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Imagen pagina anterior. Trabajos de sustitucion de la cubierta del Edificio de Servicio en el afio 2006.
Foto: De Pablo Abad. https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=19057386.
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XII. PROYECTOS DE RECUPERACION TRAS EL CIERRE

1. SITUACION Y TRAYECTORIA DE LA ESTACION HASTA SU ADQUISICION
POR EL GOBIERNO DE ARAGON

La trayectoria de la estacion en el cambio de siglo ha estado marcada por los
aspectos reivindicativos. La linea entre Zaragoza y Canfranc apenas sigui6 abierta por la
presion social y politica —igual que un siglo antes— para lograr que RENFE mantuviese
el recorrido, a cambio de una compensacion econdémica por parte de la Administacion
autondmica. En la vertiente francesa el trafico entre Pau y Bedous fue interrumpido por la
SNCF en 1980 y no se volvio a reanudar hasta el afio 2010, también por las presiones
desde la region de Aquitania, lo que dejaba la posibilidad de conexion entre los dos paises

a poco mas de 30 km, eso si, la parte mas agreste del recorrido.

Podemos desglosar los esfuerzos en pro del Canfranc —siempre complementarios vy,
en muchos casos, con los mismos protagonistas— entre los encaminados a la reapertura de
la linea internacional y los que se centraron en la recuperacion de la estacion y su entorno.
Entre los primeros, ademas de los partidos politicos 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 historico SIPA, quien ya habia velado por el Canfranc
desde su fase embrionaria y que organizo, el 20 de junio de 1975, la primera de las muchas
expediciones que se hicieron a Canfranc, utilizando trenes histéricos, en apoyo de la
reapertura.’® Ya en 1986, tras el cierre de la linea, surgid ex profeso CRELOC, en Francia,
la primera asociacion pro Canfranc y unos afios mas tarde, su homologa espafiola,

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

623 | experto en Canfranc Santiago Parra de Mas, relata en primera persona como fue aquella primera
expedicion que se hizo con mucha ilusion 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.
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sindicatos obreros, colectivos sociales, AZAFT, creada en 1979, o nuevamente, el historico

SIPA %%

1.1 Esfuerzos por la recuperacion de la linea 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 veian oportuna la reapertura por las mismas razones que continuamente retrasaron
la apertura histdrica. Pero el cambio de paradigma en materia de transportes y movilidad y
otros factores, como el apoyo europeo tras la entrada de Espafia en la Unién 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 consistia, 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, mas inteligente, sostenible e integrador. El
documento, donde se sustancié la estrategia, incluia la vision de la Comision para el
sistema de flujos de mercancias en la UE, definido por una agenda politica que ha guiado

r s . A
la década recién superada en materia de transportes.®*’

Los objetivos exigian el compromiso de recursos de las naciones integrantes y por
eso el Gobierno de Espafia se comprometié a apoyar economicamente la rehabilitacion y

. ., , 2
modernizacion de la linea en el tramo Huesca-Canfranc.®?

626 precisamente en la pagina web de CREFCO podemos encontrar un relato pormenorizado de los
acontecimientos politicos y administrativos mas relevantes en la apuesta por la reapertura del Canfranc.
http://www.crefco.org/Articulo003.htm.

27 Respecto al cambio climatico y sostenibilidad energética, el proposito de la UE era reducir como
minimo un 20 % las emisiones de gases de efecto invernadero, aumentar en un 20 % las energias renovables
y en otro 20% la eficiencia energética. Esto suponia una apuesta por el transporte ferroviario de mercancias
en detrimento del transporte por carretera que debia reducirse un 30%. Véase: Libro blanco del transporte
Hoja de ruta hacia un espacio unico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y
sostenible, Comision Europea, marzo de 2011.

8 Este compromiso se materializd en los presupuestos generales del Estado, a través de una
inversion plurianual de 72 millones de euros que se concreto, en el primer semestre del 2018, con el contrato
para la redaccion de los proyectos técnicos para la actualizacion del trazado. Por otra parte, en lo referente al
tunel, en octubre de 2020, se firmd un convenio entre el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana y la Region de Nueva Aquitania para contratacion y la ejecucion del estudio para la reapertura del
tanel ferroviario de Somport, BOE, 2 - XI - 2020. pp. 95264 - 95273.
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1.2. Esfuerzos por recuperar la estacion

Los intentos por evitar la ruina completa de la estacion, centrados en el Edificio de
Servicio ante su progresivo deterioro, continuaron en paralelo a los esfuerzos por recuperar
la linea. De algiin modo, la pervivencia del primero serviria para mantener viva la llama
del paso internacional. Sin embargo, el edificio continud deteriorandose en el olvido
administrativo desde 1970, ano de la interrupcioén de la linea, hasta que a finales del
siglo XX se creard un consorcio que tendrd como mision 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 suscribi6é un convenio denominado de Rehabilitacion de la
Estacion de Ferrocarril de Canfranc, entre la Diputacion General de Aragon,
RENFE (hoy ADIF) y el Ayuntamiento de Canfranc, en virtud del cual se ponia en
comun la voluntad de estas instituciones para impulsar la rehabilitacion de la
estacion —centrada, eso si, en el Edificio de Servicio— asi como el desarrollo
urbanistico de su entorno. Todo esto con el convencimiento de que las instalaciones
ferroviarias de 1928 habian nacido sobredimensionadas y, por tanto, existia la

posibilidad de reutilizacion de la explanada de la estacion.

Para materializar estos y otros proyectos fue constituida una entidad urbanistica de
naturaleza administrativa, que se denominé Consorcio Urbanistico Canfranc
2000,°* al efecto de rehabilitar y gestionar la actuaciéon renovadora y urbanistica
proyectada sobre los terrenos, edificios e instalaciones de la estacion de Canfranc,
que incluia la remodelacion de instalaciones ferroviarias de la localidad y la

ejecucion del proyecto sobre los terrenos que resultasen liberados del servicio

629 g1 Consorcio estaba integrado en origen por el Gobierno de Aragon, el Ayuntamiento de Canfranc
y ADIF, correspondiéndoles una participacion en el maximo o6rgano de gobierno del 40%, 20% y 40%,
respectivamente.
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ferroviario. Las principales actuaciones derivadas del convenio fueron la redaccion,
30

en 1998, de un proyecto basico de rehabilitacion del Edificio de Servicio.®
Se redactaron tres planes parciales para ordenamiento urbanistico del terreno. El
primero en 1995, elaborado por los arquitectos José Maria Valero y Ezequiel Uson,
y otros dos se plantearon en los afios 1998 y 2001. Estos planes parciales no fueron
aprobados y hubiesen supuesto, una hipoteca para reformas posteriores mas
garantistas con el conjunto industrial, puesto que desaparecian casi todos los
edificios originales, ademés de suponer la imposibilidad del trafico ferroviario, ya
que estaban basados en la obtencion de plusvalias con la construccion masiva de
viviendas —entre 440 y 800 segin el plan—. Ya en nuestro siglo, y
especificamente relacionado con el Edificio de Servicio, el Consorcio convocod
sendos concursos para su reutilizacion; uno en 2000 y otro en 2001, este ultimo

afectando también al entorno.
1.2.1.1. Concurso de rehabilitacion del ano 2000

Este concurso data de agosto de 2000, cuando el director gerente del Instituto del
Suelo y Vivienda de Aragén (ISVA),**! Vicente Pifieiro, dicté por delegacion del
consejero de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes, Javier Velasco, una
resolucion por la que se aprobaba el gasto y se iniciaba el expediente de
contratacion de un proyecto denominado de «Rehabilitacion de la Estacion
Internacional de Canfranc (Huesca) para uso hostelero y terciario», que fue
publicado en Boletin Oficial de Aragon (BOA), el 9 de octubre de 2000.%% 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 pgte Proyecto Basico de Rehabilitacion fue aportado por el Gobierno de Aragén en la reunion,

celebrada el 20 de enero de 2000, con los Ministerios de Fomento y Cultura, para la asignacion del 1% de los
contratos de obras publicas a trabajos de conservacion o enriquecimiento del Patrimonio Cultural Espaiiol,
segun establece la Ley de Patrimonio Histdrico.

831 E| Instituto del Suelo y Vivienda de Aragéon (ISVA) fue creado mediante la Ley 6/1985 del

Gobierno de Aragdén, de 22 de noviembre, para la promocion publica del suelo de caracter residencial,
industrial y de servicios. Pervivid hasta que se establecié la empresa publico privada Suelo y Vivienda de
Aragon (SVA), que continu6 con las atribucuiones del Instituto respecto a la estacion de Canfranc.

BOA, 09 - X - 2000, p. 5843. Aunque se habla de Estacion 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 Uson, Magdalena Maimd, Roberto Brufau y

Agustin Obiol.

El concurso fue fallado en noviembre de 2000 a favor de Jos¢ Manuel Pérez
Latorre, por delante de la propuesta comandada por Uson, no sin polémica al
haberse valorado de manera injusta los méritos de uno y de los otros.®* El
arquitecto Ezequiel Uson recurrio6 la adjudicacion ante los tribunales, por entender
que sus méritos no se habian baremado de acuerdo a las bases legales, ddndole la
razén el Tribunal Superior de Justicia de Aragon (TSJA). A pesar de lo cual, el
Gobierno de Aragdén prefirio indemnizar al grupo de Uson y mantener la

propuesta de Pérez Latorre para la redaccion del proyecto.

La propuesta de Pérez Latorre consistia 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 volumenes exteriores y, por supuesto, la
distribucion interior. En primer lugar, se sobreelevaba la cubierta en toda la
extension del inmueble unos 70 cm, para crear una estructura de ventilacion y
distribucién de otros servicios y evitar la colocacion de chimeneas. También se
peraltd ligeramente la cubierta con el fin de resolver la retencion de nieve en los
tejados y se propuso, por este mismo motivo, la elevacion de la ctpula central
original unos 4 m. Otras novedades sobre las cubiertas fueron la colocacion de
una cresteria metalica, la sustitucion de la pizarra por placas de zinc y ademas, la
apertura de numerosos Oculos para iluminar las habitaciones que se situarian en la
planta abuhardillada. Pero los cambios también afectaban a la marquesina
disefiada por Ramirez de Dampierre, puesto que pensdé en cerrarla con un
acristalamiento en toda su longitud, por ambos lados, para generar una galeria de
paso perimetral eliminando las columnas de fundicion originales. En cuanto al
interior, el proyecto suponia vaciar el mobiliario y la decoracion parietal original,
para colocar los elementos de distribucion del vestibulo central, como ascensores

Y acCesos.

633 £1 TSJA declar6 nula la eleccion de Pérez Latorre para la redaccion del proyecto, puesto que en su
resolucion concluia que el extinto ISVA quebrantd 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 olimpicos con sede en Jaca, el Consorcio convocd el
Concurso denominado «Ordenacion del Entorno de la Estacion Internacional de
Canfrancy, 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 selecciond 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 Martinez Calzén y los
arquitectos Roberto y Esteban Terradas y, por tltimo, el grupo formado por Josep
Martorell, Oriol Bohigas y David Mackay (MBM). Tras la presentacion de los
trabajos, el 4 de junio de 2001, el jurado designd como proyectos finalistas el del
equipo barcelonés MBM, y el de Arata Isozaki. Los disefios ofrecian soluciones
diametralmente opuestas. El primero, planteaba propuestas que podriamos
calificar como racionales o tradicionales, mientras que el de Isozaki, era
completamente innovador, que fueron objeto de andlisis por el arquitecto y

profesor Basilio Tobias.**
El proyecto de MBM.

El proyecto de MBM planteaba una disposicion sucesiva de espacios e inmuebles,
a lo largo de la explanada que incluia bloques de viviendas, ademas de un hotel,
en la zona norte, ubicado en una gran torre. Esta alineacion solo era interrumpida
por una gran pasarela tranversal que unia el Edificio de Servicio con un teleférico,
previsto para dar acceso a la zona de conexion entre las pistas de esqui del valle
del Aragon, es decir hacia Candanchu y Astun, y la de Formigal en el valle del

rio Gallego.

634 TOBiAS PINTRE, Basilio, «Notas sobre el concurso para la ordenacion del entorno de la estacion
internacional de Canfrancy», en Repensar Canfranc... MONCLUS, Javier, LOPEZ-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  solucion  lineal  que
distribuye  linealmente  los
edificios. Imagen extraida de

http://www.mbmarquitectes.cat/.

El Proyecto de Arata Isozaki

El segundo proyecto venia respaldado por la abundante trayectoria del arquitecto
japonés Arata Isozaki en Espafia desde que, en 1984 cre6 una delegacion de su
reconocido estudio en Barcelona. A partir de ese momento se ocup6 de encargos
tan significativos como el del Palau Sant Jordi en la Ciudad Condal, concebido
para la celebracion de las Olimpiadas de 1992 o, el museo Domus Casa del
Hombre en La Corufia, en 1995. El arquitecto ided convertir la estacion en un
boulevard peatonal, desviando la carretera hacia la montana, 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 mas original de la propuesta eran las
instalaciones culturales y deportivas, que contaban con una pista de hielo, pues
previo cubrirlas con una lamina de vidrio tranparente que se prolongaba hasta el

Edificio de Servicio.
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Fig. 308. Imagen del proyecto de Isozaki para el entorno de la estacion de Canfranc. Imagen
extraida de https.//urbanismouz.blogspot.com/search?q=canfranc.

