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El pasado 19 de noviembre, el Comité EPCII’CI la Re-
apertura de la linea Olorén-Canfranc (CRELOC) orga-
nizé una rueda de prensa en la Casa de los Pirineos
de Paris.

Como recordarén nuestros lectores, la linea Pau-
Canfranc-Zaragoza fue cerrada en 1970, bajo la ex-
cusa formal del derrumbamieno del puente de L’Es-
tanguet (Francia). Desde entonces, representantes de
las Administraciones espaiiola y francesa han mante-
nido negociaciones, sin éxito, encaminadas a lograr la
reuBorturn de la linea.

urante su encuentro con la prensa, los responsa-
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bles de CRELOC expusieron sus puntos de vista sobre
el futuro del mencionado tramo férreo. A la cita in-
formativa acudieron periodistas espafioles, franceses,
el representante general de RENFE en Europa, José
Capel, y varios parlamentarios galos. VIA LIBRE, que
también estuvo presente en esta reunién hispano-
francesa, ha elaborado una sintesis de lo que alli se
debatié. Se completa la informacién con una entrevis-
ta al director de la 5.° Zona de RENFE, Carlos Garcia
Caiiibano, y un significativo «dossier» con datos histé-
ricos, técnicos, etc., de la linea.
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L TGV Atldntico llegard

a Pau en 1990. Es una

buena oportunidad para

establecer una correspon-

dencia. a través de Zara-

goza - Canfranc, con este
tren de alta velocidad. La cone-
xi6n podria realizarse mediante
los trenes Talgo. Esto supondria
viajar de Zaragoza a Pau en me-
nos de cinco horas», afirmé
Charles Vaillant. vicepresidente
del CRELOC. durante la rueda
de prensa. «Madrid —prosi-
guio— tiene que exigir a Paris la
reapertura de la linea. Espana
es. en este caso. victima de una
decision tomada unilateralmen-
te por Francia hace diecisiete
afos y tiene todo el derecho a
reclamar.»

INFLUENCIA NEGATIVA
DE LA SNCF. — La reapertu-

ra del tramo Oloron - Bedous -
Canfranc y el restablecimiento
del trafico internacional ha sido
una reivindicacion reiterada-
mente solicitada por Espafia v
especialmente  por  Aragon,
quienes estiman necesaria la
existencia de una linea entre
Canfrac v Oloron - Saint Marie
capaz de cubrir el transporte de
cereales y agrios entre Francia y
nuestro pais.

Entre los Pirineos Centrales,
por el Valle de Aspe v bajo el
pico de Somport. discurre la li-
nea Oloron-Canfranc. que con
una longitud de 56 km. forma la
parte central. actualmente aban-
donada. de la linea internacio-
nal Pau-Zaragoza. de 318 km.

HISTORIA DE LA LINEA:
INDECISION Y ABANDO-

NO. — Inaugurada en julio de
1928. la linea internacional
Pau-Canfranc-Zaragoza, fue
clausurada al trafico en diferen-
les ocasiones, casi siempre con
motivo de conflictos bélicos.
Asi, la linea permanccio cerrada
durante la contienda civil espa-
fiola (1936-1939). reabierta v
cerrada de nuevo durante la Se-
gunda Guerra Mundial
(1939-1945) e, incluso. después
de ésta (1945-1948).
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Viaducto de 28 arcos

Jaca-Canfranc.

EL TRAZADO: UNA LINEA
DE MONTANA. — En Be-

dous, a una altitud de 410 m.,
comienza la parte montafosa
del tramo, que se extiende a lo
largo de 33 km.

— La pendiente. en el lado de
Francia, es de 43 milimetros por
metro, durante 7,6 km. Esta pe-
culiaridad no representa un obs-
tdculo. Sirva como ejemplo la li-
nea Toulouse-La Tour de Carol.
por la que. con una pendiente de
40 milimetros por metro en 40
km.. circulan expresos.

LAVIAY LATRACCION. —
La linea francesa SNCF: ancho
de via 1.44 m.. electrificada a
1.500 voltios, corriente conti-
nua; energia producida en el
mismo valle.

— La linea espafiola REN-
FE: ancho de via 1.67 m.. trac-
cion Diesel. Como en Irin o

Tramo metalico en el punto kilométrico 16/682 de la linea

OLORON-CANFRANC EN CIFRAS

b

Port-Bou se puede instalar un
ancho especial de ejes para los
trenes Talgo.

