Huesca. Como decisión administrativa es aceptable, 

aunque siempre teniendo presente que nos situábamos ante una reconstrucción 

hipotética, ya que el escudo seleccionado había sido colocado en la embocadura 

del túnel en 1914, en cambio, el que existía en el vestíbulo lo fue once años 

después. Entre tanto, Alfonso XIII, como se apuntó en su momento, utilizó 

numerosos modelos representativos. 

  

Fig. 323. Comparación del escudo elaborado para el vestíbulo y el escudo oficial de 

Felipe VI. Foto del autor (izquierda). Imagen extraída de 

https://www.casareal.es/ES/FamiliaReal/ReyFelipe/Paginas/armas.aspx. 

A la incertidumbre sobre el modelo original, se añade la coincidencia de que el 

escudo seleccionado de Alfonso XIII, es exactamente igual que el del actual rey 

Felipe VI, puesto que desde 2014 y con el asesoramiento nuevamente de la 

Academia de Historia, cambió las armas de su padre, Juan Carlos I, por las que 

https://www.casareal.es/ES/FamiliaReal/ReyFelipe/Paginas/armas.aspx
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rigen desde ese momento
647

 y que son idénticas a las del hipotético escudo 

escogido por la Comisión y repuesto en 2017, por lo que puede generar más 

confusión a los visitantes a y estudiosos en el futuro, a los que habrá que explicar, 

que ese blasón del lienzo sur, no es en honor del vigente monarca de España, sino 

en honor de su tatarabuelo Alfonso XIII. 

Fig. 324. Comparativa de la imagen de 1928 con la del final de la intervención de la ESCYRA en 

2017. Fotos: Martínez (izquierda) y Patricia Uceda (derecha). 

3.2. Plan parcial de 2016 

Mientras se proseguía con la reconstrucción de la decoración del vestíbulo, en 

noviembre de 2016 se aprobó un plan parcial de rehabilitación, nuevamente propuesto por 

el Gobierno de Aragón,
648

 que planteaba una intervención en la estación, en la que ya se 

asumía la imposibilidad de equilibrio económico por medio de plusvalías inmobiliarias y 

                                                           
647

 RD, 527/2014, de 20 de junio, por el que se crea el guión y el estandarte de su majestad el rey 

Felipe VI y se modifica el Reglamento de banderas y estandartes, guiones, insignias y distintivos, aprobado 

por el Real Decreto 1511/1977, de 21 de enero. 
648

 En mayo de 2016 el consejero de Vertebración del Territorio del Gobierno de Aragón, José Luis 

Soro presentó en Canfranc el Plan Parcial Sector «Entorno de la Estación Internacional», que suponía un 

proyecto de rehabilitación de la explanada ferroviaria de Canfranc. 
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que sí contemplaba un futuro uso ferroviario de algunas zonas de la explanada, además de 

garantizar la conservación de las edificaciones históricas presentes en la estación, como el 

cocherón, el depósito de locomotoras, el almacén curvo, el pabellón postal, los dormitorios 

de ferroviarios y los muelles de baja velocidad. El plan incluía la catalogación de estos 

inmuebles como protegidos y la prohibición de construcción de cualquier otra edificación 

en los 198.929 m
2
 de la explanada. 

En septiembre de 2017, a través de SVA, se aprobó el pliego de condiciones para 

licitar todas las actuaciones programadas en el plan. El proyecto había sido supervisado 

previamente por ADIF, propietaria de los terrenos, y requirió la modificación del PGOU de 

Canfranc. En ésta, se establecía ya la dedicación finalista de los espacios, estableciendo 

ADIF una reserva de 67.023 m
2
 para el sistema ferroviario, lo que suponía una 

disponibilidad de 131.906 m
2
 para otras funciones, con un reparto de parcelación entre el 

Ayuntamiento de la Villa, que se quedaba con 108.000 m
2
 destinados a equipamientos, 

zonas verdes, viales y aparcamientos y SVA, a la que se le adjudicaban 24.000 m
2
 para 

viviendas, usos terciarios e infraestructuras. 

Superficie de uso público en m
2 

Superficie de uso privado en m
2 

Suelo de uso ferroviario   67.023 Parcelas para viviendas 13.380 

Zonas verdes   51.197 Parcelas uso terciario 10.673 

Viales y estacionamiento   39.333 Parcelas uso infraestructura      205 

Parcelas uso equipamiento   17.118   

Total, uso público 174.671 Total, uso privado 24.258 

Fig.325. Tabla con la distribución de superficie del Plan de 2016 según su destino final. Elaboración 

propia a partir de los datos públicados. 

Finalmente, se previeron 133 viviendas, número bastante razonable, sobre todo 

comparado con las propuestas anteriores. La novedad más significativa en el proyecto de 

2016, era la supervivencia de todos los edificios históricos, apelando a criterios que se 

consideraron más acordes con la rehabilitación e interpretación de un espacio industrial en 

la actualidad. El proyecto también permite una rehabilitación capaz de generar una 
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actividad ciudadana en espacios de convivencia, reurbanizados, posibilitando nuevas 

expectativas ligadas tanto a la reapertura del tráfico internacional ferroviario y a proyectos 

de interés general, como la infraestructura para la unión de las estaciones de esquí de 

Candanchú y Astún en el valle del Aragón y las de Formigal y Panticosa en el contiguo 

valle de Tena. 

Las obras se adjudicaron, Las obras se adjudicaron en abril de 2018 al unico licitante, 

una unión temporal de empresas (UTE), constituida al efecto por ACCIONA Construcción, 

Avintia y la Sociedad Aragonesa Canfranc Espacio 2018 Construcciones. Una de las 

condiciones para la adjudicación era la del alquiler del Edificio de Servicio para su destino 

a usos terciarios, en forma de hotel, por un plazo de 69 años y con un coste medio del 

alquiler repartido entre los años de concesión de aproximadamente 1.000 euros al día. 

Las complejas obras distribuyeron en cinco paquetes que suponían un total de 

27.800.000 euros (IVA no incluido) que abarcaban: 

 Construcción de la nueva playa de vías. 

 Construcción del nuevo edificio de viajeros aprovechando el antiguo muelle 

de baja velocidad español. 

 Rehabilitación integral del Edificio de Servicio. 

 Centro de acogida de peregrinos. 

 Ejecución de obras de urbanización. 

3.2.1. Construcción de la nueva playa de vías y edificio de viajeros 

Playa de vías 

Con un presupuesto en 5.500.000 euros, el replanteo de la nueva playa de vías se 

produjo en octubre de 2018. La propuesta consistió en su traslado a la zona este de 

la explanada, donde también se iba a acomodar el nuevo edificio para viajeros, en el 

antiguo muelle de baja velocidad español. Se desmontaron y desguazaron las 

antiguas vías y se implementaron seis nuevas, ―tres para pasajeros y otras tres para 

mercancías― con casi 3.000 m de longitud. También se realizaron las pertinentes 
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obras de drenaje y canalización, aportando ADIF el material férreo, balasto, 

traviesas polivalentes para poderse adaptar al ancho ibérico y europeo. 

Nuevo edificio para viajeros 

La nueva estructura se situó en el antiguo muelle de trasbordo de baja velocidad de 

Francia a España, el situado más al este de la explanada. Para ubicarlo se desmontó 

gran parte del muelle cubierto para el nuevo edificio de viajeros de 1.300 m
2
. El 

proyecto fue encargado a los arquitectos Joaquín Magrazó y Fernando Used, del 

estudio de arquitectura Ingennus Urban Consulting de Zaragoza. Para mejorar su 

funcionalidad y acceso se habilitó un espacio cubierto que une los dos muelles 

paralelos, cambiando sustancialmente el aspecto de estas antiguas instalaciones. 

3.2.2. Centro de acogida de peregrinos 

Se construyó en 2019 sobre el antiguo pabellón sanitario (véase pp. 407 - 409), 

concebido como punto de información para los peregrinos que recorren el Camino 

de Santiago. Cuenta con un área expositiva, zona de audiovisuales, salas de lectura 

y ordenadores, además de otros espacios para servicios. 

El único, pero importante debe, que tenemos que apuntar, es que en este caso no se 

cumplió lo anunciado sobre la permanecia de los inmuebles históricos y se decidió 

derribar el antiguo pabellón para reconstruirlo con una nueva estructura de 

hormigón, eso sí, imitando los volúmenes, vanos y paramentos del anterior, 

recuperando y reincorporando también las cerchas metálicas originales. 