Definitivamente ninguna de las dos ideas prosperd. El principal problema era la
propiedad de las parcelas afectadas. En ese momento ya pertenecian a ADIF, tras la
transmutacion de RENFE, y aquella no estaba dispuesta a desafectar los terrenos
necesarios sin compensacion. Por otra parte, la audacia de las soluciones aportadas,
que siempre va acompanada de presupuestos en consonancia, no animd ni a la
Administracion ni a la iniciativa privada a asumir los costes de la operacién. En
este sentido el profesor de Arquitectura de la Universidad de Zaragoza Andrés
Fernandez-Ges, apunta otro argumento de peso para la desestimacion de los
proyectos, que fue la eliminacién de la candidatura de Jaca como sede de las
Olimpiadas de invierno de 2010. Como es tipico en estos casos, las candidaturas
realizan un esfuerzo por dotar —en este caso ubicado en Canfranc-Estacion— de
un proyecto de renombre internacional y, al quedar Jaca relegada del camino

o . o 635
olimpico, dejo también en suspenso el resultado del concurso.

635 FERNANDEZ-GES MARCUELLO, Andrés, «Canfranc-Estacion: la necesidad de un cambio de
paradigma territorial», en Repensar Canfranc... MONCLUS, Javier, LOPEZ-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 mas ruinoso, por lo que el Consorcio acordo, en el
afio 2002, encomendar la gestion de las obras de su rehabilitacién estructural

directamente a SVA, institucion integrante del propio Consorcio.
Declaracion de BIC

En paralelo a lo descrito se habian producido algunas circunstancias interesantes
para el devenir de la estacion. La principal fue que en noviembre de 2000 el
conductor del autobts de linea Pau-Jaca, Jonathan Diaz, encontrase los famosos
«papeles de Canfrancy,®® que pusieron los focos mediaticos en la estacion y
crearon dudas acerca de la falta de celo de los custodios, circunstancia ésta, que
sin duda, favorecio la declaracion de BIC, en 2002, del Edificio de Servicio. Esta
proteccion se extendia hasta un perimetro de 50 m alrededor del inmueble.”” A
partir de ese momento le era de aplicacion el régimen juridico de los Bienes de
Interés Cultural previsto en la Ley 3/1999, de 10 de marzo, del Patrimonio
Cultural Aragonés, asi como otros preceptos de aplicacion general que tendremos

ocasion de analizar mas adelante.

636 Segun algunas opiniones, el hallazgo por parte de Jonathan Diaz en un hangar arruinado de la
estacion, de los documentos que atestiguaban el intercambio de oro proveniente de Alemania, a través de
Canfranc, durante la IT Guerra Mundial, a cambio de wolframio espafiol, precipitd la declaracion como BIC,
en la categoria de monumento, para proteger el edificio y su contenido ya que en esos momentos su interior
no estaba completamente vacio.

537 Decreto 87/2002, de 6 de marzo, del Gobierno de Aragon, por el que se declara Bien de Interés
Cultural, en la categoria de Monumento, la Estacion de Ferrocarril de Canfranc (Huesca). BOA4, 22 - 1II -
2002. El tramite para su declaracion se habia iniciado ya en 1992, mediante una resolucion de la Direccion
General de Patrimonio Cultural y Educacién de la Diputacién General de Aragon.
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Fig. 309. Zona protegida circundante al Edificio de Servicio de la estacion de Canfranc BOA,
22-1I1 - 2002, p. 2853.

1.2.2. El convenio del ano 2005

Tras el fiasco del concurso internacional de 2001, en 2003 se redact6 el proyecto de
ejecucion de rehabilitacion del Edificio de Servicio, realizado por Jos¢ Manuel
Pérez Latorre, aunque la situacion quedd en lapso hasta que en 2005 se firmo un
nuevo convenio entre el Ministerio de Fomento, la entidad publica empresarial
ADIF, la Diputacion General de Aragon, el «Consorcio Urbanistico Canfranc
2000», el Ayuntamiento de Canfranc y la empresa publica SVA. En €l se acordaba
impulsar conjuntamente la rehabilitacion, la gestion integral y el desarrollo
urbanistico de la totalidad de los terrenos, edificios e instalaciones necesarios de la
estacion, en ese momento pertenecientes a ADIF. En el acuerdo, esta operadora
cedia gratuitamente a la Comunidad Autéonoma de Aragén 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
rehabilitacion del Edificio y, por otra, el Gobierno de Aragon se comprometia a

proveer la financiacion necesaria para la consolidacion estructural de la estacion. El
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Ayuntamiento de Canfranc se encargaria de tramitar el expediente de expropiacion

de los terrenos liberados.

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

Comision 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 Aragdn, Jaime Vicente Redon. Ahora ya con la financiacion, 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 vestibulo principal. La empresa SACYR fue la encargada de
estos trabajos, con un presupuesto de 780.000 euros y un plazo de ejecucion de

tres meses.

La que afectaba a la cubierta y consolidacion 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
sustitucion de las losas de pizarra originales de la cubierta por placas de zinc y,
sobre todo, el refuerzo de los pilares de hormigdn con un tratamiento de fibra
de carbono. También se acometio el engrosamiento de las losas de los forjados

de las plantas, pues estaban debilitados.

.Y la tltima en que se preveia la restauracion de la marquesina, la apertura de

una galeria que serviria para el hotel de lujo y la restauracion del vestibulo, a

desarrollar en dos afios de trabajo.

Problemas judiciales

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

Asociacion de Accion Publica para la Defensa del Patrimonio Aragonés

(APUDEPA) llevo 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

judicializacion de la intervencion, SVA comenzo las actuaciones de la primera y

621



La Estacion Internacional de Canfranc: Historia de un suefio de la Ingenieria, el arte y el paisaje

segunda fase en diciembre de 2005, por un valor de 8.000.000 de euros, aunque
¢stas se tuvieron que paralizar en ese mismo invierno. La sentencia judicial del
TSJA lleg6 al poco tiempo y obligd a reformar el proyecto, que fue modificado y
nuevamente aprobado por la Comision Provincial de Patrimonio en julio de 2007,
aunque no se llegd a tiempo de salvar las cubiertas ni la distribucion y decoracion
interior, que lamentablemente ya habian sido eliminadas. Las obras quedaron
suspendidas por diversos factores, sobre todo econdmicos, con los que nadie
contaba; por ejemplo, en 2011, en contra de lo convenido en 2005, el Ministerio
de Fomento reclamo al Gobierno de Aragon 300.000 euros como compensacion
por la titularidad del edificio. Este contratiempo paralizé la tercera y ultima fase,
calculada en 13.000.000 euros hasta que no se aclarase la titularidad. El asunto se
demoro hasta diciembre de 2013 cuando, definitivamente, ¢l Edificio de Servicio
paso a titularidad de la Comunidad Auténoma de Aragon tras efectuar el pago,
pero la falta de financiacion por la crisis generalizada en ese momento,
especialmente en el sector de la construccion, impidi6 la culminacion del proyecto
de rehabilitacion, materializadas solo las dos primeras fases y dejando

nuevamente a la estacion en otra época de horfandad.

Como valoracién podemos aseverar que el proyecto de Pérez Latorre suponia un
cambio significativo del edificio original, dificilmente entendible tras la
recientisima situacion de maxima proteccion legal del inmueble desde 2002. Se
traspasaba el concepto de rehabilitacion para llegar al de remodelacion integral
con alteracion de perfiles, alturas y volimenes. En cuanto al interior, se produjo
un vaciado casi completo para reconvertir el edificio en su uso terciario; ya que,
para Pérez Latorre, la decoracion interior del vestibulo no tenia el menor interés,

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

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

Las cupulas son mas chatas, los ornamentos no estan nada cuidados y luego

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

638 prrez LATORRE, Jos¢ Manuel, «La remodelacion de la estacion de Canfranc», en Aragon
Turistico y Monumental, n° 360, Zaragoza, SIPA, junio 2006, pp. 53 - 60, espec. p. 58.
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Entendemos que esta opinion avalaba también la de modificar completamente su
distribucion interna. En el camino quedaron arrasadas varias dependencias con
una decoracion significativa que podrian haber pervivido, independientemente de
su proyectado uso, como el restaurante del hotel, ya que al mismo fin se iban a
dedicar. Ademas, hubiera sido muy interesante conservar dependencias como la
aduana, que hubiesen sido fundamentales para la interpretacion historica del

monumento como frontera durante décadas y, por supuesto, del vestibulo.
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Fig. 310. Aspecto del restaurante del Hotel Internacional de la estacion de Canfranc antes de su
vaciado total en 2006, que se puede apreciar en la fig, 313. Foto: Daniel Perez.

En cuanto a la situacion legal de la estacion, se podia haber sido un poco mas audaz
a la hora de declarar la proteccion y haber avanzado un paso hasta la declaracion de
Conjunto de Interés Cultural, segiin el punto 2 del art. 12 de la Ley 3/1999, de 10
de marzo, del Patrimonio Cultural Aragonés. Pero, para ser realistas, esa
declaracion hubiese supuesto una hipoteca demasiado grande para el futuro uso del

conjunto ferroviario, en un territorio donde el espiritu de reapertura de la linea
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habria chocado incohonestablemente con las limitaciones protectivas de tal

condicion.

(111

Fig. 311. Situacion del lienzo este de del vestibulo en 2013. Foto: David Ibariez.
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2. PROTECCION DEL PATRIMONIO INDUSTRIAL FERROVIARIO

Ya se han esbozado algunos apuntes sobre la condicion de Patrimonio Industrial del
conjunto de la estacion, cuando taxonomizamos el estudio de las estaciones de ferrocarril
y, en particular, a la hora de abordar su condicion de ruina y lugar abandonado. En Espaia,
el primer esfuerzo institucional para su puesta en valor aparece en 2001 dentro del Plan
Nacional de Patrimonio Industrial (PNPI), del Ministerio de Cultura. Segin este

documento el Patrimonio Industrial se define como:

«EI conjunto de los bienes muebles, inmuebles y sistemas de sociabilidad
relacionados con la cultura del trabajo que han sido generados por las
actividades de extraccion, de transformacion, de transporte, de distribucion y
gestion generadas por el sistema econdmico surgido de la “revolucion
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 practicas de

caracter simbolico.»®*’

Vemos como las actividades de transporte aparecen explicitadas dentro de las
industriales a las que afectaba la definicion. Esta apreciacion venia a solventar la
testimonial presencia de este tipo de patrimonio en la legislacion nacional y autonémica.®*’
Pero la certificacion 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 CARRION GUTIEZ, Alejandro, (coord.), Plan Nacional de Patrimonio Industrial, Madrid, MECD,
2015, p. 11. El Plan (PNPI) fue disefiado por el Instituto del Patrimonio Cultural de Espafia, perteneciente a
la Direccion General de Bellas Artes del Ministerio de Cultura y Deporte.

40 B 1a Ley 16/1985, de 25 de junio, del Patrimonio Historico Espafiol ni siquiera se menciona el
Patrimonio Industrial. En las diferentes leyes autonémicas el tratamiento es muy diverso; desde las mas
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 Auténoma de las Illes Balears, o la Ley
14/2007, de 26 de noviembre, del Patrimonio Historico de Andalucia, a las que lo obvian completamente,
apenas lo citan, o lo hacen integrado a la etnografia, 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 historico, tecnoldgico, social, arquitectonico o cientifico.
Estos restos consisten en edificios y maquinaria, talleres, molinos y fabricas,
minas y sitios para procesar y refinar, almacenes y depositos, lugares donde se
genera, transmite y usa energia, medios de transporte y toda su infraestructura,
asi como los sitios donde se desarrollan las actividades sociales relacionadas

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

Pero concretamente, el Patrimonio industrial ferroviario ha sido uno de los que mas
interés ha suscitado a nivel general, antes incluso de su valoraciéon desde el mundo
académico, de la historia industrial o del ambito cientifico. 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 compaiiias ferroviarias, especialmente por

RENFE a medida de que va considerandose obselto, en el caso espafiol.

En un nivel més elevado en la concrecion sobre el patrimonio ferroviario, respecto a
lo referido en el PNPI, encontramos la reciente sistematizacion y categorizacion dispuesta
en el Plan de identificacion, proteccion y puesta en valor del Patrimonio Histérico Cultural
Ferroviario de la Fundacién de lo Ferrocarriles Espanioles (FFE). El director gerente de la
Fundacién y responsable del Plan, el ingeniero industril Alberto Garcia Alvarez, lo

clasificé en varios grupos:

e Vehiculos: locomotoras, vehiculos para trenes de viajeros, mercancias y de

infraestructura.

e Otros bienes muebles de uso ferroviario: pueden incluirse en este subgrupo, por
ejemplo, muebles de estaciones, de talleres, herramientas de todo tipo, uniformes,

pequefio material, teléfonos, etc.

e 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

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

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

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

e Bienes inmuebles: edificios y grupos de edificios ferroviarios. Se pueden
mencionar las estaciones, tanto de viajeros como de mercancias, talleres y

depositos y otros edificios.

o Instalaciones especificamente ferroviarias: placas giratorias, aguadas, cargadores de

fuelodleo, depositos de combustible y otras instalaciones auxiliares de los trenes.

e La infraestructura (plataformas, puentes, tineles), la via y sus elementos
constitutivos y las instalaciones fijas asociadas a la linea ferroviaria (catenaria,

~ 1- .y . . 642
sefalizacidon, comunicaciones).

Patrimonio historico cultural ferroviario (PHCF)

Bienes inmuebles Bienes muebles

Edificios Vehiculos, material rodante

Estaciones Locomotoras

Talleres Coches

Otros edificios Vagones y furgones

Instalaciones fijas ferroviarias Otros vehiculos

Infraestructura: puentes, tineles, etc. Otros bienes muebles ferroviarios
Vias y elementos asociados Teléfonos, muebles de estacion, etc.
Instalaciones fijas de electrificacion Sefiales moviles, maquinas expendedoras

Seiiales fijas, instalaciones de traccion | Piezas
Placas giratorias, aguadas, etc. Partes separadas de bienes muebles o inmuebles

Conjuntos: incluye bienes muebles o inmuebles integrantes o no del PHCEF. El conjunto tiene un
valor mayor que la suma de los valores de cada uno de sus elementos.