Entre Oloron y Bedous la via
se conserva aparentemente en
buen estado. No ocurre lo mis-
mo con el tramo Bedous-
Canfranc. donde se encuentran
el famoso puente de L'Estanguet
(50 m.) v el tunel de Peilhou
(355 m.). Solamente la recons-
truccion del tunel de Peilhou se
calcula en 20 millones de fran-
cos. La rehabilitacion de estos
32 km. de linea (un viaducto, un
tunel. tres subestaciones, etc.)
supondria una inversion del or-
den de 100 millones de francos,
cifra avanzada por la SNCF,
que. segun ¢l CRELOC. habria
que aceptar con reservas. Una
estimacion a «grosso modo» del
patrimonio constituido por el
tramo Bedous-Canfranc arroja-
ria la cantidad de 2.000 millo-
nes de francos/1987.

En opinion de Vaillant, la So-
ciedad Nacional de Ferrocarri-
les Franceses (SNCF) deberia
dejar de influir negativamente
en el Gobierno francés cada vez
que Madrid solicita a Paris la
reapertura por parte gala. «El

LOS TRAFICOS POTEN- |

CIALES. — En el sentido Sur/ |
Norte. el mas favorable: expor- §
tacion de agrios con destino a i
los clientes habituales de la Eu- |
ropa occidental y septentrional:
exportacion de coches (Opel) fa- |
bricados en Aragon y destinados |
a la Republica Federal de Ale- |
mania. desde donde son distri-
buidos al resto de Europa.

— En el sentido Norte/Sur:
importaciones agro - alimenta-
rias (especialmente maiz, ceba- |
da y trigo duro, proveniente de
Aquitania) destinadas a Aragon.
Los cereales transitarian por los
silos de Canfranc. que entraron
en servicio la pasada primavera, §
con una capacidad de 1.800 to- |
neladas. La necesidades agro - §
alimentarias de Aragon se cal-
culan en 300.000 toneladas/afio
o. lo que es lo mismo. cuatro
trencs de 250 toneladas por dia
laborable.
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Gaobierno francés es reacio a la
apertura y la SNCF no quiere ni
oir hablar del tema. Por otra
parte, si Espana decidiese bus-
car el apoyo comunitario conta-
ria en estos momentos con una
suerte particular, va que el di-

T
€ € Ademés de cubrir el
transporte de cereales y
agnos, esta linea podria

transportar viajeros
mediante los trenes
Talgo.?)

rector de Transportes en Bruse-
las es Eduardo Pena Abizanda.
originario de Jaca, y el director
de los Fondos de Desarrollo Re-
gional (FEDER). Landaburu, es
vasco-espafniol».

«Es importante —agrego—
saber si la linea serd productiva.
por lo que sugerimos la creacion
de un comité que realice un nue-
vo estudio serio, imparcial y
realista, que obligue a la SNCF
a no responder con un rechazo
laconico.»

COMUNICACION ENTRE -

PAU Y ZARAGOZA. — El
CRELOC considera que, ade-
mas de para el trafico de mer-
cancias, la linca podria utilizar-
se para el transporte de viajeros
por medio del tren Talgo. En
este sentido, Brenot, presidente
de organizacion, senalé la posi-

bilidad de instalar en la frontera
un ancho de ejes especial para
estos trenes articulados ligeros.,
al 1gual que en Port-Bou o Irin.
A continuacion hizo hincapié
en la conveniencia de una union
ferroviaria central a través de
los Pirineos, de Pau a Zaragoza.
entre dos ejes econoémicos de
important¢ poblacion: al Norte,
Bayonne y Tolouse, y al Sur,
Bilbao y Barcelona. Brenot tam-
bién se refirio a la vulnerabili-
dad del actual paso por Irin. «El
pasado 4 de octubre ocurrio un
accidente en Alsasua —se hun-
dio parte de la boveda de un tu-
nel— que paralizo todo el trifi-
co entre esta ciudad e Irun. El
trayecto Paris-Madrid no pre-
senta problemas. Las dificulta-
des comienzan al otro lado del
Bidasoa, donde hay puentes a
cuatro metros sobre el nivel del
agua. Solamente entre Alsasua y
San Sebastian hay treinta via-
ductos y tuneles, algunos de tres
kilometros de longitud. Por eso
¢s fundamental un 1tinerario po-
liticamente seguro, a diferencia
del Pais Vasco v del Languedoc-
Roussillon».