3.2.3. Rehabilitación integral del Edificio de Servicio 

El proyecto de rehabilitación del antiguo Edificio de Servicio fue encargado 

nuevamente a los arquitectos Joaquín Magrazó y Fernando Used. La principal 

novedad es que con el traslado de la playa de vías a la zona este de la explanada, el 

inmueble dejaba de estar dispuesto en forma de isla entre los railes, a tener acceso 

diáfano desde el patio de entrada, con lo que se establece un nuevo diálogo con los 
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visitantes, al formar parte del ámbito urbano. La intervención se dividió en dos 

fases, ambas cofinanciadas por el Ministerio de Cultura y el Ministerio de Fomento, 

a través del 1,5 % cultural.
649

  

La primera etapa afectó a las fachadas, ventanas, puertas, marquesina y los andenes 

perimetrales, supuso 5.000.000 de euros, y comenzó en mayo de 2018, 

prolongándose hasta el otoño de 2020. Como dato a destacar en nuestro trabajo 

debemos indicar que incluía la supresión de los extremos norte y sur de las 

marquesinas, que aunque ciertamente no figuraban en el proyecto original de 

Ramírez de Dampierre, se prolongaron en 1927 (véase pp. 418 - 421), antes de la 

inauguración, y existían en el momento de la declaración como BIC del edificio. 

La segunda fase comenzó ya en 2021 con una cuantía aproximada de 8.000.000, se 

dedicó a la rehabilitación del interior del inmueble con un uso fundamentalmente 

hotelero. Para esta segunda actuación se está ejecutando un proyecto específico 

redactado por el estudio madrileño de interiorismo Ilmiodesign, contratado por la 

explotadora del futuro Hotel, la sociedad Canfranc 2018. Para la que la cadena 

Barceló, pone la marca. 

A pesar de todas los inconvenientes apreciados, en líneas generales, el Plan parcial 

de 2016, todavía en curso, puede calificarse como bastante respetuoso con el documento 

histórico, al preservar las edificaciones existentes y parte del mobiliario ferroviario puesto 

que, el Edificio de Servicio no puede entenderse sin el resto de construcciones del conjunto 

y, además, por su moderación, evita los protagonismos ajenos al núcleo histórico de la 

estación, que se apreciaba en propuestas anteriores. Otro proyecto interesante asociado a la 

rehabilitación, es el de la conversión del antiguo depósito de locomotoras en museo 

ferroviario con el propósito de integrarlo en el futuro Museo Aragonés del Ferrocarril, con 

tres sedes, la de Canfranc, la de Casetas en Zaragoza y la de Caminreal en Teruel. 

 

 

                                                           
649

 Esta aportación de Fomento supuso unos 2.000.000 euros 
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Imagen página anterior. Aspecto de la puerta principal del Edificio de Servicio en la fase final de la 

rehabilitación iniciada en 2018. Foto del autor. 
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XIII. CONCLUSIONES 

A lo largo de los capítulos del presente trabajo, se han ido aportando numerosos 

datos novedosos obtenidos a través de los estudios parciales. Ahora es el momento de 

sintetizar todos ellos para ponderarlos globalmente y considerar los más relevantes. Por 

este motivo, hemos vuelto a nuestros objetivos generales, tratando de aportar las 

conclusiones más significativas sobre cada uno de ellos, para entender la estación de 

Canfranc en su integridad y reflexionar sobre algunas cuestiones que consideramos pueden 

resultar de interés y contribuir a su mejor conocimiento. 

Revisión del contexto sociopolítico en que surgió el proyecto de la línea 

transfronteriza y la Estación Internacional de Canfranc 

Como primera conclusión podemos asegurar que la génesis de la línea internacional 

constituyó un proceso lento y laborioso, plagado de obstáculos, de avances y retrocesos, 

que reflejaba los deseos de progreso de la región aragonesa, como respuesta a los ecos de 

la Revolución Industrial, que potenciaba el desarrollo de los países del centro y norte de 

Europa y que tímidamente llegaban a España por aquellas fechas. En este contexto, la 

sociedad aragonesa entendió que era necesaria la superación del periodo bélico marcado 

por la Guerra de la Independencia y las primeras Guerras Carlistas durante la primera 

mitad del siglo XIX, que lamentablemente habían tenido tanto protagonismo en su 

territorio. El planteamiento del ferrocarril de Canfranc coincidía con el espíritu de otros 

proyectos ingenieriles de comunicación terrestre y marítima que iban surgiendo todo el 

mundo. Esto suponía una gran novedad en España, en 1853, año de publicación del 

opúsculo titulado Los Aragoneses a la Nación Española,
 

que la historiografía ha 

presentado, unánimemente, como la primera vez en que se dispuso, sobre papel, la idea de 

atravesar el Pirineo central mediante una línea férrea por Canfranc. Sin embargo, en 

nuestra investigación hemos podido rescatar los estudios  realizados, al menos dos décadas 

antes, por el ingeniero jefe de Ponts et Chaussées y diputado por el Departamento de los 
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Altos Pirineos, Charles Joseph Colomès de Juillan, quien conjeturó con la posibilidad del 

paso del ferrocarril por el Somport, en su obra de 1841 Recherches sur les grandes voies 

de communicatión nécessaires a la région comprise entre la Garonne et l´Èbre, basada en 

sus trabajos previos, planteados algunos años antes, en los que buscaba soluciones de 

interconexión para la red general de ferrocarriles francesa proyectada en 1838. Este trazado 

a través del Somport sería la prolongación de la línea «central» que debía recorrer Francia 

de norte a sur. Un puerto, precisamente, muy frecuentado desde tiempos remotos, al ser la 

ruta tradicionalmente utilizada por aragoneses y bearneses en sus viajes y transacciones 

comerciales, hasta el punto de que se trataba de una de las vías principales del Camino de 

Santiago, la conocida como Vía Tolosana o Camino de Arlés, transitada por los peregrinos 

procedentes de Toulouse, que ahora se planteaba perforar para atravesar las entrañas de la 

montaña con el propósito de favorecer una comunicación ferroviaria innovadora y 

moderna, acomodada a los nuevos tiempos que hablaban de progreso e industrialización. 

La comunicación entre España y Francia por ferrocarril estaba establecida a través de 

los pasos de Irún - Hendaya y Port Bou - Cerbere, operativos desde 1864 y 1878 

respectivamente, a ambos extremos de la cadena montañosa. Motivo por el cual, en 

principio, parecía muy razonable crear uno más itinerarios en la zona central para encauzar 

el tráfico de las áreas interiores de las dos naciones y pronto, además de la opción del 

Canfranc, surgieron otras propuestas interesantes en las provincias limítrofes, 

especialmente en Navarra. Sin embargo, Aragón contó en toda la segunda mitad del siglo 

XIX, con un buen número de políticos ―autóctonos o elegidos en sus circunscripciones, 

como senadores y diputados en las Cortes Generales― con gran influencia en los 

gobiernos de la nación, incluso, con cierto ascendente sobre la restaurada monarquía 

borbónica, como el marqués de Casa Jiménez, los ministros José Luis Albareda, 

Segismundo Moret o el último presidente de la Primera República, Emilio Castelar; 

quienes en unos casos por intereses económicos y, en otros, por su compromiso con sus 

electores, impulsaron con decisión la línea. 

Por fin, en 1882 se aprobaba la Ley que establecía la construcción del Canfranc y ese 

mismo año se inauguraban las obras. Pero la línea no progresó con la rapidez prevista por 

la difícil situación política de la época. De hecho, el comienzo de los trabajos del tramo 
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Huesca - Jaca fue un acto bastante osado, puesto que Francia no se dio por aludida hasta al 

menos 1887, debido a su escasa utilidad para los intereses galos, pues había otras opciones 

más convenientes para satisfacer sus necesidades geoestratégicas en el Magreb, que 

preferentemente debían discurrir por el Levante español. Así pues, el trazado del Canfranc 

quedó parado a la altura de Jaca en 1893, en espera de un acuerdo transnacional vinculante. 