Fondos documentales y bibliograficos

Fig. 312. Tabla extraida del Plan de identificacion, proteccion y puesta en valor del Patrimonio
historico cultural ferroviario, FFE., mayo de 2016.

642 Garcia ALVAREZ, Alberto, «Caracteristicas especificas de patrimonio industrial ferroviario», en
Actas Jornadas del Patrimonio industrial y la Obra publica, BIEL IBANEZ, Maria Pilar (coord.), Zaragoza,
Gobierno de Aragon, 2007.
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En la tabla anterior se resumen todos los tipos de patrimonio histdrico y cultural
ferroviario, que es la nomenclatura utilizada por la Fundacion y que no tiene
traslacion directa en el PNPI del Instituto de Patrimonio Cultural de Espafia. De
hecho, el Plan de la Fundacion establece todo un mecanismo de salvaguarda y
difusioén de dicho patrimonio, generando una especie de sistema paralelo al de las

administraciones.®*

Con respecto a la estacion de Canfranc, en sentido extenso, podemos decir que en
ningdn momento participd de la proteccion ni del PNPL, ni del Plan de
identificacion, proteccion y puesta en valor de la FFE, y que, en la fecha de su
declaracion de BIC, ya existia informacion suficiente para haber ampliado la
proteccion al conjunto ferroviario o haber reincidido con posterioridad tras la
publicacion de nuevos documentos, como la Carta de Nizhny Tagil. Asi lo explica
la profesora Pilar Biel, al respecto de la estacion de Canfranc, en un articulo de

2014:

«En ningtn caso se protege el paisaje ferroviario, sino tan solo el edificio de
pasajeros, tal y como sucede, por ejemplo, en el caso mas emblematico: la
estacion de Canfranc. Esta situacion demuestra que la Administracion no
entiende la idiosincrasia de lo industrial y de la obra publica y sigue aplicando
unos criterios de proteccion basados en los valores monumentales y estéticos,

olvidando que los valores de lo industrial y la obra publica son otros.»**

4 EI Plan tiene distintos apartados para la deteccion, catalogacion, difusién y recuperacion del
Patrimonio ferroviario. https://www.ffe.es/patrimonio/pdf/Plan PHCF.pdf.

04 BrEL IBANEZ, Maria Pilar, «Proteccion, Conservacion y Difusion del Patrimonio Ferroviario en
Aragony, en Argensola, IEA, n° 124, 2014, pp. 61 - 88.
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3. LA ESTACION TRAS LA COMPRA POR EL GOBIERNO DE ARAGON

El lunes 14 de enero de 2013, la ministra de Fomento, Ana Pastor, y la presidenta del
Gobierno de Aragon, Luisa Fernanda Rudi, firmaron la compra del Edificio de Servicio de
la Estacion Internacional de Canfranc por el precio simbolico de 310.062 euros, que

suponian el valor catastral del edificio en 2009.

Esta firma suponia una modificacion sustancial del convenio de octubre de 2005
entre el Ministerio de Fomento, la Diputacion General de Aragdn, el Ayuntamiento de
Canfranc, el Consorcio Urbanistico Canfranc 2000, SVA y ADIF, antes mencionado, para
la rehabilitacion, gestion de la promocion y desarrollo urbanistico de la estacion, que habia
dado cobertura a la intervencion del Gobierno de Aragén en la recuperacion del edificio
entre 2005 y 2009. En este sentido es de destacar el cambio en el espiritu de ADIF, pues
desde una posicion generosa de cesion gratuita del edificio en 2005, pasaba a una venta
que, aunque fuese a bajo coste, no tenia en cuenta el importante desembolso de 8.640.378
euros que la Diputacion General de Aragoén habia destinado para la rehabilitacion del
edificio y que hubiese correspondido a la propiedad, hasta entonces ADIF, segin el
Articulo 252 de la Ley 3/2009, de 17 de junio, de Urbanismo de Aragdn. La operacion de
compra se realizd instrumentalmente a través de SVA, ya que esta sociedad es dependiente
del Gobierno de Aragdén y adscrita en ese momento a la Consejeria de Obras Publicas,

Urbanismo, Vivienda y Transportes.

3.1. Intervencion de la ESCYRA

Ademas del objetivo principal de formar con la maxima calidad a sus estudiantes, la
ESCYRA se propone otros objetivos complementarios tan importantes como el de
contribuir a la preservacion del Patrimonio artistico, especialmente el aragonés, y ser uno
de los referentes en la Comunidad Autéonoma en la difusion de la informacidn necesaria,
para la defensa y valoracion de uno de sus mayores tesoros, los bienes culturales. En ese
sentido, desde la ESCYRA se plantean anualmente actividades de difusion de su disciplina
y, ademas, se desarrollan distintas campanas estivales de restauracion, en las que los

alumnos, tutelados por profesores, aprenden y se ejercitan en su futura profesion mientras
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recuperan distintos bienes del Patrimonio Cultural. Parecia, pues, apropiado que la
Escuela, como centro docente especializado en la materia, diese un paso adelante en la
recuperacion del edificio protegido de la estacion y por ello, en otofio de 2013, se ofrecio
motu proprio la colaboracion del Centro a SVA para la elaboracion de un primer proyecto
de intervencion. En ese momento la situacion de la estacion era un tanto compleja. Como
hemos visto, el edificio pertenecia al Gobierno de Aragdén, pero era el Consorcio

urbanistico Canfranc 2000 quien se ocupaba de su gestion a través de SVA.

En febrero de 2104 solo dos meses después de la compra, se produjo la primera
reunion 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 reconstruccion de la decoracion parietal
del lienzo norte del vestibulo. Tras las negociaciones y los planteamientos de criterios de
intervencion mas procedentes, se rubrico, en la propia estacion, el acuerdo de colaboracion
en el que se iban a invertir 17.100 euros (IVA incluido) para la restauracion del lienzo. Los
trabajos se articularon en torno a dos lineas generales de actuacion: una que consistia en la
reconstruccion de los elementos ausentes y que formaron parte del vestibulo en el pasado,
y otra centrada en la restauracion, que respetase la integridad fisica, material, documental e

historica de los elementos y dispositivos conservados.

3.1.1. Estado de conservacion del edificio

Aun con sus cuestiones negativas ya analizadas, es preciso reconocer que la
intervencion aprobada en 2005 sirvid 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 afios de abandono, con las consiguientes escorrentias
unidas a las heladas, cambios de temperatura y la humedad que ascendida desde el
terreno por capilaridad, habian afectado a los materiales estructurales originales,
por lo que, efectivamente, era imprescindible, antes de cualquier otra intervencion,
restaiar esas vias de deterioro. Las filtraciones habian afectado tanto al exterior
como al interior y, como resultado, los voliumenes decorativos realizados con
mortero superpuesto al hormigoén armado de las paredes, estaban erosionados con

degradacion y disgregacion de los morteros por lavado.
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Pero sin duda, desde el punto de vista del historiador del arte y desde la proteccion
de Patrimonio cultural, lo mas evidente era el vaciado casi absoluto del edificio, no
solo en su distribucion de espacios, con la eliminacion de la tabiqueria, sino
también la decoracion 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 habian permitido la entrada de nieve en
el recinto. Foto: SVA.
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Fig. 314. Restos de molduras deterioradas en la zona del vestibulo en 2014. Foto del autor.

Los restos de decoracion original se reducian a aproximadamente a un 10 % de la
superficie original del vestibulo. Sin embargo, y afortunadamente existian, in situ o
desperdigados por distintos lugares de la estacion, fragmentos de casi todos los
modelos decorativos. La mayoria de estos elementos habian sido arrancados
durante la segunda fase de la intervencion aprobada en 2005 y gran parte del resto
fue retirado durante el acondicionamiento del vestibulo en verano de 2013, para
adaptarlo a las visitas guiadas que se establecieron en ese momento. El resto de
dependencias del inmueble habian sido completamente vaciadas perdiéndose la

distribucion inicial de espacios segtn su funcion.
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Fig. 315. Interior del ala sur una vez eliminada toda su distribucion. En ese espacio se ubicaba el
salon comedor del Hotel Internacional que se recoge en la fig. 308. Foto del autor.

3.1.2. Filosofia de la intervencion

Una vez arrasada absolutamente la distribucion interior de las alas norte y sur, y
arrancada toda la decoracion interior, la opcion mas razonable era la de intervenir
en el vestibulo, pues era la zona mas representativa y, ademas, la inica que todavia
conservaba algunos restos en sus paredes. La realidad, manifiesta tras las diversas
vicisitudes que hemos relatado, es que la estacion tal y como se habia conocido
hasta el comienzo de nuestro siglo, habia desaparecido fisicamente para convertirse
en otra cosa. De momento una ruina, pero incluso tras la rehabilitacion a medias de
comenzada en 2006 ya no habia vuelta atras y cualquier tipo de intervencion, solo
conseguiria ofrecer una imagen, mas o menos fidedigna, de lo que un dia fue el
Edificio de Servicio. Por eso se propuso efectuar una reconstruccion integral o

repristinacion del espacio del hall.
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Tras la fase de investigacion se obtuvieron una serie de conclusiones previas

a la toma de decisiones, sobre los criterios de intervencion en la decoracion parietal

del vestibulo:

1.

Aunque la decoracion parietal no era la proyectada en origen, si tenia una
fuerte carga simbolica, indispensable para el conocimiento del monumento
porque ademas formaba parte de la memoria colectiva de canfranqueses y
foraneos. Por otra parte, se habia conseguido localizar la autoria intelectual

y material de la misma.

Los deterioros en la decoracion habian comenzado casi desde el momento
de la inauguracion, produciéndose reparaciones y modificaciones de los
elementos, sin intencion formal o semantica —excepto en el escudo de

Espafia— sino producto de los factores de alteracion naturales y por el uso.

No habia una planimetria de alzados de los lienzos del vestibulo previa a la
intervencion de 2006, ni las actuaciones descritas anteriormente estaban
documentadas, por lo que no se disponia de una imagen fidedigna de los
alzados previa a dicho afio. Ni siquiera en su condicion de BIC, desde el

ano 2002.

La mayoria de los dafios o desaparicion de la decoracion del vestibulo se
habia producido en un muy breve espacio de tiempo, concretamente entre

2006 y 2009.

Se conservaban restos originales in sifu, aunque dispersos, suficientes para
plantear una reconstruccion por parte de la ESCYRA. Incluso del elemento

mas significativo, los relieves alegoricos, con las fotografias halladas.

Las piezas originales no eran Unicas, sino que eran piezas moldeadas en un

taller y colocadas en el vestibulo.

El monumento era portador de muchos valores de todo tipo: simbolicos,
sociales, econdmicos, politicos, paisajisticos, ingenieriles y arquitectonicos,

histéricos, artisticos, que necesitaban ser preservados.
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Los criterios de intervencion sobre bienes muebles estan muy bien definidos
por todas las cartas internacionales; la pintura, la escultura, el documento grafico,
son mundos cerrados, concretos mensurables donde los restauradores pueden obrar
con seguridad y autonomia. Una construccion arquitectonica es un poco diferente,
ya que los criterios no son tan inapelables, la restauracion arquitectonica no admite
leyes generales y estd supeditada a las idiopatias 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 minima intervencion, éste debe ser

subsidiario del de la seguridad de sus moradores u ocupantes.

Por otra parte, es muy comun en la intervencion sobre el Patrimonio Industrial la
refuncionalizacion 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 como la
referencia sobre este patrimonio en Espafia es el Plan Nacional de Patrimonio
Industrial. En él se establece que las intervenciones en elementos o conjuntos
industriales deben seguir las normas de conservacion generales para cualquier
patrimonio cultural. Sin embargo, como directrices especificas de mantenimiento y
conservacion, adopta los criterios aprobados en la Asamblea Nacional del Comité
Internacional para la Conservacion del Patrimonio Industrial (TICCIH). que tuvo
lugar en Mosct en julio de 2003 y que tomo el nombre de: Carta de Nizhny Tagil

sobre Patrimonio Industrial.

Para la conservacion 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. Preservacion in situ.

4. Los nuevos usos deben respetar el material significativo.

5. Continuar adaptando y usando edificios industriales evita malgastar energia

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

7. La reconstruccion debe considerarse como una intervencion excepcional
que solo es apropiada si beneficia a la integridad del sitio entero, o en caso

de destruccion de un sitio mayor por violencia.

8. Procesos industriales antiguos u obsoletos son un recurso criticamente

importante cuya pérdida puede ser irreparable.

9. Debe promoverse la conservacion de los registros documentales.

3.1.3. Criterios de intervencion

Tras la fase de estudio historico-artistico se llegd al convencimiento de que, a
diferencia del resto de construcciones de la estacion, el vestibulo del Edificio de
Servicio no era un simple continente, sino que sus muros eran la expresion
simbolica, ya no solo de la estacion como complejo industrial, sino que también lo
era del proyecto de linea internacional. Por tanto, estaba indicada su reconstruccion
o repristinacion hasta el momento en que se tenia seguridad del aspecto del
vestibulo, que no era otro que el de la fecha de inauguracion en julio de 1928. Otro
hecho que justificaba la reconstruccion fue la rapidez traumatica en que se produjo
la desaparicion de la decoracion. Como hemos visto en los preceptos de
conservacion de la Carta de Nizhny Tagil, la reconstruccion es aceptada cuando el
monumento ha sufrido los deterioros de un conflicto bélico. Aunque este no era el
caso si se podia, por analogia, apelar a esta condicion. Por ello se adoptaron los

siguientes criterios basicos de intervencion:

e No se debia eliminar ningln resto original, ni afiadidos posteriores, todos

eran importantes para entender la vida del edificio.