Por otra parte, los responsa-
bles del CRELOC marcaron dos
plazos claves para la rehabilita-
cion de la linea: el 30 de sep-
tiembre de 1990, fecha de la lle-
gada del TGV Atlantico a Pau,
y 1992, afio en que, por efecto
de la firma del Acta Unica, Eu-
ropa se abrird a un mercado sin
fronteras que, consecuentemen-
le, requerira mejores y mas rapi-
dos medios de comunicacion.

RENFE HA SOLICITADO
RECIENTEMENTE A LA SNCF LA
REAPERTURA DEL CANFRANC

En una reunion celebrada el
pasado octubre en Toulouse en-
tre representantes de la SNCF y
de RENFE, Carlos Garcia Canii-
bano, director de la 5.* Zona de
la Red espanola. solicito formal-
mente en nombre de RENFE la
reapertura del ferrocarril de
Canfranc, cerrado, como es sa-
bido y repetido. por decision
unilateral de la empresa france-
sa en 1970 con el pretexto de
hundimiento del puente de
L'Estanguet en el tramo francés.
desde entonces sin servicio. Olo-
ron-Canfranc.

La opinion de Garcia Caniba-
no en relacion con el reavivado
problema de este paso ferrovia-
rio a través del tanel de Somport
por el Pirineo central ¢s contun-
dente: «Hay que exigir a Francia
que subsane una infraccion en
las normas de las comunicacio-
nes internacionales v recupere v
ponga en servicio el tramo que
impide esa relacion ferroviaria
hispano-francesa. muy necesa-
ria entre Oloron y la frontera pi-
renaican,

Para el transporte internacio-
nal espaiiol —opina Garcia Ca-
fiibano— Canfranc es una salida
optima que puede ponerse en
funcionamiento por nuestra
parte sin gastos onerosos. El
paso del Confranc vendria a des-
congestionar los otros dos pasos
fronterizos entre Espana y Fran-
cia, ¢l de Hendaya y el de Port-
Bou, normalmente agobiados de
trafico. Esto sin contar las situa-
ciones de caos que a veces s¢
producen cuando por averias.
accidentes o catastrofes alguno

T
£ €L exportacion de
vehiculos de Espania hacia
el norte de Europa, que
actualmente se realiza por
via maritima hasta
Holanda, es un trafico
importante y regular que se
escapa a los ferrocarriles
franceses. 7

de esos pasos queda obstruido
aunque solamente sea por algu-
nas horas. Y mucho peor cuan-
do quedan afectados a la vez los

dos pasos. como ha ocurrido re-

cientemente.

Canfranc, segun el director de
la 5. Zona. es el encaminamien-
to ideal para traficos regulares
de mercancias. Dos ejemplos: el
transporte de vehiculos fabrica-
dos por las multinacionales ins-
taladas en Zaragoza v Valencia
y el transporte de naranjas, otras
frutas. verduras. ete. En Can-
franc hay construidas grandes
naves que podrian acondicio-
narse con escasos gastos como
almacenes para esas mercancias
agricolas. La exportacion de ve-
hiculos de Espana hacia el norte

T

“Estepasotransnrenaico
resulta ideal para ciertos
tréaficos regulares de
mercancias y
descongestionaria la
circulacion por el Pais

Vasco y Cataluiia. 3

de Europa. que actualmente se
realiza desde ¢l norte de la Pe-
ninsula por via maritima hasta
Holanda. es un trifico impor-
tante y regular que se escapa a
los ferrocarriles franceses. Es
una linea que en estos momen-
tos le cuesta a la Administracion
algo mas de seiscientos millones
de pesetas de déficit de explota-
cion. En cambio. con el paso del
Somport abierto v llevando por
¢l las mercancias apuntadas se
amortizarian dichos gastos y se-
ria rentable la linea, Ademas y
fundamentalmente contribuiria
a una mejor circulacion ferro-
viaria por ¢l Pais Vasco y Cata-
lunia.