La confirmación definitiva de la línea solo se produjo en agosto de 1904 con la firma de un 

convenio internacional, que anulaba al menos dos anteriores, en el que se fijaban tres pasos 

ferroviarios: Ripoll - Ax-les-Thermes, Zuera - Oloron y Lérida - Saint-Girons. Las 

negociaciones para su firma habían sido muy intensas y, aunque las autoridades españolas 

tuvieron mucho cuidado en demostrar equidad con todas las propuestas de tránsito 

internacional ferroviario del Pirineo, en todos los gobiernos patrios hubo una actitud de 

protección y auxilio hacia el ferrocarril de Canfranc, defendiendo a esta línea por encima 

de cualquier otra alternativa. Esta posición se mantuvo inamovible también durante la 

Regencia de María Cristina y el reinado de su hijo Alfonso XIII, aún en contra de la 

opinión generalizada desde los sectores técnicos de fuera de Aragón, que nunca confiaron 

en la idoneidad de la línea ni en su rentabilidad. Solo cuando la política de alianzas 

francesa, determinadas por su rivalidad con Alemania tras la Guerra Franco Prusiana, puso 

su foco en España, se pudieron desatascar cuestiones como la de los ferrocarriles 

transpirenaicos, especialmente la línea del Canfranc. La construcción del paso se retrasó 

casi cincuenta años, desde aquella fecha decisiva del 21 de octubre de 1882, momento de 

la inauguración de las obras, hasta que la línea estuvo operativa en 1928. El tendido de las 

vías no llegó a los Pirineos hasta bien entrado el siglo XX, una vez superado el principal 

escollo del proyecto, la perforación de un túnel transfronterizo bajo el monte Tobazo, en el 

puerto de Somport, de casi 8 km de longitud, que se realizó entre 1908 y 1914; una obra 

sin precedentes en la península Ibérica y que solo tenía parangón y modelo en los túneles 

alpinos, como el de Lochtberg en Suiza. A esta dificultad se le unía un recorrido muy 

anfractuoso y angosto entre Jaca y la explanada paralela al río Aragón, donde debía 

construirse la futura estación internacional.  

Tal como se vaticinaba, la línea de Canfranc no solucionó ninguna de las necesidades 

que habían sido señaladas en los estudios de los promotores de la idea. Las razones fueron 

muy diversas: difícil trazado con curvas muy cerradas que menguaban la eficiencia, 
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necesidad de ascender hasta alcanzar la cota máxima de 1.212 m en el interior del túnel, 

imposibilidad de electrificación por la ausencia de embalses productores de energía o el 

escaso espacio en el estrecho valle de Los Arañones para instalaciones eficaces de 

trasbordo de mercancías. A pesar de ello, no fueron pocas las iniciativas locales y 

nacionales para su fomentar su uso como opción a los otros pasos ferroviarios hacia 

Europa, aunque ninguna surtió efecto por las carencias apuntadas.  

La línea se inscribía dentro de un pacto transnacional, por lo que fue directamente el 

Estado quien se ocupó de supervisar el proyecto, incluso se reservó la ejecución de las 

obras públicas más importantes, aunque la explotación de las infraestructuras y la 

construcción del tramo Jaca - Arañones se adjudicaron a la Compañía de los Caminos de 

Hierro del Norte de España, más conocida como Compañía del Norte, de capital francés. 

Se ha apuntado que la empresa tuvo gran disposición en la construcción de la línea para 

obtener los beneficios de las subvenciones gubernamentales y que, una vez concluida, dejó 

de mostrar interés por su explotación. Sin embargo, de lo estudiado no podemos colegir 

que fuese una estrategia abusiva; si bien es cierto que en el tramo Huesca - Jaca la 

subvención estatal fue suficiente para acometer la construcción, las condiciones de cobro 

por las demoras del Gobierno y la escasa rentabilidad no supusieron tal «negocio», y 

mucho menos en el tramo Jaca-Canfranc, donde las dificultades del trazado obligaron a 

asumir enormes gastos a la Compañía, teniendo el Gobierno que salir al rescate con 

subvenciones que después costó mucho cobrar. 

La labor de las comisiones nacionales e internacionales de carácter político y técnico 

en la definición y construcción de la línea del Canfranc 

Un apartado interesante en la presente tesis es el papel de las comisiones nacionales e 

internacionales en la definición y materialización de la línea del Canfranc, tema muy poco 

estudiado hasta el momento. En este aspecto hemos conseguido identificar sus distintas 

estructuras, miembros y épocas de actividad relevante. Ya en la Ley del Canfranc de 1882 

se establecía una comisión mixta de ingenieros militares y civiles que estudiarían el 

trazado exacto, lo que permitió que fuera concretado al año siguiente, a la vez que se 

establecían de forma aproximada las cotas del túnel del Somport y la situación de sus 
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bocas. Poco sabemos acerca de estos primeros comités. Pero a partir de 1883 se 

institucionalizó la llamada Comisión Internacional de los Ferrocarriles Transpirenaicos, 

con miembros de distintos ministerios y personal diplomático de España y Francia, para 

atender los pasos ferroviarios a través del macizo montañoso. Se trataba de reuniones 

técnicas pero también tenían una importante dimensión política, con representantes de 

Fomento, Guerra y Estado.  

En paralelo a la Comisión Internacional, se habían constituido otros comités 

exclusivamente nacionales de perfil mucho más técnico. El español se instituyó a partir de 

1884, aunque con muchas intermitencias en su actividad, coincidiendo con los periodos de 

paralización de las obras. Fue a partir de 1907, cuando se reactivó para atender, aunque tres 

años después del convenio, la ordenación y plazos establecidos en 1904. Su primer nombre 

oficial fue el de Comisión de Estudios y Construcción de los Ferrocarriles del Pirineo 

Central, con sede en Madrid. Aunque oficialmente nació con este nombre, hemos podido 

encontrarla con otras denominaciones, incluso en documentación oficial, como Comisión 

de los Ferrocarriles Transpirenaicos o, simplemente, Comisión de los Transpirenaicos. Fue 

a partir de este momento, con el ingeniero jefe Joaquín Bellido a la cabeza, cuando 

quedaron perfectamente definidas las líneas, incluso la ubicación definitiva de la estación 

de Canfranc, cuestión que había sido un punto de conflicto entre las dos naciones y, 

también, con el Ramo de Guerra, al plantear éste diversas objeciones a su ubicación por 

motivos de seguridad nacional. El trabajo de los facultativos de la Comisión fue muy 

intenso en esa época y, para situar el centro de operaciones más cerca de las obras de los 

tres ferrocarriles, trasladó sus dependencias en 1911 desde Madrid a Barcelona. En 1920, 

con la mayor parte del trazado del Canfranc concluido, la Comisión dejó de tener 

autonomía de acción desapareciendo como tal, siendo transformada en la Primera Jefatura 

de Estudios y Construcciones de Ferrocarriles del Noreste haciéndose cargo además de 

otras líneas de este sector geográfico. 

La situación legal del Canfranc, dentro de un convenio internacional, hizo que el 

peso del trabajo recayera en exclusiva en el Cuerpo de Ingenieros de Caminos, Canales y 

Puertos del Estado adscrito a la Comisión y posteriormente a la Primera Jefatura. Hasta 

ahora se conocía el nombre de unos pocos facultativos. Esa ausencia de información 
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focalizaba todo el protagonismo sobre los únicos ingenieros conocidos: Fernando Ramírez 

de Dampierre y Ramón Martínez de Velasco. Ahora sabemos que fue un trabajo colectivo 

de muchos profesionales, egresados de la Escuela de Ingenieros de Caminos, Canales y 

Puertos de Madrid, en muchas ocasiones recién titulados, que se fueron relevando en la 

proyección y materialización de las obras. No era un destino deseado para ninguno de ellos 

y, por eso, la mayoría permanecieron poco tiempo adscritos al Canfranc. A través del 

trabajo en la Tesis, hemos conseguido rescatar la figura de 11 de estos ingenieros del 

Estado, destacando su labor específica en la estación o la línea, como: Antonio Faquineto y 

Berini, Joaquín Bellido Díaz, Vicente Salinas Arribillaga, José María Fuster y Tomás, 

Telmo Lacasa y Navarro, Manuel Aguilar López, Francisco Gómez de Membrillera y 

Piazza, Fernando Ramírez de Dampierre y López, Ramón Martínez de Velasco y Velasco, 

José María Jesús Roselló Martí y Carlos Fesser Fernández-Vicuña. En la mayoría de los 

casos, su trabajo en el Pirineo fue un auténtico trampolín profesional para ocupar cargos y 

desempeños más destacados en la disciplina, tras ser destinados a otros lugares de España. 

También hemos conseguido ponderar la actuación de otros ingenieros vinculados a las 

empresas adjudicatarias de las subastas de las distintas obras del conjunto. 

