
  
    
  


  A Annie


  A Fernando y Javier


  Para que nunca se olvide lo inolvidable


  Por la memoria, la dignidad y la justicia de las víctimas del 11-M


  Conoceréis la verdad y la verdad os hará libres


  San Juan, 8-32


  Prólogo


  La memoria de un pueblo no se edifica solo con los recuerdos, sino con la búsqueda incansable de la verdad. Como ya hiciera en su anterior trabajo Los misterios del 11-M (Ediciones La Tribuna, 2024), en este libro el autor nos entrega un análisis meticuloso y profundamente documentado sobre uno de los episodios más dolorosos y enigmáticos de nuestra historia reciente: los atentados del 11 de marzo de 2004.


  Con un rigor casi forense, este trabajo expone las sombras, las contradicciones y los silencios que han rodeado la investigación del 11-M y la verdad judicial del caso. No es un ejercicio de mera especulación, sino un compromiso con la justicia y con el derecho de las víctimas y de toda la sociedad a conocer lo realmente ocurrido. En un contexto donde la prisa por cerrar heridas ha llevado a que demasiadas preguntas queden sin respuesta, este libro se erige como un testimonio único y necesario, un esfuerzo por esclarecer lo que algunos han querido relegar al olvido.


  A través de documentos, testimonios y un análisis minucioso de los hechos, el autor nos invita a reflexionar sobre la fragilidad de la verdad cuando se enfrenta a intereses políticos y mediáticos. Nos recuerda que la justicia no es solo una cuestión de tribunales, sino un deber moral que trasciende generaciones.


  Este libro no solo honra la memoria de las víctimas, sino que también nos interpela a todos. Nos exige mantener vivas las preguntas, nos invita a no conformarnos con respuestas cómodas y nos desafía a defender la verdad, porque solo conociéndola podremos, como sociedad, ser realmente libres.


  Que esta obra sirva como faro para los que aún buscan justicia y como recordatorio de que la verdad, aunque tarde, siempre encuentra su camino.


  Raúl González Zorrilla


  Director de Ediciones La Tribuna


  1. Introducción


  1.1. Justificación


  Hace ahora un año, al cumplirse el vigésimo aniversario del 11-M, escribí el libro Los misterios del 11-M, en cuya "justificación" inicial escribí:


  La Justicia ha venido conociendo, desde el mismo 11 de marzo de 2004, una serie de hechos difícilmente explicables que ponen en tela de juicio toda la investigación, el sumario y la propia sentencia del 11-M. No se trata de teorías, elucubraciones, hipótesis, sino que son hechos evidentes, irregulares, inexplicados, presuntamente delictivos, puestos de manifiesto por documentos obrantes en el sumario y por testimonios claros, rotundos, muchos de ellos formulados bajo juramento judicial.


  Esas actuaciones seguían un guion, actuaban siempre sobre los trenes, destruyéndolos con inusitada rapidez, o sobre las evidencias que quedaron en ellos, transformándolas, ocultándolas o eliminándolas, con el resultado de que de los escenarios del atentado no se obtuvo ningún indicio o pista que permitiese a los investigadores la identificación, localización y detención de los autores. Y al mismo tiempo que eso ocurría, se reforzaba el valor probatorio de una enorme bolsa de 12 kilos de peso misteriosamente aparecida, 18 horas después del atentado, en una comisaría sin que nadie la hubiera visto en ningún tren.


  Y en ese libro, fui explicando y analizando los principales de todos esos "hechos inexplicables", analizándolos uno a uno. Y también planteé, de esta manera, el origen planificado de todos esos hechos: Es como si todo ello hubiese sido planeado desde el primer momento con el objetivo de desviar la investigación hacia lo que finalmente fue la versión oficial y la verdad judicial, a la que se llegó exclusivamente desde la bolsa que nunca nadie vio en ningún tren.


  Ahora, un año después, me ha parecido necesario complementar el contenido de Los misterios del 11-M con una explicación de la frase "es como si todo ello hubiese sido planeado desde el primer momento". Iremos viendo cómo efectivamente fue así, que desde pocas horas después del terrible atentado terrorista se empezaron a desarrollar unas inexplicables actuaciones policiales y judiciales, presuntamente contrarias a la legalidad y complementadas mutuamente a lo largo del tiempo, que marcaron lo que sería toda la investigación posterior y que llevarían inexorablemente al hilo conductor de la instrucción y del juicio que condujo a la sentencia final.