Lo que pasa —nos subraya fi-
nalmente Garcia Cafibano— es
que los franceses piensan que los
Pirineos son un fronton sin nada
detrds. Y estdan equivocados, No
acaban de darse cuenta de que al
otro lado del Pirineo Central tie-
nen grandes posibilidades co-
merciales y economicas, aparie
de otras razones de interés,
como la siempre beneliciosa co-
municacion cultural v de buena
vecindad entre las poblaciones
asentadas a ambos lados de la
frontera que administrativa-
mente divide la zona. En resu-
men. creo que Canfranc es una
asignatura pendiente. que urge
aprobar para bien tanto de Es-
pana como de Francia.
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Dresina de comprobacion de gélibo en el punto kilométrico 21/684 de la

linea Jaca-Canfranc.

EVALUACION DE LOS
TRAFICOS. — Finalmente

intervino José Capel, represen-
tante de RENFE en Europa,
quien después de expresar su ad-
miracion por el CRELOC y por
la defensa entusiasta que de la
reapertura de la linea realiza
este organismo, afirmé: «A mi
entender, el tramo Oloron-
Canfranc deberia recibir en
Francia un tratamiento analogo
al que se da, desde hace ya algu-
nos afios, en los paises de la
CEE a las lineas regionales de
trafico débil. Es decir, la region
o regiones interesadas suscriben
con la red ferroviaria un conve-
nio que obliga a ésta a la presta-

I
€ €12 legada del TGV a
Pau, prevista para el ano
1990, se perfila como una
oportunidad histdrica para
conectar a Aragon con el
tren francés de alta
velocidad. 77

cion de determinados servicios,
y a aquéllas a la subvencion de
una determinada parte de los
gastos.

Para llegar hasta ahi es preci-
so que las regiones afectadas es-
tén convencidas de que la linea

L

Estructura metalica sobre el rio Aragon en el pun
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to kilométrico 9/811.

En Bedous, comienza la parte montanosa del tramo.

les interesa y la desean. Esta
toma de conciencia me parece
muy importante en el caso que
nos ocupa, y solo se lograra con
¢l esfuerzo de personas como us-
tedes y de organismos como el
CRELOC. Por otro lado, y dado
el cardcter internacional de la li-
nea, seria conveniente sensibili-
zar también a las instituciones
estatalas e internacionales perti-
nentes». Seguidamente, el repre-
sentante de la red espafiola ase-
gurod que por parte de Espania no
pesa ninguna amenaza de cierre
sobre la linea. «Al contrario
—prosiguié—, la Comunidad
Auténoma de Aragén reclama
la apertura del lado francés.

Ademas todo parece indicar que
a nivel estatal existe un interés
creciente en torno a este tema.
Por lo que a RENFE se refiere
creo que se estd realizando una
evaluacion de los trificos que
podrian encaminarse por la li-
nea una vez abierta, especial-
mente de aquellos que ahora se
transportan por otros medios y
que serian susceptibles de trasla-
darse al ferrocarril. Espero que
el estudio demuestre la existen-
cia de un potencial de trifico su-
ficiente que permita una consi-
deracion seria de la perspectiva
de la reapertura y el inicio de las
oportunas negociaciones». -

YOLANDA DEL VAL.

Segun el Gobierno aragonés

LALINEA @
DEL CANFRANC
SERIA RENTABLE

«La reapertura del tramo Olo-
ron-Canfranc es vital para los
intereses de Aragén. Es una in-
congruencia que este tramo per-
manezca cerrado tras el ingreso
de Espafia en la CEE», declard a
VIA LIBRE Fermin Molina, di-
rector general de Transportes de
la Comunidad Auténoma Ara-
gonesa.

En este sentido, un estudio
elaborado por el Ejecutivo ara-
gonés demuestra que el ferroca-
rril del Canfranc tendria renta-
bilidad econémica y social.

«Nosotros —afirma el direc-
tor de Transportes— no hemos
tratado este tema con Francia
porque no estamos juridicamen-

te legitimados para ello. Lo
tinico que podemos hacer es
presionar a Francia, a través de
RENFE vy las instituciones espa-
nolas, para que los galos acce-
dan a reabrir la linea.»

«El Gabinete aragonés estd
dispuesto a estudiar cualquier
proposicion dirigida a la reaper-
tura de la linea. Se trata —in-
sistic— de una reivindicacion
que reclamardn, sucesjvamente,
todos los gobiernos regionales
aragoneses, independientemente
de su signo politico.»