Definición de los cambios en el entorno natural y urbanístico del valle del río Aragón, 

relacionados con la construcción de la estación 

Estos cambios en el entorno natural supusieron una importante transformación del 

paisaje que afectó, no solo a la explanada de Los Arañones levantada ex novo, sino a las 

zonas adyacentes y al conjunto del valle del río Aragón. El resultado es el paisaje 

antropizado no sólo por obra de la Ingeniería de Caminos, como hasta ahora estamos 

viendo, sino también desde otros campos de esta diversa disciplina, y más concretamente, 

de la Ingeniería Militar, de la Forestal y de la Hidrológica, en un paraje natural de 

extraordinario valor, al tratarse de un espectacular enclave del Pirineo, envuelto por sus 

altas cumbres, que ha ido evolucionando hasta lo que podemos contemplar hoy en día. Es 

interesante, concretamente, abordar su vertiente militar; puesto que, como zona fronteriza a 

proteger ante un hipotético conflicto bélico, las infraestructuras defensivas sufrieron 

numerosas intervenciones y actualizaciones. La fortificación del valle había comenzado ya 

en el siglo XVIII al ser la zona más accesible del Pirineo central. Esta estructura defensiva 
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se reactivó tras la última Guerra Carlista en 1876, con la construcción de dos torretas de 

fusilería entre Canfranc y la frontera, además de la reforma del Fuerte de Coll de Ladrones 

y la instalación de una batería para defender dicho fuerte, en el lugar conocido como la 

Sagüeta. Esta infraestructura previa se completó, tras la Guerra Civil, con la creación de 

una línea defensiva que incluía los numerosos búnqueres, ubicados de manera dispersa en 

los montes que rodean la estación. Afortunadamente ninguna de estas construcciones llegó 

a entrar en combate, aunque el Ramo de la Guerra condicionó la construcción de la 

estación, al reservarse el derecho de incautar o demoler los edificios en caso de conflicto e, 

incluso, exigió modificar el sistema de construcción de algunos de ellos para facilitar su 

destrucción, para que no fueran tomados por el enemigo, cañoneándolos desde el fuerte de 

Coll de Ladrones, si llegara el caso y resultara necesario. Por ese mismo motivo impidió 

que cualquier inmueble de la explanada se alzase una altura de más de 18 m. 

En su dimensión civil, merece especial ponderación la Ingeniería Hidrológica y la 

Forestal, por la exigencia de realización de numerosa e importantes obras para preservar la 

integridad de la estación frente a posibles riadas, torrenteras y aludes. En el apartado 

correspondiente, hemos podido complementar algunos datos interesantes sobre la 

formación y experiencia anterior del principal responsable del trabajo forestal en la zona, el 

ingeniero de Montes Benito Ayerbe Aísa, quien redactó un primer proyecto de 

reforestación en 1912. Previamente a su trabajo en Los Arañones había permanecido 

durante seis meses, concretamente en 1911, bajo la tutela del ingeniero forestal francés M. 

Delong, estudiando las soluciones contra los aludes aplicadas en el limítrofe valle de 

Barèges, al otro lado de la frontera, para planificar la protección contra los peligros que 

podían amenazar la futura estación. Sus conclusiones fueron que la mejor forma de 

protegerla sería la creación de un bosque, sobre las laderas colindantes, para asentar el 

terreno. También concibió una ingente red de estructuras retentivas de obra como los 

«diques vacíos» ―elemento de su invención― o la incorporación de tajanieves tipo 

Viollet, ideados por el prestigioso arquitecto francés Eugène Viollet-le-Duc, para retener y 

neutralizar los aludes. El plan propuesto consistía en que, una vez consolidada la 

repoblación prevista, la masa arbórea haría innecesarias las antedichas obras de fábrica, 

muy costosas y con necesidad de mantenimiento anual. De hecho, la única razón de las 

mismas, era la urgencia de poner a salvo la estación en un breve plazo de tiempo, sin tener 
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que esperar al lento crecimiento del arbolado. El trabajo de Ayerbe fue apoyado y 

continuado, tras su fallecimiento en 1917, por su compañero de profesión Florentino 

Azpeitia, quien concluyó un proyecto ampliando las defensas en altura en 1919. 

La magnitud de unas obras sin precedentes y la rapidez con que se debían comenzar, 

obligó al Ministerio de Fomento a realizarlas por el sistema de «Administración», es decir, 

a ocuparse de ellas con sus propios medios y recursos, pues no era posible prever todos los 

extremos necesarios para ofrecer una licitación, como sí había sucedido con las obras del 

túnel o las de la explanada destinada a la playa de vías. Esta condición facilitó otro dato 

interesante que hemos podido concretar en nuestro trabajo, que es la intervención de 

trabajadores forzados ―obreros en paro y mendigos―, con la intención de aligerar costes 

al Estado. 

Revisión del conjunto de la actual estación respecto al proyecto original 

El primer planteamiento que prefiguraba la estación se realizó en 1910, durante las 

reuniones de la Comisión Internacional en París. Los jefes de explotación de la compañías 

del Norte, José Moreno Osorio, y de Midi, Charles Gufflet, dibujaron un boceto de la 

explanada con la situación de los edificios y haces de vías.  

Sin embargo, ambas compañías, según iban aumentando sus necesidades, solicitaban 

incrementos de superficie, por lo que hubo que redactar dos nuevos esquemas; el primero 

encargado a Ramírez de Dampierre en 1917 que fue aprobado en 1918, en San Sebastián, 

por la misma Comisión, que suponía aumentar la superficie de la explanada con el desvío 

de, aproximadamente, 50 m hacia el oeste del río Aragón para ganar espacio y la 

construcción del denominado «patio de viajeros», enfilado con el puente de acceso, para 

albergar las porterías y retretes. Todavía hubo otra alteración en los planes, tras encargarse 

la segunda reforma en 1919, nuevamente al mismo ingeniero, para aumentar en 37.000 m
2
 

la explanada. Esta última modificación tuvo mucho que ver con el cambio de criterio sobre 

la función de la estación. Desde distintos sectores regionales se venía solicitando que se 

instalase un tercer carril entre la frontera y Zaragoza, permitiendo así que los trenes 

franceses llegasen hasta la capital de Aragón. Tras la negativa del Gobierno para instalar 

este raíl, que hubiese supuesto un gasto extraordinario, la estación de Canfranc pasaba a ser 
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la principal de la línea, por lo que debería asumir todos los servicios de una estación de 

final de trayecto, como era el caso de los trasbordos, almacenaje y aduanas y, también, del 

control de mercancías y viajeros. 

El número, distribución y funciones de los edificios planificados en 1919 iba a ser 

muy similar al resultado definitivo cuando se concluyó la estación en 1928. No así otro 

tipo de construcciones e inmuebles complementarios que hubieron de acometerse, incluso, 

tras la inauguración; como algunos edificios accesorios y otros servicios importantes, caso 

del pabellón sanitario, que se finalizó un año después.  

Tras el estudio y revisión de los inmuebles se ha podido constatar la presencia, hasta 

la fecha, de 15 de los 19 edificios construidos en ella antes de la puesta en servicio de la 

línea. Habiendo desaparecido solamente cuatro de ellos; la portería del extremo norte, la 

cochera de carruajes franceses, el pabellón de aseos, y el pabellón sanitario, este último 

derribado y reedificado miméticamente en 2019 con la rehabilitación integral en curso. 

Este hecho es bastante inusual pues la mayoría de estaciones históricas han sufrido 

numerosos cambios en su fisonomía, principalmente derivados de la adaptación al volumen 

del tráfico y también a las novedades técnicas. Ni una cosa ni otra sucedieron en Canfranc. 

El escaso éxito de la línea ferroviaria y, por tanto, la no necesidad de actualizar las 

instalaciones, ha posibilitado que la estación permaneciese congelada en el tiempo con 

apenas variaciones, siendo uno de los pocos casos en que un conjunto ferroviario mantiene 

íntegra su estructura tras casi un siglo de existencia. Sin embargo, en general, todos los 

edificios que han llegado hasta nuestros días están en muy malas condiciones y, tras la 

modificación de 2016, solo se van a poder apreciar en sus volúmenes y alzados exteriores, 

ya que casi todos han sido o van a ser refuncionalizados desapareciendo sus divisiones 

espaciales internas,  

El diseño del Edificio de Servicio 

El edificio principal y más reconocido de la estación es el denominado Edificio de 

Servicio. Era el emblema de la línea y, por tanto, debía tener la máxima prestancia exterior 

e interior. El ingeniero de la Comisión de los Transpirenaicos encargado de su diseño, 

Fernando Ramírez de Dampierre, trabajó en su concepción desde que fue aprobada la 
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naturaleza y distribución de los inmuebles por la Comisión Internacional en 1918. No 

sabemos qué tipo de prospectiva realizó para su concepción, lo que sí tenemos claro es que 

en esa época no pudo dedicar demasiado tiempo al asunto estético-arquitectónico, al 

encontrarse enfrascado en un monumental trabajo de diseño, ya no solo de edificios, sino 

de puentes, túneles y trazado de tramos ferroviarios. Sobre el porqué del estilo escogido 

por Ramírez de Dampierre, Beaux Arts, que no suponía ninguna novedad para este tipo de 

construcciones, concluimos que su elección no fue casual y está fundamentada en tres 

razones de peso. Primero, como una opción que seguro iba a congratular a la República 