  Entre esas actuaciones están las siguientes:


  
    	Desde las 22:30 del día 11: El tren de Santa Eugenia es tratado de una manera especialísima, culminada con la secreta conservación de su foco de explosión durante 8 años para utilizarlo cuando fuera necesario.


    	Desde la noche del 11 al 12: misteriosa aparición en una comisaría de una bolsa bomba con un teléfono que tenía que llevar la investigación a Jamal Zougam.


    	Desde la noche del 11 al 12: destrucción de los trenes, con todas las pruebas que contenían, con la rápida desaparición de 90 toneladas de material clave.


    	Desde el 13 de marzo: Jamal Zougam predestinado a ser el único condenado como autor material.


    	Desde el 16 de marzo: elección del tren de Santa Eugenia como escenario de testimonios que identificaban a Zougam como supuesto autor material.

  


  Por otra parte, tras el relato de esas actuaciones acometidas desde el mismo 11 de marzo, veremos también cómo se cerró la investigación evitando bruscamente que surgieran nuevos indicios que pusieran en peligro la verdad judicial conseguida con esas inexplicables actuaciones. Para ello fue necesario, por un lado, cortar por lo sano la instrucción de la querella presentada por la Asociación de Víctimas del 11-M contra el comisario jefe de los Tedax[1], Sánchez Manzano[2], cuando la juez instructora, Coro Cillán, estaba ya llegando demasiado lejos, y, por otro, impedir que el único condenado como autor material, Jamal Zougam, consiguiese que fuesen al menos debatidos sus recursos ante el Tribunal Constitucional y ante el Tribunal Europeo de Derechos Humanos de Estrasburgo. Para conseguirlo, no importó dejar recluida y aislada en una residencia psiquiátrica a la valiente juez Coro Cillán, ni condenar a 42.922 años de prisión a un Jamal Zougam que lleva 21 años en un módulo de aislamiento, clamando sin cesar por su inocencia.


  Pero, para facilitar la comprensión de lo que viene a continuación, veamos primero brevemente algunos datos y características de los trenes del 11-M


  1.2. Características de los trenes del 11-M


  Vamos a ver cómo se numeran los coches[3] en Renfe, cuáles eran las composiciones de cada tren y qué coches de cada tren sufrieron las explosiones.


  Los trenes del 11-M no eran todos del mismo tipo: los de Atocha, Téllez y Santa Eugenia eran de un piso, y el de El Pozo de dos.


  La numeración de los trenes de un piso


  Cada tren está formado por dos "unidades" de tres coches cada una. La identificación de cada coche la dan las seis cifras centrales del número que llevan asignado. Las tres primeras corresponden a la serie del tren, en nuestro caso 446, mientras que las otras tres forman el número de cada coche. A continuación de las tres cifras va la letra M, en los dos coches extremos de cada unidad de tres (motores), y la R en los centrales (remolques).


  Los coches extremos de cada unidad de tres llevan números consecutivos, siendo el mayor de ellos un número par. La mitad de ese número par es el número del coche central.


  La numeración de los trenes de dos pisos


  Su numeración sigue una pauta similar a la de los coches de un piso, aunque adaptada a su composición de seis coches. En este caso se trata de trenes de la serie 450, por lo que ésas serán las tres primeras cifras del número de cada coche. Los coches extremos llevan números consecutivos, siendo el mayor un número par. La mitad de ese número par es el número del coche situado en 3ª ó 4ª posición (según el sentido de la marcha). Los tres coches restantes llevan números consecutivos cuya primera cifra es "2".


  Veamos ahora cuáles eran los números de los coches pertenecientes a los trenes del 11-M


  Tren de Atocha


  La unidad de cabeza estaba formada por los coches 070M, 035R y 069M, que ocupaban, respectivamente, los puestos 1, 2 y 3 del tren. En el primero de ellos, en el 070M, se encontró una mochila bomba que fue "desactivada" por los TEDAX.


  La unidad de cola estaba formada por los coches 035M, 018R y 036M, que ocupaban, respectivamente, los puestos 4, 5 y 6 de la composición. Cada uno de estos tres coches sufrió una explosión.


  Tren de Téllez


  La unidad de cabeza estaba formada por los coches 021M, 011R y 022M, que ocupaban, respectivamente, los puestos 1, 2 y 3 del tren. El primero de ellos, en el 021M, sufrió una explosión.


  La unidad de cola estaba formada por los coches 191M, 096R y 192M, que ocupaban, respectivamente, los puestos 4, 5 y 6 de la composición. Cada uno de estos tres coches sufrió una explosión.