UNA CALLE SIN SALIDA—

Por otra parte, el presidente de

la Diputacién General de Ara-
gon, Hipdlito Gomez de las Ro-
ces, presentd, el pasado 20 de
noviembre, en la reunion de los
Segundos Estados Generales,
patrocinada por el Consejo de
Ministros del Consejo de Euro-
pa, una ponencia sobre los gran-
des ejes de comunicacion euro-
peos y las regiones.

Gomez de las Roces denuncid
en su intervencion que «Aragon
es una calle sin salida hacia el
resto de Europa». Asimismo
asegurd que las comunicaciones
a través del macizo central de
los Pirineos son un «paradigma
de la clase de situaciones que es
preciso corregir para garantizar
las correspondencias regionales
con los grandes ejes de comuni-
cacion europeos».

Tras sefialar que «no parece
que se hayan hecho esfuerzos
sinceros para restablecer la li-
nean, el politico aragonés resal-
t6 la importancia de la conexién
con los trenes franceses de alta

-

velocidad (TGV) y la elevada
rentabilidad econémica y social
que se derivaria de esta circuns-
tancia.

DE INTERES COMUNITA-
RI0.—De las Roces defendié,
ademas, la conveniencia de pro-
piciar un procedimiento politi-
co y juridico que permita a las
regiones afectadas solicitar ante
la CEE-la declaracion del intereés
comunitario de ciertas comuni-
caciones, 5in que sea necesario
el obligado paso por los gobier-
nos nacionales.

En esta linea, los representan-
tes de las ciento veinte regiones
europeas reunidas en Bruselas
aprobaron por unanimidad una
propuesta del presidente de la
Diputacion General de Aragon
en la que se estima que la ejecu-
cion de todos los proyectos de-
clarados de interés deberian ser
vinculantes para todos los pode-
res publicos.
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RESUMEN HISTORICO
Y CARACTERISTICAS
DEL CANFRANC

Fernando F. SANZ

No es la primera vez que VIA
LIBRE se ocupa del ferrocarril
del Canfranc. En los numero
175 (agosto/78), 261 (octu-
bre/85), 262 (noviembre/85) y
264 (enero/86) se hacia un resu-
men historico y un andlisis geo-
politico de los transpirenaicos y
su influencia en la red espafola.
Ahora, con motivo de la rueda
de prensa celebrada en Paris por
los representantes del Bearn y de
los Amigos del Ferrocarril, el
asunto vuelve a estar de actuali-
dad. como se ha informado en
pdginas anteriores.

En esta ocasion, la actualidad
y reivindicacién tantas veces
protagonizada por los aragone-
ses ha sido esta vez protagoniza-
da desde el otro lado de la fron-
tera. Por ello, parece convenien-
te hacer un breve resumen de la
historia de esta linea con una in-
formacién complementaria so-
bre su trazado en el pais vecino,
no solo por esta actualidad, sino
por las caracteristicas que tiene,
aspectos nunca tratados en VIA
LIBRE por lo que creemos ha
llegado la ocasion de ocuparse
deella.

Esta informacion permitird
contar con nuevos elementos de
juicio sobre algunas de las razo-
nes por las que el Canfranc fue
clausurado y'de lo que debiera

hacerse si realmente se desea

volverlo a poner en servicio.

LAS COMUNICACIONES
HISPANO-FRANCESAS.—

Los primeros proyectos para
construir un ferrocarril a través
del puerto de Somport se re-
montan a 1853; es decir, antes
de que se iniciara la construc-
cion de la linea de Madrid a
Iriin, primera que cruzé la fron-
tera franco-espafiola, cuyas
obras se iniciaron en 1856 y se
concluyeron en 1864.

El paso por ese puerto hasta
Zaragoza se justificaba porque
desde tiempos de los romanos
habia servido para comunicar
las Galias con Hispania. Pero
aquel primer intento quedé de
momento desechado, pues las
dificultades que ofrecian los Pi-
rincos parecian insalvables. En
1870 se aprobd una ley que pre-
veia la construccion de varias li-
neas férreas entre las que se en-
contraba la de Huesca a Fran-

cia, por Ayerbe, Jaca y Can-
franc, que adquirié cardcter fir-
me de concesion el 5 de enero de
1882. La linea partia de Huesca,
que habia quedado enlazada en
1864 por un ramal de 22 kilo-
metros desde Tardienta con la
linea de Zaragoza a Barcelona, y
la concesionaria era la Sociedad
Andénima Aragonesa, que em-
prendio las obras el 22 de octu-
bre de 1882.