Francesa que, tras largas décadas de negativas, había suscrito, por fin, el convenio de los 

transpirenaicos en 1904. Además, para reforzar esta tesis, es lógico pensar que el autor era 

perfectamente consciente de que los gastos de construcción iban a ser costeados a medias 

por los dos países según lo pactado. La segunda razón era la premura con la que debían 

realizarse los diseños y posteriores obras, dentro de un trabajo abrumador de los ingenieros 

encargados y concretamente de Ramírez de Dampierre, quien debió buscar modelos de 

edificios similares, entre los que el Beaux Arts era muy frecuente. Esta alternativa estética 

puede parecer algo anticuada para 1919, fecha en que hemos localizado la primera imagen 

gráfica del edificio; sin embargo, no era nada infrecuente y, todavía, los centros de las 

grandes ciudades se poblaban con este tipo de fincas con gran aparato decorativo. La 

tercera y última razón de la elección, fue la intervención ―que hemos podido 

documentar― en el diseño o, al menos en la supervisión del proyecto, de dos ingenieros de 

la Compañía del Norte Manuel Ballesteros y Castellón (de éste último solo conocemos el 

apellido), que era la encargada de gestionar la línea y que se caracterizaba por haber 

construido todas sus estaciones, especialmente la de su trayecto estrella Madrid - Irún, en 

el citado estilo arquitectónico, por esas mismas fechas y, por tanto, suponía el 

mantenimiento de la imagen corporativa de la empresa. 

Fases constructivas del Edificio de Servicio hasta su inauguración 

En el Proyecto de Ramírez de Dampierre, redactado en mayo de 1920, se establece el 

sistema constructivo del inmueble, consistente en un tradicional zócalo de sillería y muros 

de ladrillo macizo. Solo doce días después de su fallecimiento, en febrero de 1921, la 

ejecución fue adjudicada a la empresa bilbaína Obras y Construciones Hormaeche. La 
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nueva dirección técnica por parte del Estado recayó en su compañero en la Comisión de los 

Transpirenaicos Ramón Martínez de Velasco, quien necesariamente tuvo que trabajar en 

estrecha colaboración con el ingeniero y gerente de la adjudicataria Luis Beraza Zárraga. 

Concluimos que, sin lugar a duda, es a este último profesional a quien se deben las 

novedades técnicas, que hacen destacar al edificio sobre cualquier otra construcción 

ferroviaria del momento y que pasamos a relatar. 

La falta de costumbre de la constructora en trabajos con la climatología del alto 

Pirineo les hizo ser demasiado optimistas, en cuanto a la asunción de los plazos propuestos, 

ya que la montaña marcaba su propio ritmo de construcción. Pronto se pudo apreciar que 

los 24 meses licitados iban a ser totalmente insuficientes por varias circunstancias. Por un 

lado las heladas, que impedían la fábrica tradicional, pues las estaciones realmente útiles 

eran el verano y solo parte de la primavera y otoño. Por otra parte, la dificultad de proveer 

y transportar los insumos necesarios hasta Los Arañones. Pero lo más acuciante fue la 

complejidad de encontrar mano de obra cualificada, sobre todo para realizar la labor de 

cantería prevista inicialmente. Por todo ello, rápidamente Luis Beraza Zárraga, ingeniero y 

director-gerente de Hormaeche, planteó a la Administración una serie de cambios para 

evitar las multas por incumplimiento de plazos. 

Como primera medida el ingeniero recurrió al hormigón armado en sustitución del 

sillar y ladrillo, mucho más rápido de ejecución y que no requería personal excesivamente 

especializado. Luis Beraza tenía gran seguridad en sus decisiones ya que, por una parte, la 

empresa había finalizado la construcción del Metropolitano de Madrid, con un enorme 

trabajo de hormigón encofrado y, por otra, su hermano Raimundo, arquitecto municipal de 

Bilbao ―al menos entre los años 1902 y 1920―, tenía gran experiencia en el uso de estos 

materiales, ya que había participado en la urbanización del Ensanche bilbaíno. Todos estos 

cambios sustanciales fueron apoyados por Martínez de Velasco, quien seguro vio aliviada 

su responsabilidad en el asunto, para así poder dedicarse a los innumerables trabajos que 

tenía por delante en esa época en las otras dos líneas transpirenaicas, Lérida - Sain-Girons 

y Ripoll - Ax-les-thermes. Además, la Administración aceptó de buen grado la propuesta, 

ya que no sólo suponía un acortamiento de los plazos, sino sobre todo un aminoramiento 

del coste. Todas estas novedades exigieron la redacción de un segundo proyecto por 
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Ramón Martínez de Velasco, en 1924, cuando el edificio se encontraba ya en un estado 

muy avanzado de construcción. 

Estas novedades, puramente sobrevenidas, constituyen el verdadero hecho 

diferenciador del edificio. Los elementos decorativos exteriores o el almohadillado de la 

fachada, realizados ambos en cemento, solo enmascaran lo que es una arquitectura 

moderna basada en el hormigón armado vertido in situ, método con pocos precedentes en 

nuestro país en ese momento. Además, hemos podido demostrar la utilización de otros 

adelantos técnicos, como fue la construcción y puesta en obra de elementos prefabricados 

en cemento, como las estructuras de las ventanas del último piso abuhardillado, que eran 

una verdadera novedad utilizada en Canfranc.  

Todavía faltaban algunos detalles importantes que afectaban al inmueble principal, 

que se debieron sustanciar en un proyecto específico con el propósito de detallar algunos 

edificios accesorios; que, aunque carecen de la monumentalidad del Edificio de Servicio y 

su aspecto es más modesto, resultaban del todo necesarios para el correcto funcionamiento 

de una estación de esta envergadura. Pues, por ejemplo, no se había previsto un acceso 

adecuado al interior del vestíbulo para los viajeros. Esto obligó a excavar, una vez 

finalizadas las obras, un túnel a través de los cimientos que desemboca en el centro del 

hall. Completaron estas actuaciones el pabellón de acceso al subterráneo, el pabellón de 

retretes en el andén y las porterías para controlar el acceso, según proyecto de 1927 del 

ingeniero José Roselló. 

Respecto a la decoración interior  

La decoración parietal ideada por Ramírez de Dampierre aparecía ya en sus primeras 

propuestas de 1919 y en el Proyecto de 1920. Si en el exterior de las fachadas recurrió al 

estilo ecléctico Beaux Arts, en este estudio se ha podido determinar que para el interior se 

prefirió una ornamentación de aspecto también ecléctico, de herencia clasicista, pero con 

un sutil y ligero toque neobizantino, algo diferente a otras propuestas historicistas, más 

acordes la exaltación de aires hispanos, evocadores de estilos identitarios y patrióticos, 

siguiendo los ideales de la época, para ornamentar incluso construcciones tan modernas y 

novedosas como eran las estaciones de ferrocarril, como sucedía en la estación de Toledo 
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por esas mismas fechas y su decidida apuesta por la inspiración andalusí y motivos 

neomudéjares. Sin embargo, en Canfranc la decoración se muestra más sencilla y serena, 

quedando articulada mediante plintos y pilastras de fuste estriado, arcos rebajados, 

ventanas geminadas en la primera planta, etc. Coronaba el conjunto un gran arco toral con 

un perfil elíptico de cinco centros y una ménsula a modo de clave. Pero el proyecto de 

Ramírez de Dampierre, en parte, no trascendió del papel, puesto que en parte fue 

modificado. Para el diseño finalmente ejecutado se optó por un aspecto muy clásico que 

rememora modelos de la Roma Antigua, articulado a partir de un sistema arquitrabado con 

grandes cornisas de obas, tacos, capiteles compuestos, etc. Esta decisión de cambio no se 

debió una cuestión estética, sino una necesidad puramente funcional, debida al nuevo 

material constructivo y sus consecuencias, es decir, al uso del hormigón armado diseñado 

por Luis Beraza, que sustituía a la tradición, marcada por el ladrillo y el sillar. El nuevo 

material exigía aplicar estructuras volumétricas que trascendían al paramento interior del 

vestíbulo, impidiendo la colocación del ornamento planificado, al atravesar el plano del 

muro.  