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

materiales andlogos y de buena calidad.

e Diferenciar lo nuevo de lo antiguo. Para esto se barajaron varias opciones
como la aplicacion de algun pigmento en la masa de los vaciados de

escayola, pero las condiciones climaticas de Canfranc, con mucha humedad,
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iban a suponer, con total seguridad, el repintado periodico del vestibulo; por
lo que se pensd que la mejor solucidon era marcar cada pieza incorporada
con un rehundido donde aparecies la fecha y siglas de la Escuela, para

garantizar la legibilidad de la intervencion en el tiempo.

Como edificio emblematico, en el que se aunan voluntades e incluso identidad
comun de muchos aragoneses, se penso que el tipo de intervencion oportuna debia
estar basada en criterios que permitieran devolver los valores que en origen
estuvieron implicitos en el inmueble, que participd en la historia de la sociedad
aragonesa en un momento concreto, y podia previsiblemente volver a tener un
papel destacado. Esto suponia que la intervencion forzosamente iba a consistir en
una reconstruccion de la tnica zona que conservaba elementos originales, como los
mencionados restos de elementos decorativos en escayola, ldmparas modernistas,

solado hidraulico o la balaustrada del acceso subterraneo.

Una vez constatada esta triste realidad, en la ESCYRA surgieron dos dilemas a
resolver. Por un lado, y dado que la decoracion interior habia sufrido innumerables
cambios a lo largo de sus casi ochenta afios de existencia, era necesario tomar la
decision de hasta dénde o, mejor dicho, cudnto retrotraer la reconstruccion. La
segunda cuestion, 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 centimetro cubico de las piezas
decorativas originales y que se mantenian in situ, mas aiin, porque en muchos casos
ni siquiera se trataba de fragmentos de la primera decoracion vista en 1928, sino sus

modificaciones o reparaciones posteriores.

La decision fue la repristinacion de la imagen del vestibulo hasta el momento
inicial de 1928, actuacion que fue aprobada por la Comision de Patrimonio Cultural

de Huesca por varias razones de peso:

1. No se habia conseguido localizar una imagen completa y detallada de la
situacion, estado de conservacion y alteraciones respecto de la decoracion

parietal del vestibulo, inmediatamente anterior o posterior a su declaracion
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como BIC en 2002 o, cuando menos, previa a la intervencioén de 2005. Solo
se habia podido contar con fotografias parciales de algunas zonas, lo que no

suponia un conocimiento exacto de los alzados interiores.

2. Todas las modificaciones en la decoracion original estudiadas fueron fruto
de reparaciones desde casi el momento inaugural, debidas a deterioros

diversos y no achacables a cambios programaticos o iconograficos.

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

modo, una doble falsedad.

4. Se consiguio localizar una imagen fotografica del interior tomada el mismo

dia de la inauguracion.

La repristinacién o vuelta al origen no es un tipo de intervencion frecuente en
conservacion-restauracion. El recelo estéd ligado al criterio de restauracion historica
o en estilo, tradicionalmente reivindicada desde argumentos artisticos o de unidad
arquitectonica. La razon ultima de esta prevencion esta asociada al binomio
autenticidad-falsedad, «falso historico» en el argot de la disciplina. Sin embargo, si
estd deontologicamente aceptado cuando se basa en datos absolutamente ciertos
proporcionados por el propio monumento o documentacion grafica y no en
hipdtesis. La autenticidad es un concepto opinable. Nuestros coches sufren averias
que obligan a cambiar sus piezas, incluso el motor puede ser reemplazado cuando
falla. Pudiera darse la circunstancia de que un vehiculo, tras unos cuantos afios, no
conservase ninguna pieza original y aun asi para el propietario seguiria siendo su
coche, porque la sustitucion paulatina de las piezas habria dado lugar a que éstas
hubieran estado en contacto con otras originales y, por tanto, adquieren en conjunto
esa condicion. Esta reflexion puede ser extrapolada también a los monumentos y
obras de arte en general. Si los sillares de una ermita romanica hubiesen sido
sustituidos paulatinamente y por completo a lo largo de sus mil afios de historia,
seguiriamos admirando un templo romanico. AuUn cuando algunas de estas
intervenciones no hubiesen coincidido con el disefio original o directamente fuesen
de otro estilo, también estariamos admirando la auténtica ermita. Queremos decir

con esto que el concepto de lo auténtico no esté relacionado exclusivamente con los
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materiales constitutivos ni con los estilos, sino en la dosis de asuncion 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 transformacion.
Evidentemente este interés en valorar la autenticidad del edificio surge como
rechazo a los postulados del siglo anterior, en cuanto a la intervencion 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 revision de la restauracion, que se hizo a
partir de las aportaciones de Cesare Brandi,®* entre ellas la «des-restauracion», que
incluso se plantea eliminar en un monumento historico las huellas o reformas de
una restauracion para devolver el edificio a su situacioén precedente o, incluso si es
posible, a su estado original®*®y que desde finales del siglo XX se han empezado a

cuestionar.

Para acometer la intervencion fue preciso establecer una metodologia de trabajo
integral, que empezd por el estudio sistematico y la busqueda de restos originales
por distintas zonas de la estacion, la elaboracion de un mapa de dafios y la
investigacion sobre los modelos de elementos decorativos destruidos. La propuesta
que planted la ESCYRA se centraba en tres etapas metodologicas. Una primera de
investigacion y documentacion de todos los restos decorativos del vestibulo junto a
un proceso de analisis historico de los mismos. Una segunda de generacion de
todos los prototipos que en su dia existieron. Y, por ultimo, una etapa de
consolidacion y restauracion de los elementos originales que se encontraban
presentes todavia en el edificio. Este modelo de actuacion se repitio en cada una de
las fases de intervencion en que se dividio el proyecto, para acompasarlo a los

tiempos de un centro educativo.

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

aglutinar todas las ideas que desde finales del siglo XIX surgieron en torno a la verdad en la restauracion, que
fueron la base para crear la «restauracion cientificay.

646 . . .y .y .,
HERNANDEZ MARTINEZ, Ascension, «La des-restauracion como deconstruccion del monumento.

Reflexiones en torno al origen e historia del concepto», en Actas III Bienal de Restauracion Monumental.
Sobre la des-Restauracion. Sevilla, Instituto Andaluz de Patrimonio Historico, 2006, pp. 47 - 65, espec., p.
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3.1.4. Fases de trabajo

3.1.4.1. Primera intervencion en 2014

SVA y la ESCYRA acordaron una intervencion en el lienzo norte del vestibulo,
con una inversion de 14.132 euros mas IVA, para su reconstruccion que fue
aprovada por la Comisién Provincial de Patrimonio de Huesca. Los trabajos
siguieron dos lineas de actuacion: una que debia reconstruir los elementos
ausentes y que formaban parte del mismo, hasta el proyecto de rehabilitacion de
2005, y otra de restauracion de los elementos y dispositivos conservados,
respetando su integridad material, documental e historica. Cabe destacar la
participacion del alumnado de la Escuela en todas las fases de la reconstruccion,

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

verano en la consolidacion y reintegracion de los restos originales.

s - 4

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 alegoricos de Mercurio,
puesto que todavia se estaba en proceso de generacion del prototipo sobre el que

obtener los moldes.

Figs. 317 y 318. Aspecto del escudo francés antes de la intervencion (arriba) y tras la
reintegracion volumétrica y restauracion (abajo). Fotos del autor.
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Fig. 319. Resutado la camparia de restauracion de verano de 2014 en el lienzo sur del vestibulo.
Foto del autor.

3.1.4.2. Intervencion de 2015

Nuevamente la empresa SVA y la ESCYRA firmaron un acuerdo de colaboracion
en primavera de 2015, con un montante de 15.000 euros mas IVA para la
prosecucion de la reconstruccion y restauracion de los elementos originales, en
este caso centrados en el tercio norte de los lados este y oeste del vestibulo. La
propuesta fue aprobada por la Comisién de Patrimonio de Huesca y en ella
finalmente se pudieron colocar los relieves de Mercurio que no habian podido

estar dispuestos para la campana previa.
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Fig. 320. Resutado la camparia de restauracion de verano de 2015 en el tercio norte de los lienzos
este y oeste. Foto.: Marta Melon.

3.1.4.3. Intervencion de 2016

El 11 de mayo de 2016, en este caso, el Gobierno de Aragon y SVA firmaron un
tercer acuerdo para el desarrollo de la rehabilitacion de la parte central de los
lienzos este y oeste del vestibulo, segun el proyecto de intervencion elaborado por
la ESCYRA, hasta un maximo de 18.290 euros, mas IVA. La principal dificultad
de la campana fue la reconstruccion de las molduras de gran tamafio 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 camparia en 2016 en la zona central. Foto del autor.

3.1.4.4. Ultima intervencién en 2017

La ultima fase se centraba en la reconstruccion de la decoracion del tercio sur del
vestibulo. En este caso la principal disyuntiva era la presencia del escudo
correspondiente a la dictadura del general Franco y que habria sido colocado entre
1940 y 1945 (véase pp. 476 - 482). El convenio entre el Gobierno de Aragon y
SVA para la intervencion de la ESCYRA se firmd en abril de 2017, por un valor
de 17.506 euros mas IVA.

Nadie duda de que la Conservacion - Restauracion es una ciencia, en este caso
factica. El restaurador observa, plantea el problema, obtiene datos, formula
hipotesis, experimenta, analiza los resultados y, por tltimo, divulga su trabajo en
beneficio particular y comtn. En definitiva, obtiene respuestas a los interrogantes
mediante un método cientifico que es demostrable y reproducible, en una

busqueda continua de la honestidad. La politica, sin embargo, no es una ciencia
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factica, porque es una actividad que estd basada en una ideologia, que observa con
prejuicios, que plantea problemas subjetivos, obtiene datos casi siempre parciales,
formula hipdtesis basadas en sentimientos y, por ultimo, divulga por y para su

propio interés.

La Historia incluyendo Historia del Arte y la Conservacion-Restauracion 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 teleologico. Es por eso,
que los criterios de un cientifico y de un politico ni coinciden, ni tienen por qué

coincidir.

En el caso de la Estacion de Canfranc y en sintonia con las recomendaciones
internacionales emitidas por la UNESCO y otras instituciones de reconocido
prestigio en materia de conservacion y restauracion del Patrimonio cultural, y en
cumplimiento de la normativa vigente, como la Ley de Patrimonio Histdrico
Espaiol de 1985 y la Ley de Patrimonio aragonés de 1999, tanto el edificio como
todos los elementos conservados hasta su declaracion de BIC, en 2002, merecian

una valoracion global e integrada.

Parecia claro que el escudo situado en el lienzo sur del vestibulo se encontraba
bajo proteccion legal, amparado en la declaracion del monumento como BIC y
que debia conservar todos los elementos que habian 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 amplian derechos y se establecen medidas a favor de quienes
padecieron persecucion o violencia durante la Guerra Civil y la dictadura —mas
conocida como Ley de Memoria Histérica—, con sus articulos alusivos a los
simbolos del régimen predemocratico, abrian la puerta a la interpretacion de la
idoneidad y legalidad de la presencia del escudo. Para intentar cohonestar estas
dos realidades, la propiedad elevd consultas a la Comision Provincial de

Patrimonio Cultural de Huesca, para que resolviese la discrepancia entre las dos
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leyes. Definitivamente la Comision dictd resolucion en la primavera de 2017,
ordenando la retirada del escudo y la colocacién de otro correspondiente a la

monarquia de Alfonso XIIIL.

Asi como en el caso del tinel del Somport —donde el escudo también habia sido
sustituido en época del general Franco—, se habia localizado abundante
documentacion grafica del emblema original, en el caso del escudo del vestibulo,
no existia ninguna fotografia del primigenio que se coloc6 hacia 1925, por tanto,
cualquier propuesta planteada para su sustitucion estaria afirmada en el terreno de
la hipdtesis. La encomienda definitiva de la Comision fue la reproduccion en
escayola del escudo original de la embocadura del tinel de Somport, como
emblema del monarca Alfonso XII, que estuvo colocado entre 1914 y los afios

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 decision administrativa es aceptable,
aunque siempre teniendo presente que nos situdbamos ante una reconstruccion
hipotética, ya que el escudo seleccionado habia sido colocado en la embocadura
del tinel en 1914, en cambio, el que existia en el vestibulo lo fue once afios

después. Entre tanto, Alfonso XIII, como se apuntd en su momento, utilizd

numerosos modelos representativos.

Fig. 323. Comparacion del escudo elaborado para el vestibulo y el escudo oficial de
Felipe VI. Foto del autor (izquierda). Imagen extraida de
https.://www.casareal.es/ES/FamiliaReal/ReyFelipe/Paginas/armas.aspx.

A la incertidumbre sobre el modelo original, se afiade 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, cambio las armas de su padre, Juan Carlos I, por las que
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rigen desde ese momento®"’

y que son idénticas a las del hipotético escudo
escogido por la Comision y repuesto en 2017, por lo que puede generar mas
confusion a los visitantes a y estudiosos en el futuro, a los que habréa que explicar,
que ese blason del lienzo sur, no es en honor del vigente monarca de Espaia, sino

en honor de su tatarabuelo Alfonso XIII.

Fig. 324. Comparativa de la imagen de 1928 con la del final de la intervencion de la ESCYRA en
2017. Fotos: Martinez (izquierda) y Patricia Uceda (derecha).