  Tren de El Pozo


  Estaba formado por una sola unidad de dos pisos, formada en sus extremos por los coches 028M y 027M, 1º y 6º respectivamente de la composición. En el centro estaban los coches 242R, 014R, 241R y 240R, que ocupaban, por ese orden, los puestos 2º a 5º del tren. Los coches que sufrieron las explosiones fueron el 4 y el 5, es decir, el 241R y el 240R respectivamente, mientras que el 3, es decir, el 014R, resultó afectado por la explosión de una bomba desactivada en el andén.


  Tren de Santa Eugenia


  La unidad de cabeza estaba formada por los coches 019M, 010R y 020M, que ocupaban, respectivamente, los puestos 1, 2 y 3 del tren.


  La unidad de cola estaba formada por los coches 190M, 095R y 189M, que ocupaban, respectivamente, los puestos 4, 5 y 6 de la composición. El coche 190M, que ocupaba el 4º lugar, fue el único de este tren que sufrió una explosión.


  2. Autorizaciones judiciales en relación con la retirada y desguace de los trenes


  Desde la misma noche del 11 al 12, se produjo una situación de incertidumbre sobre si se emitieron o no las necesarias autorizaciones judiciales para, en primer lugar, retirar los trenes de las vías y, más tarde, para su desguace. El hecho es que esa retirada y esos desguaces se produjeron, pero, como veremos a continuación, no se han visto todavía, si es que existieron, las correspondientes autorizaciones escritas. Hubo que esperar ocho años para tener los primeros indicios de su existencia real[4].


  Y, desde el principio, el tratamiento que se aplicó al tren de Santa Eugenia fue completamente distinto al de los otros trenes. Éstos fueron rápidamente despojados del material más importante para la investigación y luego, a los pocos días, desguazados, mientras que el de Santa Eugenia fue reparado, vuelto a poner en circulación y conservado su material más importante, el cercano a su foco de explosión, durante nueve años.


  Así que uno de los episodios más enigmáticos de la investigación del 11-M lo constituye la inaudita y rápida destrucción de los coches explotados en tres de los cuatro trenes antes de que se les hubiesen practicado todas las ineludibles pericias a que obligaba su investigación[5]. Y una cuestión fundamental en este asunto es el tratamiento judicial y policial que se aplicó a la desaparición de esos coches y de su contenido iniciada el mismo día 11. Todo comenzó con el rápido expolio del material más importante para la investigación que quedó en los trenes tras las explosiones, material que desapareció sin que aún se haya desvelado su destino ni los posibles análisis a los que fuera sometido, y terminó, pocos días después, con su desguace total y la venta de sus restos como chatarra. Llevamos ya más de veinte años sin que se hayan aclarado los misterios que rodean esas acciones, siendo uno de los principales la existencia o carencia de las imprescindibles autorizaciones judiciales para llevar a cabo tales despropósitos, así como la identidad de las personas que dieron las órdenes necesarias, con o sin autorización judicial, para que todo ocurriera como ocurrió.


  Y hay que aclarar lo siguiente: Siempre que se produce una interrupción de la circulación de los trenes por ocupación de la vía por vehículos accidentados o descarrilados, una vez atendidas las víctimas que en su caso hayan sufrido las consecuencias del accidente, Renfe se plantea la manera de despejar las vías, reparar los posibles daños sufridos por la infraestructura y reanudar el servicio lo antes posible. Para retirar los vehículos accidentados se presentan dos alternativas. La primera es siempre la prioritaria, y consiste en encarrilar los vehículos y retirarlos rodando sobre la vía. De ser ello imposible por el mal estado en que quedó el material rodante o el fijo, se aplica la segunda solución, que consiste en desguazar los vehículos in situ hasta un nivel suficiente para poder apartarlos de la vía por medio de grúas y luego llevarse sus fragmentos por carretera.