Uno de los momentos más satisfactorios en nuestro trabajo ha sido haber conseguido 

desvelar la autoría del diseño y ejecución del vestíbulo del Edificio de Servicio. La 

empresa constructora Hormaeche encomendó una nueva versión modificando el aspecto 

del primer proyecto de Ramírez de Dampierre, con el beneplácito del ingeniero encargado, 

Martínez de Velasco. Dicha transformación fue obra del decorador bilbaíno Luis 

Lerchundi Sirotich, quien se había especializado en ornamentar edificios significativos en 

el norte de España a través de su empresa Vidrieras de Arte. Además de la decoración del 

vestíbulo de Canfranc hemos podido encontrar algunas otras muestras de trabajos en 

interiores de Lerchundi, en algunas localidades del norte de España, aunque 

lamentablemente casi todas ya han desaparecido. 

La ornamentación escogida, como de costumbre en las obras encomendadas a 

Lerchundi, era de aspecto rotundamente clásico y, en este caso, se adaptaba muy bien a la 

misión encomendada de cubrir los elementos de hormigón armado, disimulando las jácenas 

y machones de la parte más elevada de las esquinas del vestíbulo. Podemos decir que, 

independientemente de la relevancia estética de los modelos utilizados, ciertamente 
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retardatarios, pervivían en el gusto y eran aclamados por la sociedad de la época. Lo más 

destacable fue la gran calidad en la ejecución que demostraba su facilidad y oficio para las 

artes plásticas y, sobre todo, la importante carga simbólica que tenía la decoración y que, 

sin duda, suponía un conocimiento profundo del proyecto de la línea ferroviaria, pues este 

vestíbulo, como estancia principal, fue puesto bajo la advocación del dios Mercurio, 

primero, como protector de los viajeros, que debían hacer el trayecto en condiciones 

difíciles y, en segundo lugar, como divinidad favorecedora de las relaciones comerciales, 

verdadero germen de la idea. La presencia alegórica de Mercurio se materializó en unos 

magníficos relieves realizados en escayola, ubicados sobre la vertical de las pilastras. Este 

motivo es bastante frecuente en los edificios de la época; pero lo que le hace especialmente 

relevante, y supone una distinción a cualquier otro ejemplo estudiado, es el volumen de 

dichos elementos y desde luego, la abundancia de los mismos, pues en un espacio, 

relativamente pequeño, como era el vestíbulo del Edificio de Servicio, se colocaron, nada 

menos, que dieciséis de estos relieves.  

Estas representaciones escultóricas habían desaparecido por completo de los lienzos, 

tras la agresiva intervención aprobada en el año 2005, que pretendía transformar el 

edificio, ya ruinoso, en un hotel de lujo, y nunca habían sido ni descritas ni interpretadas, 

hasta este trabajo, impidiendo su correcta inferencia, perdiendo, por tanto el edificio gran 

parte de su valor semántico y artístico herencia del Simbolismo cultivado desde finales del 

siglo XIX. Solo gracias a algunos hallazgos materiales dispersos por distintas dependencias 

de la estación y a las fotografías de particulares, previas a la intervención descrita, se pudo 

plantear la posibilidad de recuperación de este elemento iconográfico de máximo interés, 

permitiendo una meticulosa restauración llevada a cabo por la ESCYRA, que le ha 

devuelto su aspecto prístino y su antiguo esplendor. 

Conocer la función del Edificio de Servicio 

Especialmente en lo referido al Edificio de Servicio, pretendíamos analizar las 

condiciones, de cualquier índole, que sirviesen para conocer su función y distribución 

interior, dado que esta información había desaparecido cuando se inició el trabajo. La 

función del inmueble, es decir, el conocimiento del uso de los espacios según el diseño 
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original, es un asunto necesario para comprender mejor el monumento y, en su caso, servir 

de referencia para la toma de decisiones; un proceder que hubiera sido necesario, antes de 

determinar el vaciado del inmueble, pero que lamentablemente no se hizo.  

Respecto a la primera cuestión, hemos denunciado la desaparición del plano de 

distribución de la planta baja, realizado por Ramírez de Dampierre en 1920, que formaba 

parte del proyecto original, dentro del expediente conservado en el AGA, por lo que el 

documento más completo sobre su compartimentación es el que incluyó en el plano de 

cimientos en 1919 ―aunque había pergeñado otros más sumarios en 1917 y 1918―. A 

falta de la descripción planimétrica de dicha planta, podemos cotejar la obra ejecutada y 

comprobar hasta que punto los ingenieros que intervinieron contribuyeron, en mayor o 

menor medida, con sus propuestas. Así, en 1924 Martínez de Velasco elaboró otra 

distribución que no difería mucho de las citadas y, en 1926, José Roselló concibió otra 

versión similar, aunque tampoco ésta fue exactamente la definitiva, puesto que el resultado 

final lo determinaron las compañías Midi y del Norte en 1928, después de la inauguración, 

para adaptar los espacios a las necesidades reales de sus servicios internacionales, 

especialmente de aduanas. Por este motivo, esta planta de la zona baja proyectada en 1926, 

incluida en el anexo, permite aproximarnos a la distribución espacial que el edificio de 

Servicio presentó en su estado prístino.  

En cuanto a la primera y segunda planta, las modificaciones que se propusieron 

tendían a reducir el tamaño de algunas de las 37 viviendas para empleados de ambos países 

y así alojar más personal como las matronas, con las que no se había contado, pero que se 

consideraban necesarias para evitar situaciones críticas, en caso de que fuera necesario 

asistir a un parto imprevisto, dada la larga travesía, y que aportan una curiosa visión reflejo 

de la sensibilidad social de la época. Además de las referidas viviendas, en la zona sur 

estaban las habitaciones de la fonda y hotel, que mantuvieron la distribución original de 

1921. 
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Estudiar la génesis y evolución urbana del poblado de Los Arañones, así como otras 

instalaciones y equipamientos 

Otro de los objetivos era el estudio de la génesis, construcción y posterior 

crecimiento del poblado anejo a la estación, que ha devenido en el actual núcleo urbano 

denominado Canfranc-Estación, que hasta la fecha no ha había sido estudiado. Tras la 

investigación se ha podido trazar el origen de las primeras edificaciones realizadas a partir 

de 1908, muy sumarias y ligadas a la construcción del túnel de Somport, de las que se han 

identificado las tres que han pervivido hasta hoy: las dos casas de los ingenieros del Estado 

y la casa de los ingenieros de la empresa constructora Calderai-Bastianelli. Más al sur se 

ubicaba el grupo de residencias dedicadas al alojamiento de los ingenieros forestales que se 

mantienen actualmente, aunque muy transformadas y, por último, el poblado de Los 

Arañones, diseñado por Ramón Martínez de Velasco en 1924 y con reforma de José 

Roselló en 1926, con la intención de ubicar en él al personal de las compañías ferroviarias 

y a funcionarios estatales franceses y españoles. Estos tres pequeños asentamientos poco a 

poco fueron uniéndose al extenderse a lo largo de terreno disponible en el estrecho valle, 

según se iban levantando nuevos inmuebles, hasta formar hoy un único núcleo urbano que 

cambió su nombre de Los Arañones a Canfranc-Estación, en los años cincuenta del siglo 

pasado, cuando el incendio de Canfranc, el pueblo originario situado unos kilómetros río 

abajo, obligó a la mayoría de sus moradores a trasladarse a la esta nueva ubicación.  

Interesante y curioso ha sido descubrir la falta de previsión organizativa y de gestión 

del poblado, puesto que la premura por celebrar la inauguración de la estación obligó a 

desplazar urgentemente a muchos funcionarios y empleados con sus familias, que 

ocuparon las viviendas sin haber estipulado la Administración ningún tipo de cuota o 

alquiler por su uso. Debido a esto se generó un conflicto, que duró varios años, con los 

mencionados funcionarios y el personal contratado residente en las nuevas viviendas, 

puesto que estos no estaban dispuestos a abonar los alquileres más las cuotas previas no 

satisfechas. Al hilo de esta cuestión, se ha hallado y aportado correspondencia inédita en el 

AGA sobre la participación de algunos protagonistas relevantes, como el famoso Antonio 

Beltrán «El Esquinazao» que fue nombrado por el Estado administrador y responsable del 

poblado.  
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En el contexto de los poblados ferroviarios en España podemos colegir de lo 

investigado que, el de Los Arañones, era un núcleo atípico por la distancia entre el 

conjunto de edificios habitacionales y la estación, situación derivada de la falta de terreno 

en las inmediaciones dada la escasa anchura de este valle pirenaico. Precisamente, la 

carencia de un espacio amplio y regular provocó un urbanismo muy básico, con una 

configuración alineada bastante peculiar, adaptada a las curvas de nivel marcadas por las 

laderas de las montañas que lo flanquean en su lado occidental y el curso fluvial, que tuvo 

que ser desviado, del río Aragón. Sin embargo, no fue óbice para que el Estado proveyese 

para los futuros habitantes, las mejores condiciones de vida posibles en este contexto 

habitacional complicado, pudiéndose considerar el conjunto como de muy buena calidad, 

superior a otros ejemplos de poblados industriales en cuanto a sus servicios.  