Aquella compaiiia no pudo
dar fin a las obras, en 1892 era
adquirida por la Compaiiia de
los Caminos de Hierro del Norte
de Espaiia, que el | de marzo de
1893 inauguraba el tramo Hues-
ca-Jaca, de 110 kilémetros. Esta
linea tuvo la particularidad de

€€ De [a transversal
Bayona-Toulouse se
derivan numerosos
ramales hacia los
Pirineos. 37

que fue la ultima que adquirio la
Compaiiia del Norte. Quedaba
pendiente el tramo de 24 kil6-
metros hasta Canfranc, que era
el de mayores dificultades oro-
gréficas, y el proyecto se paralizo.

LOS TRANSPIRENAICOS.—
Hay que recordar que ya en
1885 —el 13 de febrero— se ha-
bia firmado el primer acuerdo
hispano-francés para la cons-
truccion de dos ferrocarriles
transpirenaicos: uno por el
puerto de Somport, ya previsto
en la concesion anteriormente
citada, y otro, la del Noguera
Pallaresa, por el puerto de Sa-
lau.

Ya dijimos anteriormente que
la linea del extremo occidental
de los Pirineos, la de Irin-
Hendaya, se habia inaugurado
en 1864, ademds ya prestaba
servicio también desde 1878 la
de los Pirineos Orientales, por
Port Bou y Cerbere.

Aquel primer acuerdo no se
llevd a la préctica, pero el inte-
rés de crear nuevas uniones fe-
rroviarias entre Espafia y Fran-
cia volvid a ponerse de mani-
fiesto a principios de siglo. Este
nuevo interés fragué en 1904
con la firma del del convenio
franco - espafiol para construir
tres ferrocarriles transpirenaicos
que atravesarian la frontera por
Canfranc y Esterri, precisamen-
te las lineas previstas en 1885, y
por Puigcerdd. Los dos prime-
ros, como se indicaba en el na-
mero 261 de VIA LIBRE, ha-

€ € Desde tiempos de los
romanos, el puerto de

Somport habia servido

para comunicar las Galias
con Hispania. 77

bian de cruzar los Pirineos por
los puertos de Somport y Salau
mediante tuneles internaciona-
les. También se construiria en
ambos una estacion internacio-
nal Unica: una en Espafa, en
una de las lineas, que resultaria
al final ser la de Canfranc, y la
otra de Francia. El tercer trans-
pirenaico —de Ripoll a Aix-les-
Termes— no precisaba la cons-
truccién de un tinel internacio-
nal y por ello se previo que esta
ultima tuviera dos estaciones in-
ternacionales, situada la de Es-
paiia en Puigcerda y la de Fran-
ciaen La Tour de Carol.
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El convenio tenia un protoco-
lo adjunto que. como punto mas
importante. especificaba que de-
berian de llevarse a cabo las
obras de la variante entre Zuera
y Turuiiena (Ayerbe) para evitar
el rodeo por-Huesca a la linea de
Canfranc.

LAS OBRAS DEL CAN-

FRANC.—E! 10 de octubre de
1908 comenzaron las obras del
tunel de Somport en el lado
francés y el 23 del mismo mes y
ano en el lado esparniol.

En 1909 y 1910. las compa-
fias del Midi francés v Norte de
Espaia presentaron los ante-
proyectos de la estacion interna-
cional que debia asentarse en
una explanada, cuya realizacion
presentaba serias dificultades.

P perforacion del tunel
de Somport se inicié en
octubre de 1908 y en el
mismo mes de 1912 se

encontraron los tajos
espanol y francés en el
interior del tinel. 99

El 13 de octubre de 1912 se
encontraron los dos tajos en el
interior del tunel que quedaba
asi perforado, aunque la abun-
dancia de manantiales en su in-
terior creaba serios problemas,
imposibilitando la extraccion de
escombros. El tinel quedo con-
cluidoel 21 de febrero de 1915.