3.2. Plan parcial de 2016

Mientras se proseguia con la reconstruccion de la decoracion del vestibulo, en

noviembre de 2016 se aprobo6 un plan parcial de rehabilitacion, nuevamente propuesto por
- . 648 : ., .,

el Gobierno de Aragon,”™ que planteaba una intervencion en la estacion, en la que ya se

asumia la imposibilidad de equilibrio econdémico por medio de plusvalias inmobiliarias y

647 RD, 527/2014, de 20 de junio, por el que se crea el guion 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.

* En mayo de 2016 el consejero de Vertebracion del Territorio del Gobierno de Aragon, José Luis
Soro presenté en Canfranc el Plan Parcial Sector «Entorno de la Estacion Internacional», que suponia un
proyecto de rehabilitacion de la explanada ferroviaria de Canfranc.
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que si contemplaba un futuro uso ferroviario de algunas zonas de la explanada, ademas de
garantizar la conservacion de las edificaciones historicas presentes en la estacion, como el
cocherdn, el depdsito de locomotoras, el almacén curvo, el pabellon postal, los dormitorios
de ferroviarios y los muelles de baja velocidad. El plan incluia la catalogacion de estos
inmuebles como protegidos y la prohibicion de construccion de cualquier otra edificacion

en los 198.929 m” de la explanada.

En septiembre de 2017, a través de SVA, se aprobo el pliego de condiciones para
licitar todas las actuaciones programadas en el plan. El proyecto habia sido supervisado
previamente por ADIF, propietaria de los terrenos, y requirié la modificacion del PGOU de
Canfranc. En ésta, se establecia ya la dedicacion finalista de los espacios, estableciendo
ADIF una reserva de 67.023 m’ para el sistema ferroviario, lo que suponia una
disponibilidad de 131.906 m” para otras funciones, con un reparto de parcelacion entre el
Ayuntamiento de la Villa, que se quedaba con 108.000 m’ destinados a equipamientos,
zonas verdes, viales y aparcamientos y SVA, a la que se le adjudicaban 24.000 m* para

viviendas, usos terciarios e infraestructuras.

Superficie de uso ptblico en m” Superficie de uso privado en m’

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 publico 174.671 Total, uso privado 24.258

Fig.325. Tabla con la distribucion de superficie del Plan de 2016 segun su destino final. Elaboracion
propia a partir de los datos publicados.

Finalmente, se previeron 133 viviendas, numero bastante razonable, sobre todo
comparado con las propuestas anteriores. La novedad mas significativa en el proyecto de
2016, era la supervivencia de todos los edificios historicos, apelando a criterios que se
consideraron mas acordes con la rehabilitacion e interpretacion de un espacio industrial en

la actualidad. El proyecto también permite una rehabilitacion capaz de generar una
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actividad ciudadana en espacios de convivencia, reurbanizados, posibilitando nuevas
expectativas ligadas tanto a la reapertura del trafico internacional ferroviario y a proyectos
de interés general, como la infraestructura para la unidon de las estaciones de esqui de
Candanchu y Astun en el valle del Aragon 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 union temporal de empresas (UTE), constituida al efecto por ACCIONA Construccion,
Avintia y la Sociedad Aragonesa Canfranc Espacio 2018 Construcciones. Una de las
condiciones para la adjudicacion era la del alquiler del Edificio de Servicio para su destino
a usos terciarios, en forma de hotel, por un plazo de 69 afios y con un coste medio del

alquiler repartido entre los afios de concesion de aproximadamente 1.000 euros al dia.

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

27.800.000 euros (IVA no incluido) que abarcaban:

e Construccion de la nueva playa de vias.

e Construccidon del nuevo edificio de viajeros aprovechando el antiguo muelle
de baja velocidad espaiol.

e Rehabilitacion integral del Edificio de Servicio.

e Centro de acogida de peregrinos.

e Ejecucion de obras de urbanizacion.

3.2.1. Construccion de la nueva playa de vias y edificio de viajeros

Playa de vias

Con un presupuesto en 5.500.000 euros, el replanteo de la nueva playa de vias se
produjo en octubre de 2018. La propuesta consistid 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 espafiol. Se desmontaron y desguazaron las
antiguas vias y se implementaron seis nuevas, —tres para pasajeros y otras tres para

mercancias— con casi 3.000 m de longitud. También se realizaron las pertinentes
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obras de drenaje y canalizacion, aportando ADIF el material férreo, balasto,

traviesas polivalentes para poderse adaptar al ancho ibérico y europeo.
Nuevo edificio para viajeros

La nueva estructura se situ6 en el antiguo muelle de trasbordo de baja velocidad de
Francia a Espafia, el situado mas al este de la explanada. Para ubicarlo se desmont6
gran parte del muelle cubierto para el nuevo edificio de viajeros de 1.300 m*. El
proyecto fue encargado a los arquitectos Joaquin Magraz6 y Fernando Used, del
estudio de arquitectura Ingennus Urban Consulting de Zaragoza. Para mejorar su
funcionalidad y acceso se habilité 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 construyd en 2019 sobre el antiguo pabellon sanitario (véase pp. 407 - 409),
concebido como punto de informacion para los peregrinos que recorren el Camino
de Santiago. Cuenta con un area expositiva, zona de audiovisuales, salas de lectura

y ordenadores, ademas de otros espacios para servicios.

El tnico, pero importante debe, que tenemos que apuntar, es que en este caso no se
cumplid lo anunciado sobre la permanecia de los inmuebles histéricos y se decidio
derribar el antiguo pabellon para reconstruirlo con una nueva estructura de
hormigén, eso si, imitando los volimenes, vanos y paramentos del anterior,

recuperando y reincorporando también las cerchas metalicas originales.

3.2.3. Rehabilitacion integral del Edificio de Servicio

El proyecto de rehabilitacion del antiguo Edificio de Servicio fue encargado
nuevamente a los arquitectos Joaquin Magrazé y Fernando Used. La principal
novedad es que con el traslado de la playa de vias a la zona este de la explanada, el
inmueble dejaba de estar dispuesto en forma de isla entre los railes, a tener acceso

diafano desde el patio de entrada, con lo que se establece un nuevo dialogo con los
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visitantes, al formar parte del &mbito urbano. La intervencion se divididé en dos
fases, ambas cofinanciadas por el Ministerio de Cultura y el Ministerio de Fomento,

a través del 1,5 % cultural ¥

La primera etapa afect6 a las fachadas, ventanas, puertas, marquesina y los andenes
perimetrales, supuso 5.000.000 de euros, y comenzé6 en mayo de 2018,
prolongandose hasta el otofio de 2020. Como dato a destacar en nuestro trabajo
debemos indicar que incluia la supresion de los extremos norte y sur de las
marquesinas, que aunque ciertamente no figuraban en el proyecto original de
Ramirez de Dampierre, se prolongaron en 1927 (véase pp. 418 - 421), antes de la

inauguracion, y existian en el momento de la declaracion como BIC del edificio.

La segunda fase comenzo ya en 2021 con una cuantia aproximada de 8.000.000, se
dedico a la rehabilitacion del interior del inmueble con un uso fundamentalmente
hotelero. Para esta segunda actuacion se estd ejecutando un proyecto especifico
redactado por el estudio madrilefio de interiorismo //miodesign, contratado por la
explotadora del futuro Hotel, la sociedad Canfranc 2018. Para la que la cadena

Barcel6, pone la marca.

A pesar de todas los inconvenientes apreciados, en lineas generales, el Plan parcial
de 2016, todavia en curso, puede calificarse como bastante respetuoso con el documento
histérico, 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, ademas, por su moderacion, evita los protagonismos ajenos al nicleo historico de la
estacion, que se apreciaba en propuestas anteriores. Otro proyecto interesante asociado a la
rehabilitacion, es el de la conversion del antiguo deposito de locomotoras en museo
ferroviario con el propdsito 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 aportacion de Fomento supuso unos 2.000.000 euros
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Imagen pagina anterior. Aspecto de la puerta principal del Edificio de Servicio en la fase final de la
rehabilitacion iniciada en 2018. Foto del autor.
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XIII. CONCLUSIONES

A lo largo de los capitulos 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 mas relevantes. Por
este motivo, hemos vuelto a nuestros objetivos generales, tratando de aportar las
conclusiones mas significativas sobre cada uno de ellos, para entender la estacion de
Canfranc en su integridad y reflexionar sobre algunas cuestiones que consideramos pueden

resultar de interés y contribuir a su mejor conocimiento.

Revision del contexto sociopolitico en que surgio el proyecto de la linea

transfronteriza y la Estacion Internacional de Canfranc

Como primera conclusion podemos asegurar que la génesis de la linea internacional
constituyd un proceso lento y laborioso, plagado de obstaculos, de avances y retrocesos,
que reflejaba los deseos de progreso de la region aragonesa, como respuesta a los ecos de
la Revolucion Industrial, que potenciaba el desarrollo de los paises del centro y norte de
Europa y que timidamente llegaban a Espafia por aquellas fechas. En este contexto, la
sociedad aragonesa entendid que era necesaria la superacion del periodo bélico marcado
por la Guerra de la Independencia y las primeras Guerras Carlistas durante la primera
mitad del siglo XIX, que lamentablemente habian tenido tanto protagonismo en su
territorio. El planteamiento del ferrocarril de Canfranc coincidia con el espiritu de otros
proyectos ingenieriles de comunicacion terrestre y maritima que iban surgiendo todo el
mundo. Esto suponia una gran novedad en Espafa, en 1853, afio de publicacion del
opusculo titulado Los Aragomeses a la Nacion Espariola, que la historiografia ha
presentado, undnimemente, como la primera vez en que se dispuso, sobre papel, la idea de
atravesar el Pirineo central mediante una linea férrea por Canfranc. Sin embargo, en
nuestra investigacion 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 Colomes de Juillan, quien conjeturd con la posibilidad del
paso del ferrocarril por el Somport, en su obra de 1841 Recherches sur les grandes voies
de communication nécessaires a la région comprise entre la Garonne et |'Ebre, basada en
sus trabajos previos, planteados algunos afios antes, en los que buscaba soluciones de
interconexion para la red general de ferrocarriles francesa proyectada en 1838. Este trazado
a través del Somport seria la prolongacion de la linea «central» que debia 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 vias principales del Camino de
Santiago, la conocida como Via Tolosana o Camino de Arlés, transitada por los peregrinos
procedentes de Toulouse, que ahora se planteaba perforar para atravesar las entrafas de la
montafla con el propdsito de favorecer una comunicacidon ferroviaria innovadora y

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

La comunicacion entre Espafia y Francia por ferrocarril estaba establecida a través de
los pasos de Irin - Hendaya y Port Bou - Cerbere, operativos desde 1864 y 1878
respectivamente, a ambos extremos de la cadena montafiosa. Motivo por el cual, en
principio, parecia muy razonable crear uno mas itinerarios en la zona central para encauzar
el trafico de las areas interiores de las dos naciones y pronto, ademas de la opcion del
Canfranc, surgieron otras propuestas interesantes en las provincias limitrofes,
especialmente en Navarra. Sin embargo, Aragon contd en toda la segunda mitad del siglo
XIX, con un buen niimero de politicos —autdctonos o elegidos en sus circunscripciones,
como senadores y diputados en las Cortes Generales— con gran influencia en los
gobiernos de la nacidn, incluso, con cierto ascendente sobre la restaurada monarquia
borbdénica, como el marqués de Casa Jiménez, los ministros José Luis Albareda,
Segismundo Moret o el ultimo presidente de la Primera Republica, Emilio Castelar;
quienes en unos casos por intereses econdmicos y, en otros, por su cCOmpromiso con sus

electores, impulsaron con decision la linea.

Por fin, en 1882 se aprobaba la Ley que establecia la construccion del Canfranc y ese
mismo afio se inauguraban las obras. Pero la linea no progres6 con la rapidez prevista por

la dificil situacion politica 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 habia otras opciones
mas convenientes para satisfacer sus necesidades geoestratégicas en el Magreb, que
preferentemente debian discurrir por el Levante espafiol. Asi pues, el trazado del Canfranc
quedo parado a la altura de Jaca en 1893, en espera de un acuerdo transnacional vinculante.
La confirmacién definitiva de la linea 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 habian sido muy intensas y, aunque las autoridades espafiolas
tuvieron mucho cuidado en demostrar equidad con todas las propuestas de transito
internacional ferroviario del Pirineo, en todos los gobiernos patrios hubo una actitud de
proteccion y auxilio hacia el ferrocarril de Canfranc, defendiendo a esta linea por encima
de cualquier otra alternativa. Esta posicion se mantuvo inamovible también durante la
Regencia de Maria Cristina y el reinado de su hijo Alfonso XIII, ain en contra de la
opinidn generalizada desde los sectores técnicos de fuera de Aragon, que nunca confiaron
en la idoneidad de la linea ni en su rentabilidad. Solo cuando la politica de alianzas
francesa, determinadas por su rivalidad con Alemania tras la Guerra Franco Prusiana, puso
su foco en Espana, se pudieron desatascar cuestiones como la de los ferrocarriles
transpirenaicos, especialmente la linea del Canfranc. La construccion del paso se retraso
casi cincuenta afios, desde aquella fecha decisiva del 21 de octubre de 1882, momento de
la inauguracion de las obras, hasta que la linea estuvo operativa en 1928. El tendido de las
vias no llego6 a los Pirineos hasta bien entrado el siglo XX, una vez superado el principal
escollo del proyecto, la perforacion de un tinel transfronterizo bajo el monte Tobazo, en el
puerto de Somport, de casi 8§ km de longitud, que se realizé entre 1908 y 1914; una obra
sin precedentes en la peninsula Ibérica y que solo tenia parangdén y modelo en los tiineles
alpinos, como el de Lochtberg en Suiza. A esta dificultad se le unia un recorrido muy
anfractuoso y angosto entre Jaca y la explanada paralela al rio Aragén, donde debia

construirse la futura estacion internacional.