Interesante también ha sido analizar el desarrollo urbanístico a partir de la segunda 

mitad del siglo XX, primero con la intervención de la conocida Dirección Nacional de 

Regiones Devastadas y Reparaciones, construyendo casas para los habitantes provenientes 

del antiguo Canfranc, y por otro cómo se produjo un cambió en la fisonomía de la pedanía 

a partir de la obra del arquitecto Miguel Fisac. En primer lugar, con su casa de veraneo 

construida en 1959, un verdadero refugio para él y familia, enclavada de manera discreta y 

armoniosa en este pintoresco rincón del Pirineo. A la que se sumó la central hidroeléctrica 

de Ip, entre 1965 y 1966, diseñada en colaboración con el ingeniero Conrado Sancho. Y, 

finalmente, su obra más significativa, la iglesia parroquial de Nª Sª del Pilar de 1965, frente 

a la puerta principal de la estación, con forma de concha o venera en planta, un claro 

simbolismo alusivo al Camino de Santiago, que discurre ante sus muros y que está 

consideraba como una pequeña joya de la arquitectura religiosa, siguiendo las tendencias 

más renovadoras del Movimiento Moderno. Obras, todas ellas, que fueron concebidas por 

Fisac en sintonía con su entorno, un sentido homenaje a los materiales y a las técnicas 

constructivas tradicionales del Pirineo y que sirvieron como modelo para otras viviendas o 

construcciones significativas, como sucedió con el nuevo Ayuntamiento del municipio.  
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Analizar desde un punto de vista crítico, las diferentes intervenciones y proyectos de 

rehabilitación que se han sucedido en el Edificio de Servicio y sus consecuencias 

Durante el estudio se han podido constatar numerosas reformas y reparaciones en el 

Edificio de Servicio ocurridas, en algunos, casos en fecha muy cercana a su inauguración 

en 1928. Sin duda, la climatología de la zona contribuyó prontamente al prematuro 

deterioro, haciendo necesarias reparaciones que no fueron debidamente documentadas y, 

aunque no tuvieron ningún trasfondo estético, sí influyeron en el aspecto al menos de la 

decoración interior del vestíbulo, como la eliminación algunos de los relieves de Mercurio 

que adornaban este espacio noble de la estación. Estas actuaciones se han podido constatar 

por comparación de planos y documentación gráfica. Otra circunstancia, que afectó 

negativamente al inmueble, fue el cierre del tráfico internacional en 1970, tras el fatídico 

suceso acaecido el 27 marzo de 1970, cuando un tren de mercancías sufrió un accidente en 

el puente del L'Estanguet, en el lado francés, al otro lado de la frontera, momento a partir 

del cual la utilidad del Edificio de Servicio quedó reducida al mínimo indispensable para el 

mantenimiento de la vía, a duras penas, al perder su carácter internacional y restringirse 

exclusivamente a un uso regional, teniendo como consecuencia la falta de inversión en su 

mantenimiento y, tras el casi abandono, el vandalismo generalizado aceleró 

exponencialmente su ruina, presentando ya en los años noventa del siglo pasado un aspecto 

deplorable. 

Sin embargo, los cambios más determinantes en el Edificio de Servicio fueron los 

sobrevenidos tras las intervenciones arquitectónicas realizadas, ya en nuestro siglo, para su 

rehabilitación y adaptación para uso hotelero. En agosto de 2000 el ISVA impulsó el 

proyecto denominado de «Rehabilitación de la Estación Internacional de Canfranc 

(Huesca)» para uso hostelero y terciario ―aunque hablaba de estación, se refería 

exclusivamente al Edificio de Servicio―. La propuesta seleccionada por el Gobierno de 

Aragón fue la del arquitecto José Manuel Pérez Latorre, que consistía en transformar las 

dos alas del edificio en un lujoso y gran hotel, quien planteó en su proyecto algunas 

reformas que modificaban sensiblemente los volúmenes exteriores y, por supuesto, un 

vaciado integral del interior para realizar una nueva distribución de espacios hoteleros. 

Esta intervención fue dividida en tres fases para su ejecución. La primera comenzó en 
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diciembre de 2005 y finalizó en noviembre de 2006, consistiendo en la demolición de la 

casi totalidad de los espacios interiores del inmueble. La segunda fase, desarrollada entre 

enero de 2007 y febrero de 2009, afectó a la consolidación de la estructura interior de 

hormigón armado y a la sustitución de las cubiertas de pizarra original por láminas de zinc 

negro, además de la sobreelevación del tejado, añadiendo una galería axial que recorría las 

dos alas para alojar en ella los conductos de climatización que dotarían a las futuras 

habitaciones del confort necesario. El proyecto arquitectónico de la tercera fase era el más 

ambicioso, con un presupuesto de 14.000.000 de euros, consistía en la adaptación del 

interior del edificio en un hotel de lujo. Esta etapa no llegó ni a licitarse por resultar 

inviable, ya que requería una inversión que se iba a sufragar con la venta de suelo en la 

explanada para aproximadamente 600 viviendas. Pero la crisis inmobiliaria del momento 

impidió siquiera que se produjera la licitación de las obras, ante la previsible imposibilidad 

de su construcción y venta de las mismas. Para ese momento el edificio ya estaba vaciado 

de toda su decoración, función, simbolismo y valores sustanciales. Llegados a este punto, 

cabe reflexionar acerca de la práctica de la rehabilitación arquitectónica en edificios 

históricos que, además, tienen consideración de BIC, como es el caso desde 2002; una 

declaración además que había reconocido su extraordinario valor patrimonial y que, en 

teoría, debía protegerlo en su integridad. 

No hemos realizado este trabajo solo para manifestar disconformidad con 

actuaciones como la acaecida, sino que es propósito constructivo concienciar sobre la 

importancia de la reflexión previa a la hora de tomar decisiones relevantes irreversibles y 

de que éstas sean tomadas de forma colegiada, por equipos multidisciplinares entre los que 

deben estar presentes, también los historiadores del Arte. 

Tras esta actuación descrita poco se podía hacer por recuperar la memoria del 

Edificio de Servicio. Tan solo se consiguió devolver el aspecto original del vestíbulo 

gracias a la intervención de repristinación, por parte de la ESCYRA, durante las campañas 

de reconstrucción y restauración celebradas en los veranos de 2014 a 2017. 

La actuación aprobada en noviembre de 2016, a fecha de hoy pendiente de 

concluirse, que afectaba al conjunto de la estación, incluía también la adaptación del 
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Edificio de Servicios para su uso como un lujoso y moderno hotel con 104 habitaciones 

bajo la marca Royal Hideaway Luxury Hotels & Resorts de la cadena Barceló, con 

proyecto del gabinete de interiorismo madrileño Ilmiodesign, que se ha inspirado en la 

estética de las antiguas estaciones y de los lujosos trenes de largo recorrido de principios 

del siglo XX. Insistimos en que, una vez vaciado el inmueble, poco más que la 

recuperación del vestíbulo se podía hacer; por lo que tampoco puede refutarse su nuevo 

uso, pues no se trata de una refuncionalización total, ya que en origen el edificio tenía un 

mayoritario uso hotelero y hostelero. Eso sí, cabe plantearse si en estos momentos resulta 

factible la viabilidad de unas instalaciones dirigidas a un público de alto nivel económico 

en un lugar como Canfranc-Estación. Por ello, parece imprescindible otorgar a la oferta 

hotelera un plus añadido, al identificarse con el mundo ferroviario y arquitectónico 

relacionado con todos los aspectos de la línea. Como ya resaltamos, al inicio del trabajo, el 

mundo de los trenes tiene incontables y apasionados adeptos. Como último dato interesante 

y dada su condición de BIC, está prevista la salvaguarda del acceso público al vestíbulo, de 

modo que al menos, en ese restringido ámbito tan cargado de historia y simbolismo, podrá 

ser admirado libremente. 