Las obras no se paralizaron,
del lado espariol. durante la pri-
mera guerra mundial. En sep-
tiembre de 1915 comenzaron
los trabajos de explanacion de la
estacion de Canfranc. La tarea
era ingente, pues habia que des-
viar y encauzar el rio Aragon,
mover gran cantidad de tierras y
construir alcantarillas para el
desagiie de los torrentes Carga-
tes. Epifanio y Sanidin, En la
realizacion de la explanada, que
tiene 1.200 metros de longitud y
una anchura media de 170, se
emplearon seis afos. El tajo de
avance de la via desde Jaca llego
a la explanada de los Aranones
en 1920.

También se llegd al acuerdo
de proteger la explanacion de
los aludes y acarreos mediante
la plantacion de pinos y abetos
en las laderas vecinas, cons-
truyéndose incluso un poblado
para alojar el personal que no
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encontrara acomodo en el edifi-
cio principal de la estacion.

Las obras de la estacion tarda-
ron tres afos y medio, quedando
concluidas en enero de 1925,
aunque el ferrocarril del Can-
franc no se inauguroé hasta el 18
de julio de 1928. (Para mas de-
talles sobre las caracteristicas de
la linea de Canfranc puede con-

sultarse el nimero 175 de VIA-

LIBRE de agostode 1978.)

EL TENDIDO EN LA PARTE
FRANCESA.——Cuando se

pone en servicio el primer enla-
ce ferroviario hispano-francés a
traves de la frontera de Hen-
daya-Irin ya funcionaba la gran
transversal  Toulouse-Bayona,
paralela a los Pirineos, de la que
se derivaban tres ramales hacia
la citada cordillera: el de Portet
a Foix, inaugurado el 17 de abril
de 1862; el de Tarbes a Bagne-
res. inaugurado el 15 de abril del
mismo ano, y el de Boussers a
St. Girons, puesto en servicio el
15 de febrero de 1863.

Mientras se realizaban los pri-
meros estudios y proyectos para
franquear los Pirineos se cons-
truyeron otros ramales a partir
de la transversal Toulouse-
Bayona. Estos fueron los de
Lourdes a Pierrefitte (26 de ju-
nio de 1871), Montrejeau a Lu-
chon (17 de junio de 1873), Pau
a Oloron (1 de septiembre de
1883). que seria luego prolonga-
do para enlazar en Canfranc con
los ferrocarriles espafoles: Buzy
a Laruns (I de enero de 1884).
Puyoo a St., Palais (22 de di-
ciembre de 1984) y la prolonga-
cion desde Foix a Tarascon-sur-
Ariege en 1877, Antes de algu-
nas de estas puestas en servicio

TRANSPIRENAICA
OCCIDENTAL PAU-
ZARAGOZA, ENTRE
BEDOUS Y CANFRANC

1. Linea de la SNCF en via
unica y traccion eléctrica.

2. Linea en via unica de

RENFE, en ancho de 1,676

metros.

Poblaciones.

Fabrica hidroelectrica,

LA

Frontera franco-esparniola.

se habia concluido el segundo
enlace ferroviario  hispano-
francés a través de la frontera de
Cerbere-Port Bou.

Se suceden después los prime-
ros acuerdos para construir nue-
VOS lranspirenaicos, aungue
—como hemos visto— aquellos
proyectos quedaron paralizados
de momento. No ocurrié lo mis-
mo con la actividad de la Com-
paiia del Midi que habia pro-
longado la linea de Tarascon-
sur-Ariege hasta Ax en 1888 y
creado los siguientes nuevos ra-
males: desde Autevielle a Mau-
leon (11 de abril de 1887), Bayo-
na a St. Jean Pied-de-Port y St.
Etienne-de-Baigorry (19 de ene-
ro de 1891), Lannemezan a
Arreau (1 de agosto de 1897) y
St. Girons a Foix (15 de agosto
de 1902).

Las dificultades economicas a
las que se unieron las derivadas
de la primera guerra mundial,
unidas a los problemas de ejecu-
cion de las numerosas obras de
fabrica que habian de construir-
se. retardaron la apertura de los
transpirenaicos en el lado fran-
cés. Desde la inauguracion del
ultimo tramo entre Olordn y Be-
dous el 21 de abril de 1914 en el
transpirenaico occidental o de
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Canfranc, hubo que esperar has-
ta ¢l mes de julio de 1928 para
ver circular los trenes hasta
Canfranc.