Tal como se vaticinaba, la linea de Canfranc no solucion6 ninguna de las necesidades
que habian sido sefialadas en los estudios de los promotores de la idea. Las razones fueron

muy diversas: dificil trazado con curvas muy cerradas que menguaban la eficiencia,
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necesidad de ascender hasta alcanzar la cota maxima de 1.212 m en el interior del tinel,
imposibilidad de electrificacion por la ausencia de embalses productores de energia o el
escaso espacio en el estrecho valle de Los Arafiones para instalaciones eficaces de
trasbordo de mercancias. A pesar de ello, no fueron pocas las iniciativas locales y
nacionales para su fomentar su uso como opcidon a los otros pasos ferroviarios hacia

Europa, aunque ninguna surtid efecto por las carencias apuntadas.

La linea se inscribia dentro de un pacto transnacional, por lo que fue directamente el
Estado quien se ocup6 de supervisar el proyecto, incluso se reservo la ejecucion de las
obras publicas mas importantes, aunque la explotacion de las infraestructuras y la
construccion del tramo Jaca - Arafiones se adjudicaron a la Compaifia de los Caminos de
Hierro del Norte de Espana, mas conocida como Compania del Norte, de capital francés.
Se ha apuntado que la empresa tuvo gran disposicion en la construccion de la linea para
obtener los beneficios de las subvenciones gubernamentales y que, una vez concluida, dejo
de mostrar interés por su explotacion. Sin embargo, de lo estudiado no podemos colegir
que fuese una estrategia abusiva; si bien es cierto que en el tramo Huesca - Jaca la
subvencion estatal fue suficiente para acometer la construccion, 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 Compaifia, teniendo el Gobierno que salir al rescate con

subvenciones que después costd mucho cobrar.

La labor de las comisiones nacionales e internacionales de caracter politico y técnico

en la definicion y construccion de la linea del Canfranc

Un apartado interesante en la presente tesis es el papel de las comisiones nacionales e
internacionales en la definicién y materializacioén de la linea 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 establecia una comision mixta de ingenieros militares y civiles que estudiarian el
trazado exacto, lo que permitié que fuera concretado al afio siguiente, a la vez que se

establecian de forma aproximada las cotas del tunel del Somport y la situacion de sus
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bocas. Poco sabemos acerca de estos primeros comités. Pero a partir de 1883 se
institucionaliz6 la llamada Comision Internacional de los Ferrocarriles Transpirenaicos,
con miembros de distintos ministerios y personal diplomatico de Espafia y Francia, para
atender los pasos ferroviarios a través del macizo montafioso. Se trataba de reuniones
técnicas pero también tenian una importante dimensién politica, con representantes de

Fomento, Guerra y Estado.

En paralelo a la Comision Internacional, se habian constituido otros comités
exclusivamente nacionales de perfil mucho més técnico. El espafiol se instituy6 a partir de
1884, aunque con muchas intermitencias en su actividad, coincidiendo con los periodos de
paralizacion de las obras. Fue a partir de 1907, cuando se reactivo para atender, aunque tres
afios después del convenio, la ordenacion y plazos establecidos en 1904. Su primer nombre
oficial fue el de Comision de Estudios y Construccion de los Ferrocarriles del Pirineo
Central, con sede en Madrid. Aunque oficialmente nacid con este nombre, hemos podido
encontrarla con otras denominaciones, incluso en documentacion oficial, como Comision
de los Ferrocarriles Transpirenaicos o, simplemente, Comision de los Transpirenaicos. Fue
a partir de este momento, con el ingeniero jefe Joaquin Bellido a la cabeza, cuando
quedaron perfectamente definidas las lineas, incluso la ubicacion definitiva de la estacion
de Canfranc, cuestion que habia sido un punto de conflicto entre las dos naciones y,
también, con el Ramo de Guerra, al plantear éste diversas objeciones a su ubicacion por
motivos de seguridad nacional. El trabajo de los facultativos de la Comision fue muy
intenso en esa €poca y, para situar el centro de operaciones mas cerca de las obras de los
tres ferrocarriles, traslado sus dependencias en 1911 desde Madrid a Barcelona. En 1920,
con la mayor parte del trazado del Canfranc concluido, la Comisiéon dejo de tener
autonomia de accion desapareciendo como tal, siendo transformada en la Primera Jefatura
de Estudios y Construcciones de Ferrocarriles del Noreste haciéndose cargo ademds de

otras lineas de este sector geografico.

La situacion 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 Comision y posteriormente a la Primera Jefatura. Hasta

ahora se conocia el nombre de unos pocos facultativos. Esa ausencia de informacién
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focalizaba todo el protagonismo sobre los tnicos ingenieros conocidos: Fernando Ramirez
de Dampierre y Ramon Martinez 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
proyeccion y materializacion de las obras. No era un destino deseado para ninguno de ellos
y, por eso, la mayoria 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 especifica en la estacion o la linea, como: Antonio Faquineto y
Berini, Joaquin Bellido Diaz, Vicente Salinas Arribillaga, Jos¢é Maria Fuster y Tomas,
Telmo Lacasa y Navarro, Manuel Aguilar Lopez, Francisco Gémez de Membrillera y
Piazza, Fernando Ramirez de Dampierre y Lopez, Ramoén Martinez de Velasco y Velasco,
José Maria Jests Rosello Marti y Carlos Fesser Fernandez-Vicufia. En la mayoria de los
casos, su trabajo en el Pirineo fue un auténtico trampolin profesional para ocupar cargos y
desempefios mas destacados en la disciplina, tras ser destinados a otros lugares de Espaia.
También hemos conseguido ponderar la actuacion de otros ingenieros vinculados a las

empresas adjudicatarias de las subastas de las distintas obras del conjunto.

Definicion de los cambios en el entorno natural y urbanistico del valle del rio Aragon,

relacionados con la construccion de la estacion

Estos cambios en el entorno natural supusieron una importante transformacion del
paisaje que afectd, no solo a la explanada de Los Aranones levantada ex novo, sino a las
zonas adyacentes y al conjunto del valle del rio Aragén. El resultado es el paisaje
antropizado no so6lo por obra de la Ingenieria de Caminos, como hasta ahora estamos
viendo, sino también desde otros campos de esta diversa disciplina, y mas concretamente,
de la Ingenieria Militar, de la Forestal y de la Hidrologica, 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 dia. 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 fortificacion del valle habia comenzado ya

en el siglo XVIII al ser la zona mas accesible del Pirineo central. Esta estructura defensiva
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se reactivo tras la ultima Guerra Carlista en 1876, con la construccion de dos torretas de
fusileria entre Canfranc y la frontera, ademas de la reforma del Fuerte de Coll de Ladrones
y la instalacion de una bateria para defender dicho fuerte, en el lugar conocido como la
Sagiieta. Esta infraestructura previa se completo, tras la Guerra Civil, con la creacion de
una linea defensiva que incluia los numerosos bunqueres, ubicados de manera dispersa en
los montes que rodean la estacion. Afortunadamente ninguna de estas construcciones llego
a entrar en combate, aunque el Ramo de la Guerra condiciond la construccion de la
estacion, al reservarse el derecho de incautar o demoler los edificios en caso de conflicto e,
incluso, exigi6 modificar el sistema de construccion de algunos de ellos para facilitar su
destruccion, para que no fueran tomados por el enemigo, canoneandolos desde el fuerte de
Coll de Ladrones, si llegara el caso y resultara necesario. Por ese mismo motivo impidi6

que cualquier inmueble de la explanada se alzase una altura de mas de 18 m.

En su dimension civil, merece especial ponderacion la Ingenieria Hidrologica y la
Forestal, por la exigencia de realizacién de numerosa e importantes obras para preservar la
integridad de la estacion frente a posibles riadas, torrenteras y aludes. En el apartado
correspondiente, hemos podido complementar algunos datos interesantes sobre la
formacion y experiencia anterior del principal responsable del trabajo forestal en la zona, el
ingeniero de Montes Benito Ayerbe Aisa, quien redactd un primer proyecto de
reforestacion en 1912. Previamente a su trabajo en Los Arafiones habia 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 limitrofe valle de
Bareges, al otro lado de la frontera, para planificar la proteccion contra los peligros que
podian amenazar la futura estacion. Sus conclusiones fueron que la mejor forma de
protegerla seria la creacion de un bosque, sobre las laderas colindantes, para asentar el
terreno. También concibid una ingente red de estructuras retentivas de obra como los
«diques vacios» —elemento de su invencion— o la incorporacién de tajanieves tipo
Viollet, ideados por el prestigioso arquitecto francés Eugéne Viollet-le-Duc, para retener y
neutralizar los aludes. El plan propuesto consistia en que, una vez consolidada la
repoblacion prevista, la masa arborea haria innecesarias las antedichas obras de fébrica,
muy costosas y con necesidad de mantenimiento anual. De hecho, la tnica razon de las

mismas, era la urgencia de poner a salvo la estacion 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 compafiero de profesion Florentino

Azpeitia, quien concluyo6 un proyecto ampliando las defensas en altura en 1919.

La magnitud de unas obras sin precedentes y la rapidez con que se debian comenzar,
oblig6 al Ministerio de Fomento a realizarlas por el sistema de «Administraciény, es decir,
a ocuparse de ellas con sus propios medios y recursos, pues no era posible prever todos los
extremos necesarios para ofrecer una licitacion, como si habia sucedido con las obras del
tunel o las de la explanada destinada a la playa de vias. Esta condicion facilit6é otro dato
interesante que hemos podido concretar en nuestro trabajo, que es la intervencion de
trabajadores forzados —obreros en paro y mendigos—, con la intencion de aligerar costes

al Estado.

Revision del conjunto de la actual estacion respecto al proyecto original

El primer planteamiento que prefiguraba la estacion se realizé en 1910, durante las
reuniones de la Comision Internacional en Paris. Los jefes de explotacion de la compaiiias
del Norte, Jos¢ Moreno Osorio, y de Midi, Charles Gufflet, dibujaron un boceto de la

explanada con la situacion de los edificios y haces de vias.

Sin embargo, ambas compaifiias, segiin iban aumentando sus necesidades, solicitaban
incrementos de superficie, por lo que hubo que redactar dos nuevos esquemas; el primero
encargado a Ramirez de Dampierre en 1917 que fue aprobado en 1918, en San Sebastian,
por la misma Comision, que suponia aumentar la superficie de la explanada con el desvio
de, aproximadamente, 50 m hacia el oeste del rio Aragdén para ganar espacio y la
construccion del denominado «patio de viajeros», enfilado con el puente de acceso, para
albergar las porterias y retretes. Todavia hubo otra alteracion en los planes, tras encargarse
la segunda reforma en 1919, nuevamente al mismo ingeniero, para aumentar en 37.000 m*
la explanada. Esta tltima modificacion tuvo mucho que ver con el cambio de criterio sobre
la funcion de la estacion. Desde distintos sectores regionales se venia solicitando que se
instalase un tercer carril entre la frontera y Zaragoza, permitiendo asi que los trenes
franceses llegasen hasta la capital de Aragon. Tras la negativa del Gobierno para instalar

este rail, que hubiese supuesto un gasto extraordinario, la estacion de Canfranc pasaba a ser
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la principal de la linea, por lo que deberia asumir todos los servicios de una estacion de
final de trayecto, como era el caso de los trasbordos, almacenaje y aduanas y, también, del

control de mercancias y viajeros.

El niimero, distribucién y funciones de los edificios planificados en 1919 iba a ser
muy similar al resultado definitivo cuando se concluy6 la estacion en 1928. No asi otro
tipo de construcciones e inmuebles complementarios que hubieron de acometerse, incluso,
tras la inauguracion; como algunos edificios accesorios y otros servicios importantes, caso

del pabellon sanitario, que se finalizé un afo después.

Tras el estudio y revision 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
linea. Habiendo desaparecido solamente cuatro de ellos; la porteria del extremo norte, la
cochera de carruajes franceses, el pabellon de aseos, y el pabellon sanitario, este Gltimo
derribado y reedificado miméticamente en 2019 con la rehabilitacion integral en curso.
Este hecho es bastante inusual pues la mayoria de estaciones historicas han sufrido
numerosos cambios en su fisonomia, principalmente derivados de la adaptacion al volumen
del trafico y también a las novedades técnicas. Ni una cosa ni otra sucedieron en Canfranc.
El escaso ¢éxito de la linea ferroviaria y, por tanto, la no necesidad de actualizar las
instalaciones, ha posibilitado que la estacion permaneciese congelada en el tiempo con
apenas variaciones, siendo uno de los pocos casos en que un conjunto ferroviario mantiene
integra su estructura tras casi un siglo de existencia. Sin embargo, en general, todos los
edificios que han llegado hasta nuestros dias estdn en muy malas condiciones y, tras la
modificacion de 2016, solo se van a poder apreciar en sus voliumenes y alzados exteriores,
ya que casi todos han sido o van a ser refuncionalizados desapareciendo sus divisiones

espaciales internas,

El diseno del Edificio de Servicio

El edificio principal y mas reconocido de la estacion es el denominado Edificio de
Servicio. Era el emblema de la linea y, por tanto, debia tener la maxima prestancia exterior
e interior. El ingeniero de la Comision de los Transpirenaicos encargado de su disefio,

Fernando Ramirez de Dampierre, trabajo en su concepcion desde que fue aprobada la
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naturaleza y distribucion de los inmuebles por la Comision Internacional en 1918. No
sabemos qué tipo de prospectiva realizd para su concepcion, lo que si tenemos claro es que
en esa época no pudo dedicar demasiado tiempo al asunto estético-arquitectdnico, al
encontrarse enfrascado en un monumental trabajo de disefio, ya no solo de edificios, sino
de puentes, tuneles y trazado de tramos ferroviarios. Sobre el porqué del estilo escogido
por Ramirez de Dampierre, Beaux Arts, que no suponia ninguna novedad para este tipo de
construcciones, concluimos que su eleccion no fue casual y estd fundamentada en tres
razones de peso. Primero, como una opcidon que seguro iba a congratular a la Republica
Francesa que, tras largas décadas de negativas, habia suscrito, por fin, el convenio de los
transpirenaicos en 1904. Ademas, para reforzar esta tesis, es logico pensar que el autor era
perfectamente consciente de que los gastos de construccion iban a ser costeados a medias
por los dos paises segun lo pactado. La segunda razon era la premura con la que debian
realizarse los disefios y posteriores obras, dentro de un trabajo abrumador de los ingenieros
encargados y concretamente de Ramirez de Dampierre, quien debié 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
grafica del edificio; sin embargo, no era nada infrecuente y, todavia, los centros de las
grandes ciudades se poblaban con este tipo de fincas con gran aparato decorativo. La
tercera y ultima razén de la eleccion, fue la intervencion —que hemos podido
documentar— en el disefio o, al menos en la supervision del proyecto, de dos ingenieros de
la Compaiiia del Norte Manuel Ballesteros y Castellon (de éste tltimo solo conocemos el
apellido), que era la encargada de gestionar la linea y que se caracterizaba por haber
construido todas sus estaciones, especialmente la de su trayecto estrella Madrid - Irtun, en
el citado estilo arquitectonico, por esas mismas fechas y, por tanto, suponia el

mantenimiento de la imagen corporativa de la empresa.