  Teniendo en cuenta lo anterior, voy a analizar a continuación, y una a una, las cuatro sucesivas intervenciones realizadas sobre los trenes y que lógicamente deberían haber contado con autorización judicial. Se trata de la retirada de los trenes de los lugares del atentado, de la retirada masiva de material de los trenes en esos mismos lugares, del desguace previo realizado en el tren de Téllez para poder retirarlo de la vía y del desguace final de los trenes efectuado ya lejos de los lugares del atentado


  2.1. Retirada de los trenes de los lugares del atentado


  Renfe editaba en aquella época una revista de distribución interna dirigida a todos sus empleados, denominada "Líneas", en la que se informaba de asuntos internos, entre los que se encontraban actuaciones o actividades ferroviarias que no trascendían al exterior de la empresa. Tras el atentado del 11-M, la revista Líneas editó un número especial en el que se relataba cómo se había reaccionado por el personal ferroviario a los acontecimientos y cómo se había actuado para restablecer el servicio. Es un documento muy interesante por su fiabilidad, al estar escrito por los propios ferroviarios intervinientes y relatar hechos concretos relacionados con los trenes y vividos por ellos mismos, sin entrar en hipótesis de ningún tipo. Dado su carácter interno, sólo dispusieron de ese número especial de la revista los ferroviarios de entonces y las personas a los que éstos se lo hubiesen facilitado.


  En relación con la retirada de los trenes, ese número especial de la revista Líneas decía lo siguiente:


  Retirada de los vehículos


  En el caso de Mantenimiento Integral de Trenes, fueron también muchas las personas que participaron, incluso en turnos laborales prolongados, a las que se unieron otros trabajadores que disfrutaban de descanso.


  Estos trabajadores están adscritos a las Brigadas de Socorro de Zaragoza, Venta de Baños, Córdoba y Fuencarral, así como al taller de Madrid-Villaverde Bajo. También intervino personal de Alstom y Remimfersa del camión-taller de Ave, y permanecieron como retén miembros de las plantillas de Talgo, Enfesa y Merak.


  Las labores de recuperación del material se iniciaron simultáneamente en los cuatro puntos afectados sobre las 22'30 horas del mismo jueves. Las dos unidades 446 de Santa Eugenia fueron retiradas a Vicálvaro-Clasificación para facilitar los trabajos de Mantenimiento de Infraestructura, y sobre las 4'30 horas del 12 de marzo también quedaba expedita la vía en El Pozo. En este último caso, fue preciso segregar el coche del tren de dos pisos, que fue situado en el propio párking de la estación a la espera de ser trasladados los restos por carretera.


  A las 12'00 horas de viernes, y tras complejos trabajos, fue apartada en Santa Catalina la unidad que llegó a entrar en la estación de Atocha. El tren que fue afectado por las explosiones de la calle Téllez es el que ha exigido mayores trabajos de intervención, que se prolongaron pasado el mediodía del 14 de marzo: se segregaron los vehículos menos afectados y los demás coches, debido a su estado, fueron troceados sobre la misma vía, trasladándose los restos hasta el taller de Villaverde para su desguace.


  A todos ellos se unieron en los trabajos de limpieza y reparación un total de 300 trabajadores de Cercanías y de empresas colaboradoras de la UN, con la finalidad de que el servicio estuviera totalmente preparado y ultimado.


  Es decir, sobre las 22:30 del jueves 11 de marzo se iniciaron las labores de "recuperación" del material en los cuatro puntos escenarios del atentado, o sea, su retirada de las vías. También se deduce de ese escrito que los trenes de Santa Eugenia y El Pozo fueron retirados esa misma noche, mientras que el de Atocha lo fue ya a mediodía del 12, aunque aún emplearía toda la tarde para recorrer los aproximadamente 5 kilómetros que le separaban de la estación de Santa Catalina, mientras que los trabajos en Téllez se prolongaron hasta la tarde del 14 de marzo.


  En cuanto a la autorización judicial para hacer esa retirada, hubo que esperar nada menos que ocho años para tener el primer testimonio concreto sobre el asunto, prestado por Fernando Íñiguez, a la sazón director de Emfesa[6], en la instrucción de la juez Coro Cillán de la ya citada querella contra Sánchez Manzano presentada por la Asociación de Víctimas del 11-M, instrucción en la que por fin se planteó la inaudita destrucción de los trenes, eso sí, ocho años después de su ilegal realización. En esa instrucción de la valiente juez Coro Cillán, Íñiguez declaró lo siguiente en relación con la autorización judicial para retirar los trenes[7]:


  Que cuando se produce un siniestro en un tren en el que interviene la policía, para retirar el material, cuando hay un accidente o una enajenación, Renfe avisa a Emfesa, por fax, correo electrónico o verbalmente, se ponen en marcha mediante un acuerdo marco suscrito entre ambas sociedades; si ha habido víctimas Renfe espera a que el Juez de Instrucción determine que se puedan empezar los trabajos de desescombro, Renfe se lo comunica a Emfesa y actúan.