El enlace Toulouse - Puig -
cerda fue a su vez abierto un ano
mas tarde. En cuanto al itinera-
rio a partir de St. Girons que re-
montaba el valle del Salat hasta
sus fuentes, las explanaciones
preliminares se realizaron hasta
Oust: es decir, en unos |7 kilo-
metros, pero no pasaron de alli.

CARACTERISTICAS DE LA
LINEA PAU-CANFRANC.—

La seccion francesa del transpi-
renaico Pau-Zaragoza tiene una
longitud de 92 kilometros, en
via unica. Abierto al servicio en
1928 después de largos anos de
construccion debido a las difi-
cultades acumuladas en su reco-
rrido. es una linea téenicamente
interesante 'y muy pintoresca.
Tiene numerosas obras de fabri-
ca, entre las cuales 24 tuneles,
de ellos uno helicoidal de 1.800
meltros de longitud: para ganar
80 metros de altura, y el tunel
internacional del Somport, de 8
kilometros. Su perfil es extrema-
damente duro. pues en el reco-
rrido desde Bedous a Canfranc
la via tiene una rampa continua
de 43 milésimas en 15 kilome-
tros. Es la rampa mas dura en

una via normal existente en
Francia y dnicamente la trac-
cion eléctrica permitia la explo-
tacion de una via férrea de ta-
mano declive. En el gran tunel
de Somport el gradiente dismi-
nuye, pero no obstante alcanza
las 34 milésimas.

Estas caracteristicas impo-
nian unas duras condiciones a la
explotacion. La velocidad maxi-
ma desde Bedous en los trenes
de viajeros era de 55 kilometros
en la primera parte del recorri-
do, bajaba a 50 en la dltima par-
te y a 40 en el tinel de Somport.
En cuanto a los mercancias su
velocidad era de 40 kilometros
en todo el recorrido y su carga
desde Bedous a la frontera no
pasaba de 160 toneladas. Entre
las diferentes locomotoras em-
pleadas, las mas caracteristicas
eran las BB 4100 de freno reos-
tatico.

De Pau a Oloron (km. 35), la
linea discurre por la llanura, fe-
raz y ondulada. que separa las
cuencas del Gave y del Oloron;
en Buzy - en - Bearn (km. 20), se
deriva a la izquierda el ramal de
Laruns.

Después de Oloron, la linea
remonta el valle del Aspe. po-
blado de una vegetacion exube-
rante. La linea seguira dicho rio
hasta su nacimiento. Hasta Es-
cot (km. 50) el valle es ancho,

pero despuces de esta estacion la
via atraviesa el desfiladero roco-
so de la Pefa de Escot. Se [ran-
quea el Gave por un gran via-
ducto, cuyo arco central tiene
56 metros de abertura. Después
alcanza, tras pasar por varios ti-
neles, la estacion de Bedous

(km. 60), dominado por un cas-
Y que

tillo durante bastante

tiempo fue el término de dicha
linea.

A partir de este punto, ¢l fe-
rrocarril inicia la subida de la
rampa de 43 milésimas y poco
después se encuentra la estacion
de Accous (km. 62), a la que su-
ceden 9 pequeios tuneles abier-
tos en el desfiladero de Esquit.
El trazado en cornisa se ha ele-

El tunel de Somport entre Espania y Francia, una obra ingente

sin utilizar desde 1970,

vado sobre el curso del Gave. El
siguiente desfiladero, antes de
Urdos, ultimo pueblo francés,
sobre la vertiente derecha del
Gave (km. 75) a 760 metros de
altura, esta protegido por el
fuerte del Portalet, construido
en un promontorio a una altura
de 150 metros sobre la linea de
ferrocarril.

Mas alld de Urdos la rampa se
acentua y la linea penetra en un
tunel helicoidal de 1.800 metros
que permite ganar una altura de
80 metros. Luego continta ele-
vandose entre los bosques de

U )f “
frontera espanoia

e Entre Bedous y la

(15 km.) hay una

rampa continua
de 43 milésimasy y

u W 1ag

hayas hasta alcanzar en una gar-
ganta la estacion de Forges d'A-
bel (km. 84. Altitud 1.067 me-
tros), ultima estacion francesa.
Inmediatamente la linca atra-
viesa una vez mas el Gave y pe-
netra en el gran tunel interna-
cional de Somport. Fotos: MAN
Y CARLOS DOMINGUEZ
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