Fases constructivas del Edificio de Servicio hasta su inauguracion

En el Proyecto de Ramirez de Dampierre, redactado en mayo de 1920, se establece el
sistema constructivo del inmueble, consistente en un tradicional z6calo de silleria y muros
de ladrillo macizo. Solo doce dias después de su fallecimiento, en febrero de 1921, la

ejecucion fue adjudicada a la empresa bilbaina Obras y Construciones Hormaeche. La
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nueva direccion técnica por parte del Estado recayo en su compafiero en la Comision de los
Transpirenaicos Ramon Martinez de Velasco, quien necesariamente tuvo que trabajar en
estrecha colaboracion con el ingeniero y gerente de la adjudicataria Luis Beraza Zarraga.
Concluimos que, sin lugar a duda, es a este ultimo profesional a quien se deben las
novedades técnicas, que hacen destacar al edificio sobre cualquier otra construccion

ferroviaria del momento y que pasamos a relatar.

La falta de costumbre de la constructora en trabajos con la climatologia del alto
Pirineo les hizo ser demasiado optimistas, en cuanto a la asuncion de los plazos propuestos,
ya que la montana marcaba su propio ritmo de construccion. Pronto se pudo apreciar que
los 24 meses licitados iban a ser totalmente insuficientes por varias circunstancias. Por un
lado las heladas, que impedian la fabrica tradicional, pues las estaciones realmente utiles
eran el verano y solo parte de la primavera y otoflo. Por otra parte, la dificultad de proveer
y transportar los insumos necesarios hasta Los Arafiones. Pero lo mas acuciante fue la
complejidad de encontrar mano de obra cualificada, sobre todo para realizar la labor de
canteria prevista inicialmente. Por todo ello, rdpidamente Luis Beraza Zarraga, ingeniero y
director-gerente de Hormaeche, planted a la Administracion una serie de cambios para

evitar las multas por incumplimiento de plazos.

Como primera medida el ingeniero recurrid al hormigén armado en sustitucion del
sillar y ladrillo, mucho maés rapido de ejecucidon y que no requeria personal excesivamente
especializado. Luis Beraza tenia gran seguridad en sus decisiones ya que, por una parte, la
empresa habia finalizado la construccion del Metropolitano de Madrid, con un enorme
trabajo de hormigoén encofrado y, por otra, su hermano Raimundo, arquitecto municipal de
Bilbao —al menos entre los afios 1902 y 1920—, tenia gran experiencia en el uso de estos
materiales, ya que habia participado en la urbanizacion del Ensanche bilbaino. Todos estos
cambios sustanciales fueron apoyados por Martinez de Velasco, quien seguro vio aliviada
su responsabilidad en el asunto, para asi poder dedicarse a los innumerables trabajos que
tenia por delante en esa época en las otras dos lineas transpirenaicas, Lérida - Sain-Girons
y Ripoll - Ax-les-thermes. Ademas, la Administracion aceptd de buen grado la propuesta,
ya que no solo suponia un acortamiento de los plazos, sino sobre todo un aminoramiento

del coste. Todas estas novedades exigieron la redacciéon de un segundo proyecto por
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Ramoén Martinez de Velasco, en 1924, cuando el edificio se encontraba ya en un estado

muy avanzado de construccion.

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 hormigén armado vertido in situ, método con pocos precedentes en
nuestro pais en ese momento. Ademas, hemos podido demostrar la utilizacion de otros
adelantos técnicos, como fue la construccion y puesta en obra de elementos prefabricados
en cemento, como las estructuras de las ventanas del ultimo piso abuhardillado, que eran

una verdadera novedad utilizada en Canfranc.

Todavia faltaban algunos detalles importantes que afectaban al inmueble principal,
que se debieron sustanciar en un proyecto especifico con el propdsito de detallar algunos
edificios accesorios; que, aunque carecen de la monumentalidad del Edificio de Servicio y
su aspecto es mas modesto, resultaban del todo necesarios para el correcto funcionamiento
de una estacion de esta envergadura. Pues, por ejemplo, no se habia previsto un acceso
adecuado al interior del vestibulo para los viajeros. Esto obligd a excavar, una vez
finalizadas las obras, un tinel a través de los cimientos que desemboca en el centro del
hall. Completaron estas actuaciones el pabellon de acceso al subterraneo, el pabellon de
retretes en el andén y las porterias para controlar el acceso, segin proyecto de 1927 del

ingeniero José Rosello.

Respecto a la decoracion interior

La decoracion parietal ideada por Ramirez de Dampierre aparecia ya en sus primeras
propuestas de 1919 y en el Proyecto de 1920. Si en el exterior de las fachadas recurri6 al
estilo ecléctico Beaux Arts, en este estudio se ha podido determinar que para el interior se
prefirié una ornamentacion de aspecto también ecléctico, de herencia clasicista, pero con
un sutil y ligero toque neobizantino, algo diferente a otras propuestas historicistas, mas
acordes la exaltacion de aires hispanos, evocadores de estilos identitarios y patridticos,
siguiendo los ideales de la época, para ornamentar incluso construcciones tan modernas y

novedosas como eran las estaciones de ferrocarril, como sucedia en la estacion de Toledo
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por esas mismas fechas y su decidida apuesta por la inspiracion andalusi y motivos
neomud¢jares. Sin embargo, en Canfranc la decoracion se muestra mas 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 eliptico de cinco centros y una ménsula a modo de clave. Pero el proyecto de
Ramirez de Dampierre, en parte, no trascendié del papel, puesto que en parte fue
modificado. Para el diseno finalmente ejecutado se optd por un aspecto muy cldsico que
rememora modelos de la Roma Antigua, articulado a partir de un sistema arquitrabado con
grandes cornisas de obas, tacos, capiteles compuestos, etc. Esta decision de cambio no se
debio una cuestion estética, sino una necesidad puramente funcional, debida al nuevo
material constructivo y sus consecuencias, es decir, al uso del hormigén armado disefiado
por Luis Beraza, que sustituia a la tradicion, marcada por el ladrillo y el sillar. El nuevo
material exigia aplicar estructuras volumétricas que trascendian al paramento interior del
vestibulo, impidiendo la colocacion del ornamento planificado, al atravesar el plano del

muro.

Uno de los momentos mas satisfactorios en nuestro trabajo ha sido haber conseguido
desvelar la autoria del disefio y ejecucion del vestibulo del Edificio de Servicio. La
empresa constructora Hormaeche encomend6 una nueva version modificando el aspecto
del primer proyecto de Ramirez de Dampierre, con el beneplacito del ingeniero encargado,
Martinez de Velasco. Dicha transformacion fue obra del decorador bilbaino Luis
Lerchundi Sirotich, quien se habia especializado en ornamentar edificios significativos en
el norte de Espafia a través de su empresa Vidrieras de Arte. Ademas de la decoracion del
vestibulo de Canfranc hemos podido encontrar algunas otras muestras de trabajos en
interiores de Lerchundi, en algunas localidades del norte de Espafia, aunque

lamentablemente casi todas ya han desaparecido.

La ornamentacion escogida, como de costumbre en las obras encomendadas a
Lerchundi, era de aspecto rotundamente clasico y, en este caso, se adaptaba muy bien a la
mision encomendada de cubrir los elementos de hormigén armado, disimulando las jacenas
y machones de la parte mas elevada de las esquinas del vestibulo. Podemos decir que,

independientemente de la relevancia estética de los modelos utilizados, ciertamente
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retardatarios, pervivian en el gusto y eran aclamados por la sociedad de la época. Lo mas
destacable fue la gran calidad en la ejecucion que demostraba su facilidad y oficio para las
artes plasticas y, sobre todo, la importante carga simbdlica que tenia la decoracion y que,
sin duda, suponia un conocimiento profundo del proyecto de la linea ferroviaria, pues este
vestibulo, como estancia principal, fue puesto bajo la advocacion del dios Mercurio,
primero, como protector de los viajeros, que debian hacer el trayecto en condiciones
dificiles y, en segundo lugar, como divinidad favorecedora de las relaciones comerciales,
verdadero germen de la idea. La presencia alegérica de Mercurio se materializd en unos
magnificos 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 distinciéon a cualquier otro ejemplo estudiado, es el volumen de
dichos elementos y desde luego, la abundancia de los mismos, pues en un espacio,
relativamente pequefio, como era el vestibulo del Edificio de Servicio, se colocaron, nada

menos, que diecis€is de estos relieves.

Estas representaciones escultoricas habian desaparecido por completo de los lienzos,
tras la agresiva intervencion aprobada en el afo 2005, que pretendia transformar el
edificio, ya ruinoso, en un hotel de lujo, y nunca habian sido ni descritas ni interpretadas,
hasta este trabajo, impidiendo su correcta inferencia, perdiendo, por tanto el edificio gran
parte de su valor semantico y artistico herencia del Simbolismo cultivado desde finales del
siglo XIX. Solo gracias a algunos hallazgos materiales dispersos por distintas dependencias
de la estacion y a las fotografias de particulares, previas a la intervencion descrita, se pudo
plantear la posibilidad de recuperacion de este elemento iconografico de maximo interés,
permitiendo una meticulosa restauracion llevada a cabo por la ESCYRA, que le ha

devuelto su aspecto pristino y su antiguo esplendor.

Conocer la funcion del Edificio de Servicio

Especialmente en lo referido al Edificio de Servicio, pretendiamos analizar las
condiciones, de cualquier indole, que sirviesen para conocer su funcién y distribucion
interior, dado que esta informacion habia desaparecido cuando se inicio el trabajo. La

funcion del inmueble, es decir, el conocimiento del uso de los espacios segin el disefio
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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 cuestion, hemos denunciado la desaparicion del plano de
distribucion de la planta baja, realizado por Ramirez de Dampierre en 1920, que formaba
parte del proyecto original, dentro del expediente conservado en el AGA, por lo que el
documento més completo sobre su compartimentacion es el que incluyd en el plano de
cimientos en 1919 —aunque habia pergefiado otros mas sumarios en 1917 y 1918—. A
falta de la descripcion 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. Asi, en 1924 Martinez de Velasco elabord otra
distribucion que no diferia mucho de las citadas y, en 1926, José Rosell6 concibid otra
version similar, aunque tampoco ésta fue exactamente la definitiva, puesto que el resultado
final lo determinaron las compaiiias Midi y del Norte en 1928, después de la inauguracion,
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 distribucion espacial que el edificio de

Servicio presento en su estado pristino.

En cuanto a la primera y segunda planta, las modificaciones que se propusieron
tendian a reducir el tamafio de algunas de las 37 viviendas para empleados de ambos paises
y asi alojar mas personal como las matronas, con las que no se habia contado, pero que se
consideraban necesarias para evitar situaciones criticas, en caso de que fuera necesario
asistir a un parto imprevisto, dada la larga travesia, y que aportan una curiosa vision reflejo
de la sensibilidad social de la época. Ademas de las referidas viviendas, en la zona sur
estaban las habitaciones de la fonda y hotel, que mantuvieron la distribucién original de

1921.
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Estudiar la génesis y evolucion urbana del poblado de Los Arafiones, asi como otras

instalaciones y equipamientos

Otro de los objetivos era el estudio de la génesis, construccion y posterior
crecimiento del poblado anejo a la estacion, que ha devenido en el actual nucleo urbano
denominado Canfranc-Estacion, que hasta la fecha no ha habia sido estudiado. Tras la
investigacion se ha podido trazar el origen de las primeras edificaciones realizadas a partir
de 1908, muy sumarias y ligadas a la construccion del tinel 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. Mas al sur se
ubicaba el grupo de residencias dedicadas al alojamiento de los ingenieros forestales que se
mantienen actualmente, aunque muy transformadas y, por ultimo, el poblado de Los
Arafiones, disefiado por Ramon Martinez de Velasco en 1924 y con reforma de José
Roselld en 1926, con la intencién de ubicar en ¢l al personal de las compaiiias ferroviarias
y a funcionarios estatales franceses y espafoles. Estos tres pequefios asentamientos poco a
poco fueron uniéndose al extenderse a lo largo de terreno disponible en el estrecho valle,
segun se iban levantando nuevos inmuebles, hasta formar hoy un nico ntcleo urbano que
cambid su nombre de Los Arafiones a Canfranc-Estacion, en los afos cincuenta del siglo
pasado, cuando el incendio de Canfranc, el pueblo originario situado unos kilémetros rio

abajo, obligd a la mayoria de sus moradores a trasladarse a la esta nueva ubicacion.