Sobre la protección integral de la Estación Internacional de Canfranc como 

patrimonio industrial 

Los conceptos de protección manejados en la actualidad por los organismos 

nacionales e internacionales, concernidos en la preservación del Patrimonio Industrial, son 

en teoría muy garantistas y hacen hincapié en considerar los conjuntos como una unidad a 

conservar. La estación Internacional de Canfranc es, sin duda, reconocible por el Edificio 

de Servicio, pero también por los edificios auxiliares, los accesorios, las playas de vías, el 

antiguo poblado ferroviario de Los Arañones y cuantos elementos y utillajes sirvieron para 

el funcionamiento del transporte. Se trata de una organización compleja que plantea un 

problema todavía no bien resuelto, en el ámbito de la conservación, ya que esa 

consideración de «unidad» funciona perfectamente cuando el elemento protegido es un 

bien inmueble único o un conjunto muy acotado y con su actividad industrial amortizada, 

como la antigua estación de Delicias en Madrid, donde toda la playa de vías y edificios 

accesorios desaparecieron, o el poblado ferroviario de Monfragüe. Pero es de más difícil 
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aplicación, cuando se trata de instalaciones más complejas y que afectan a entornos 

amplios, tal y como es entendido hoy el Patrimonio Industrial. Esta aseveración es muy 

palpable en el caso de Canfranc por dos razones; primero porque hemos visto que, además 

de las instalaciones ferroviarias con fácil identificación dentro del Patrimonio Industrial, 

todo el paisaje humanizado de su entorno, también tiene carácter singular y específico y, 

por tanto, es susceptible de gozar de la misma protección, hasta alcanzar la consideración 

de Paisaje Cultural,
650

 ya que existieron múltiples relaciones entre los individuos o la 

sociedad de la zona y el espacio circundante durante un periodo prolongado. Por otra parte, 

ante la especial idiosincrasia de la estación, cabe preguntarse si es realista pensar en 

proyectos de conservación y rehabilitación, compatibles con la protección íntegra del 

Patrimonio Industrial, cuando esto supondría la imposibilidad, o al menos dificultaría, de 

que la estación volviera a recuperar su carácter internacional, es decir, que los trenes 

volviesen a cruzar la frontera, puesto que los actuales requerimientos normativos para el 

tráfico ferroviario son incompatibles con los medios técnicos y materiales ferroviarios de 

hace casi un siglo. La conclusión es que cualquier solución que hipotecase el uso 

ferroviario del conjunto hubiese sido imposible, porque si la estación de Canfranc es algo, 

es ilusión colectiva por cumplir, por fin, con el propósito ―ya se verá en qué medida― 

para la que fue concebida.  

En este sentido podemos considerar el proyecto de rehabilitación de los arquitectos 

Joaquín Magrazó y Fernando Used, actualmente en curso, como más sensible con el 

concepto de Patrimonio Industrial. En primer lugar, por respetar todos los edificios 

presentes hasta el momento y, aunque algunos se han refuncionalizado para reconvertirlos 

en usos residenciales, el volumen previsto ―aproximadamente 130 viviendas ubicadas 

dentro de los edificios auxiliares, pabellón postal, pabellón curvo y el depósito de 

locomotoras español― permite la interpretación del conjunto, al no alterar los alzados 

exteriores de los inmuebles, y que en nada tiene que ver con la masificación residencial de 

las propuestas anteriores.  

                                                           
650

 El Instituto del Patrimonio Cultural de España (IPCE) incluye dentro de sus planes estratégicos el 

denominado, Plan Nacional de Paisaje Cultural con el objetivo de salvaguardar los paisajes de interés 

cultural, con acciones para asesorar a las administraciones en la: identificación, caracterización, 

documentación, investigación, protección, mejora, revitalización, definición, delimitación, y gestión de estos 

espacios naturales. https://www.culturaydeporte.gob.es/planes-nacionales/planes-nacionales/paisaje-

cultural.html. 

https://www.culturaydeporte.gob.es/planes-nacionales/planes-nacionales/paisaje-cultural.html
https://www.culturaydeporte.gob.es/planes-nacionales/planes-nacionales/paisaje-cultural.html
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El cambio físico más significativo, aunque necesario para mantener el servicio 

ferroviario, es el de la transformación del muelle de baja velocidad más oriental, en el 

nuevo edificio de viajeros, levantado para liberar al antiguo Edificio de Servicio de su 

función como estación. Para ello se subdividió la plataforma cubierta y se construyó una 

pieza a modo de vestíbulo entre ambos para el tránsito de pasajeros. A ello se une la 

adaptación de la mayor parte de la explanada para uso urbano con el asfaltado y 

demarcación de viales, zonas ajardinadas etc. Estos aspectos y otros detalles como la 

modificación de la marquesina, o la reestructuración de divisiones interiores para realizar 

viviendas en los edificios auxiliares, no son plenamente satisfactorias a nuestro entender, 

pero que hay que ponderarlas en el contexto de equilibrio entre la función, que define a 

toda la arquitectura para ser considerada como «viva», y la autenticidad que se exige a una 

obra y entorno que tiene una consideración y protección legal como es el caso. 

Sí se podría en cambio, aprovechando la mayor sensibilidad de este proyecto de 

2016, terminar de completar el aseguramiento del conjunto con, al menos, la catalogación 

de los 12 edificios originales que todavía quedan del antiguo poblado de Los Arañones, 

dadas las características especiales de ese núcleo poblacional, su valor histórico y social, al 

tratarse de los pocos edificios originales que hoy sobreviven y que están íntimamente 

ligados a la estación de Canfranc, tal como sucedió en el caso análogo de la declaración 

como BIC, en el año 2004, del poblado ferroviario de Monfragüe, en Extremadura. 

Lo mismo podría decirse del paisaje circundante, con elementos estructurales de 

protección ante aludes y caudales hídricos proyectados por Benito Ayerbe y Florentino 

Azpeitia, que merecen ser conocidos y reconocidos como obras de ingeniería pública de 

primer orden.  

Con todo lo expuesto en este último epígrafe, pretendemos promover la reflexión 

sobre la más que justificada incorporación de historiadores del arte en los equipos 

interdisciplinares encargados de la redacción de proyectos donde concurran bienes 

inmuebles históricos ―más aun si éstos están protegidos―, a fin de evitar errores 

manifiestos, como sucedió en el caso de estudio tratado, con la eliminación de la 

decoración mural del vestíbulo, al negarle cualquier valor testimonial o iconográfico, y que 

se hubiesen perdido por completo y para siempre sin la restitución posterior, basada 



La Estación Internacional de Canfranc: Historia de un sueño de la Ingeniería, el arte y el paisaje  

 
 
 
 

696 
 

https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Toledo#/media/Archivo:Train_station_i

n_Toledo,_Spain_-_detail_2.JPG, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://es.wikipedia.org/wiki/McKim,_Mead_%26_White#/media/Archivo:Penn_Station1.j

pg, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://es.wikipedia.org/wiki/Puente_de_San_Pablo_(Cuenca), (fecha de consulta: 6-V-

2022). 

https://es.wikipedia.org/wiki/Viaducto_de_Ormaiztegui, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://ferroaficion.com/2021/03/18/282816-fotografias_---_estacion_de_zuera.html, 

(fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://fr.wikipedia.org/wiki/Louis_Barthou, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://historias-matritenses.blogspot.com/search?q=Alguer%C3%B3, (fecha de consulta: 

6-V-2022). 

https://i.pinimg.com/originals/1a/ac/af/1aacaf4044e3c59f0640c57c40a9220c.jpg, (fecha de 

consulta: 6-V-2022). 

https://iesunamuno.com/gallery/instalaciones, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://ingeniaviarum.wordpress.com/2016/08/25/el-uniforme-de-gala-del-ingeniero-de-

caminos-canales-y-puertos/, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://lsc-canfranc.es/, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://megaconstrucciones.net/en/maputo-central-railway-station/, (fecha de consulta: 6-

V-2022). 

https://meioambiente.culturamix.com, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://memoriasclubdeportivodebilbao.blogspot.com/search?q=lerchundi, (fecha de 

consulta: 6-V-2022). 

https://onx.la/25f1b, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://onx.la/46407, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://onx.la/49214, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://onx.la/a85b4, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://onx.la/b03d0, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://onx.la/d1880, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://patriciaferreiralopes.files.wordpress.com/2013/05/estacic3b3n-de-san-jerc3b3nimo-

sevilla.jpg, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://treneando.com/tag/rehabilitacion/, (fecha de consulta: 6-V-2022). 

https://urbanismouz.blogspot.com/search?q=canfranc, (fecha de consulta: 6-V-2022).   

https://vallisoletvm.blogspot.com/2010/03/el-deposito-de-locomotoras-de.html. (fecha de 

consulta: 6-V-2022). 