Interesante y curioso ha sido descubrir la falta de prevision organizativa y de gestion
del poblado, puesto que la premura por celebrar la inauguracion de la estacion obligd a
desplazar urgentemente a muchos funcionarios y empleados con sus familias, que
ocuparon las viviendas sin haber estipulado la Administracion ningln tipo de cuota o
alquiler por su uso. Debido a esto se gener6 un conflicto, que dur6 varios afios, con los
mencionados funcionarios y el personal contratado residente en las nuevas viviendas,
puesto que estos no estaban dispuestos a abonar los alquileres mas las cuotas previas no
satisfechas. Al hilo de esta cuestion, se ha hallado y aportado correspondencia inédita en el
AGA sobre la participacion de algunos protagonistas relevantes, como el famoso Antonio
Beltran «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 Espafia podemos colegir de lo
investigado que, el de Los Arafiones, era un nucleo atipico por la distancia entre el
conjunto de edificios habitacionales y la estacion, situacion 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 provocé un urbanismo muy basico, con una
configuracion alineada bastante peculiar, adaptada a las curvas de nivel marcadas por las
laderas de las montafias que lo flanquean en su lado occidental y el curso fluvial, que tuvo
que ser desviado, del rio Aragén. Sin embargo, no fue 6bice 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 urbanistico a partir de la segunda
mitad del siglo XX, primero con la intervencion de la conocida Direccién Nacional de
Regiones Devastadas y Reparaciones, construyendo casas para los habitantes provenientes
del antiguo Canfranc, y por otro como se produjo un cambid en la fisonomia de la pedania
a partir de la obra del arquitecto Miguel Fisac. En primer lugar, con su casa de veraneo
construida en 1959, un verdadero refugio para ¢l y familia, enclavada de manera discreta y
armoniosa en este pintoresco rincon del Pirineo. A la que se sumo la central hidroeléctrica
de Ip, entre 1965 y 1966, disefiada en colaboracion con el ingeniero Conrado Sancho. Y,
finalmente, su obra mas significativa, la iglesia parroquial de N* S* del Pilar de 1965, frente
a la puerta principal de la estacion, con forma de concha o venera en planta, un claro
simbolismo alusivo al Camino de Santiago, que discurre ante sus muros y que esta
consideraba como una pequena joya de la arquitectura religiosa, siguiendo las tendencias
mas renovadoras del Movimiento Moderno. Obras, todas ellas, que fueron concebidas por
Fisac en sintonia 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 sucedio con el nuevo Ayuntamiento del municipio.
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Analizar desde un punto de vista critico, las diferentes intervenciones y proyectos de

rehabilitacion 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 inauguracion
en 1928. Sin duda, la climatologia de la zona contribuyé prontamente al prematuro
deterioro, haciendo necesarias reparaciones que no fueron debidamente documentadas vy,
aunque no tuvieron ningln trasfondo estético, si influyeron en el aspecto al menos de la
decoracion interior del vestibulo, como la eliminacion algunos de los relieves de Mercurio
que adornaban este espacio noble de la estacion. Estas actuaciones se han podido constatar
por comparacion de planos y documentacion grafica. Otra circunstancia, que afecto
negativamente al inmueble, fue el cierre del trafico internacional en 1970, tras el fatidico
suceso acaecido el 27 marzo de 1970, cuando un tren de mercancias sufrid 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 quedd reducida al minimo indispensable para el
mantenimiento de la via, a duras penas, al perder su carécter internacional y restringirse
exclusivamente a un uso regional, teniendo como consecuencia la falta de inversion en su
mantenimiento y, tras el casi abandono, el vandalismo generalizado acelero
exponencialmente su ruina, presentando ya en los afios noventa del siglo pasado un aspecto

deplorable.

Sin embargo, los cambios mas determinantes en el Edificio de Servicio fueron los
sobrevenidos tras las intervenciones arquitectonicas realizadas, ya en nuestro siglo, para su
rehabilitacion y adaptacion para uso hotelero. En agosto de 2000 el ISVA impulso el
proyecto denominado de «Rehabilitacion de la Estacion Internacional de Canfranc
(Huesca)» para uso hostelero y terciario —aunque hablaba de estacion, se referia
exclusivamente al Edificio de Servicio—. La propuesta seleccionada por el Gobierno de
Arag6n fue la del arquitecto Jos¢é Manuel Pérez Latorre, que consistia en transformar las
dos alas del edificio en un lujoso y gran hotel, quien plante6 en su proyecto algunas
reformas que modificaban sensiblemente los volimenes exteriores y, por supuesto, un
vaciado integral del interior para realizar una nueva distribucion de espacios hoteleros.

Esta intervencion fue dividida en tres fases para su ejecucion. La primera comenzd en
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diciembre de 2005 y finalizd en noviembre de 2006, consistiendo en la demolicion de la
casi totalidad de los espacios interiores del inmueble. La segunda fase, desarrollada entre
enero de 2007 y febrero de 2009, afectd a la consolidacion de la estructura interior de
hormigoén armado y a la sustitucion de las cubiertas de pizarra original por laminas de zinc
negro, ademas de la sobreelevacion del tejado, afiadiendo una galeria axial que recorria las
dos alas para alojar en ella los conductos de climatizacién que dotarian a las futuras
habitaciones del confort necesario. El proyecto arquitectonico de la tercera fase era el mas
ambicioso, con un presupuesto de 14.000.000 de euros, consistia en la adaptacion del
interior del edificio en un hotel de lujo. Esta etapa no llegé ni a licitarse por resultar
inviable, ya que requeria una inversion que se iba a sufragar con la venta de suelo en la
explanada para aproximadamente 600 viviendas. Pero la crisis inmobiliaria del momento
impidio siquiera que se produjera la licitacion de las obras, ante la previsible imposibilidad
de su construccion y venta de las mismas. Para ese momento el edificio ya estaba vaciado
de toda su decoracion, funcion, simbolismo y valores sustanciales. Llegados a este punto,
cabe reflexionar acerca de la practica de la rehabilitacion arquitectonica en edificios
histéricos que, ademas, tienen consideracion de BIC, como es el caso desde 2002; una
declaracion ademas que habia reconocido su extraordinario valor patrimonial y que, en

teoria, debia protegerlo en su integridad.

No hemos realizado este trabajo solo para manifestar disconformidad con
actuaciones como la acaecida, sino que es propdsito constructivo concienciar sobre la
importancia de la reflexion 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 actuacion descrita poco se podia hacer por recuperar la memoria del
Edificio de Servicio. Tan solo se consiguid devolver el aspecto original del vestibulo
gracias a la intervencion de repristinacion, por parte de la ESCYRA, durante las campafias

de reconstruccion y restauracion celebradas en los veranos de 2014 a 2017.

La actuacion aprobada en noviembre de 2016, a fecha de hoy pendiente de

concluirse, que afectaba al conjunto de la estacion, incluia también la adaptacion del

673



La Estacion Internacional de Canfranc: Historia de un suefio de la Ingenieria, el arte y el paisaje

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 Barceld, con
proyecto del gabinete de interiorismo madrilefio 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 mas que la
recuperacion del vestibulo se podia hacer; por lo que tampoco puede refutarse su nuevo
uso, pues no se trata de una refuncionalizacion total, ya que en origen el edificio tenia un
mayoritario uso hotelero y hostelero. Eso si, cabe plantearse si en estos momentos resulta
factible la viabilidad de unas instalaciones dirigidas a un publico de alto nivel econémico
en un lugar como Canfranc-Estacion. Por ello, parece imprescindible otorgar a la oferta
hotelera un plus anadido, al identificarse con el mundo ferroviario y arquitectonico
relacionado con todos los aspectos de la linea. Como ya resaltamos, al inicio del trabajo, el
mundo de los trenes tiene incontables y apasionados adeptos. Como ultimo dato interesante
y dada su condicion de BIC, esta prevista la salvaguarda del acceso publico al vestibulo, de
modo que al menos, en ese restringido &mbito tan cargado de historia y simbolismo, podra

ser admirado libremente.

Sobre la proteccion integral de la Estacion Internacional de Canfranc como

patrimonio industrial

Los conceptos de proteccion manejados en la actualidad por los organismos
nacionales e internacionales, concernidos en la preservacion del Patrimonio Industrial, son
en teoria muy garantistas y hacen hincapié en considerar los conjuntos como una unidad a
conservar. La estacion Internacional de Canfranc es, sin duda, reconocible por el Edificio
de Servicio, pero también por los edificios auxiliares, los accesorios, las playas de vias, el
antiguo poblado ferroviario de Los Arafnones y cuantos elementos y utillajes sirvieron para
el funcionamiento del transporte. Se trata de una organizacién compleja que plantea un
problema todavia no bien resuelto, en el ambito de la conservacion, ya que esa
consideracion de «unidad» funciona perfectamente cuando el elemento protegido es un
bien inmueble tnico o un conjunto muy acotado y con su actividad industrial amortizada,
como la antigua estaciéon de Delicias en Madrid, donde toda la playa de vias y edificios

accesorios desaparecieron, o el poblado ferroviario de Monfragiie. Pero es de mas dificil
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aplicacion, cuando se trata de instalaciones mas complejas y que afectan a entornos
amplios, tal y como es entendido hoy el Patrimonio Industrial. Esta aseveracion es muy
palpable en el caso de Canfranc por dos razones; primero porque hemos visto que, ademas
de las instalaciones ferroviarias con facil identificacién dentro del Patrimonio Industrial,
todo el paisaje humanizado de su entorno, también tiene caracter singular y especifico vy,
por tanto, es susceptible de gozar de la misma proteccion, hasta alcanzar la consideracion

de Paisaje Cultural,®®

ya que existieron multiples 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 estacidon, cabe preguntarse si es realista pensar en
proyectos de conservacion y rehabilitacion, compatibles con la proteccion integra del
Patrimonio Industrial, cuando esto supondria la imposibilidad, o al menos dificultaria, de
que la estacion volviera a recuperar su caracter internacional, es decir, que los trenes
volviesen a cruzar la frontera, puesto que los actuales requerimientos normativos para el
trafico ferroviario son incompatibles con los medios técnicos y materiales ferroviarios de
hace casi un siglo. La conclusion es que cualquier soluciéon que hipotecase el uso
ferroviario del conjunto hubiese sido imposible, porque si la estacion de Canfranc es algo,

es ilusion colectiva por cumplir, por fin, con el propdsito —ya se verd en qué medida—

para la que fue concebida.

En este sentido podemos considerar el proyecto de rehabilitacion de los arquitectos
Joaquin Magrazé y Fernando Used, actualmente en curso, como mas 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, pabellon postal, pabellon curvo y el deposito de
locomotoras espafiol— permite la interpretacion del conjunto, al no alterar los alzados
exteriores de los inmuebles, y que en nada tiene que ver con la masificacion residencial de

las propuestas anteriores.

650 g Instituto del Patrimonio Cultural de Espafia (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: identificacion, caracterizacion,
documentacion, investigacion, proteccion, mejora, revitalizacion, definicion, delimitacion, y gestion de estos
espacios naturales. https://www.culturaydeporte.gob.es/planes-nacionales/planes-nacionales/paisaje-
cultural.html.
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El cambio fisico mas significativo, aunque necesario para mantener el servicio
ferroviario, es el de la transformacion del muelle de baja velocidad més oriental, en el
nuevo edificio de viajeros, levantado para liberar al antiguo Edificio de Servicio de su
funcion como estacion. Para ello se subdividio la plataforma cubierta y se construyd una
pieza a modo de vestibulo entre ambos para el transito de pasajeros. A ello se une la
adaptacion de la mayor parte de la explanada para uso urbano con el asfaltado y
demarcacion de viales, zonas ajardinadas etc. Estos aspectos y otros detalles como la
modificacion de la marquesina, o la reestructuracion 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 funcion, que define a
toda la arquitectura para ser considerada como «vivay, y la autenticidad que se exige a una

obra y entorno que tiene una consideracion y proteccion legal como es el caso.

Si se podria en cambio, aprovechando la mayor sensibilidad de este proyecto de
2016, terminar de completar el aseguramiento del conjunto con, al menos, la catalogacion
de los 12 edificios originales que todavia quedan del antiguo poblado de Los Arafiones,
dadas las caracteristicas especiales de ese nlicleo poblacional, su valor histérico y social, al
tratarse de los pocos edificios originales que hoy sobreviven y que estan intimamente
ligados a la estacion de Canfranc, tal como sucedié en el caso analogo de la declaracion

como BIC, en el afio 2004, del poblado ferroviario de Monfragiie, en Extremadura.

Lo mismo podria decirse del paisaje circundante, con elementos estructurales de
proteccion ante aludes y caudales hidricos proyectados por Benito Ayerbe y Florentino
Azpeitia, que merecen ser conocidos y reconocidos como obras de ingenieria publica de

primer orden.

Con todo lo expuesto en este ultimo epigrafe, pretendemos promover la reflexion
sobre la mas que justificada incorporacion de historiadores del arte en los equipos
interdisciplinares encargados de la redacciéon de proyectos donde concurran bienes
inmuebles historicos —madés aun si éstos estan protegidos—, a fin de evitar errores
manifiestos, como sucedid6 en el caso de estudio tratado, con la eliminacion de la
decoracion mural del vestibulo, al negarle cualquier valor testimonial o iconografico, y que

se hubiesen perdido por completo y para siempre sin la restitucién posterior, basada
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