  Es decir, que antes de las 22:30 del día 11 ya Renfe tenía que haber recibido la autorización judicial para retirar los trenes de los lugares del atentado, pero aparte de esa referencia de la revista Líneas al comienzo de los trabajos a las 22:30 del día 11, no hay noticias sumariales ni del juicio oral de ese hecho ni, lógicamente, de la existencia de la oportuna autorización judicial. Es cuando menos asombroso que un asunto tan importante fuese ignorado judicialmente. La orden de retirar los trenes procedería, lógicamente, de la Dirección de Renfe, pues se llevó a cabo por la propia Renfe


  2.2. Retirada masiva de material de los trenes en los propios lugares del atentado


  Tras recibir la seguramente emitida autorización judicial para mover los trenes, la consiguiente actuación no se limitó a ese traslado de los trenes, sino que, inmediata y simultáneamente, se actuó sobre ellos extrayéndoles ingentes cantidades del material más próximo a los focos de explosión, es decir, el material más importante para la investigación, con un peso extraído que se puede cifrar en unas 90 toneladas[8]. Ese despojo de material está especialmente documentado en los trenes que más explosiones sufrieron en el atentado, Atocha[9] y Téllez. Es evidente que la autorización judicial que en su caso se emitiera para retirar los trenes no debería incluir además el despojo de su material más importante para la investigación, esa retirada de material debería, en su caso, haber sido objeto de otra autorización del juez, autorización que debería garantizar la integridad y conservación del material extraído. Sin embargo, no hay noticia alguna de la existencia de tal autorización, de lo que sí hay evidencias es de que sí se produjo esa retirada y desaparición de material, de la cual, a pesar de su evidencia y de su gravedad, no se trató en el sumario ni en el juicio oral. Es como si un hecho tan grave no hubiese ocurrido desde el punto de vista judicial y policial. Se miró para otro lado mientras se llevaba a cabo semejante desaguisado con evidente destrucción de pruebas.


  2.3. Desguace previo in situ del tren de Téllez para poder retirarlo de la vía


  Otro punto importante en las posibles autorizaciones judiciales es el referente al especial caso del tren de Téllez, cuyos coches, según la revista Líneas, fueron troceados sobre la misma vía, trasladándose los restos hasta el taller de Villaverde para su desguace. Sobre ese seccionamiento y su autorización tuvimos, también nada menos que 8 años después del atentado, el primer testimonio concreto sobre el asunto, contenido en la mencionada declaración de Fernando Íñiguez, quien declaró lo siguiente: que el 11-M[10] sobre las 11 de la mañana D. Ángel Olaiz Hoyuela, que era director general de mantenimiento integral de Renfe, le dijo al declarante que habían inspeccionado los focos de las explosiones, que ellos se iban a encargar de la retirada de los vehículos de Atocha y El Pozo pero en Téllez no podían hacerse cargo, el declarante, con su gente hizo una inspección, vieron que podían hacerla y sobre las 2 de la tarde comunicaron su aceptación del trabajo, le dijeron que lo prioritario era la celeridad, había que despejar las vías, que esperara a la autorización cuando se la diera el Juez, que estaba en permanente contacto con el Representante Legal D. José Luis Marroquín.


  Que Emfesa comenzó los alquileres de maquinaria, grúas, tráiler, etc. y esperando la autorización el Sr. Olaiz le llamó a las 4 y le dijo que ya había autorización. La Policía Judicial les retuvo hasta las seis, el desguace y retirada empezó a las 18'00 horas del día 12.


  Aquí tenemos pues una nueva referencia a una autorización judicial. Recordemos que seguramente ya la había habido antes de la 22:30 del día 11 para retirar los trenes, pero esta vez había algo más, había que "desguazar" el tren de Téllez in situ para poder sacar luego los trozos en camiones, y la empresa Emfesa, encargada de esos trabajos, esperó a tener la autorización del juez para iniciarlos. Desgraciadamente y al igual que en la anterior autorización, no hay más referencia a esa autorización que el citado testimonio de Ángel Olaiz.


  2.4. Desguace final de los trenes


  El 15 de marzo, una vez retirados los trenes, unos enteros y el de Téllez con un desguace previo que seccionó los coches en mitades, se inició el desguace final de los coches explotados, con la misteriosa excepción del correspondiente al tren de Santa Eugenia, que finalmente fue discretamente reparado y puesto de nuevo en servicio[11]. Esa operación de desguace final duró unos 10 días. Es lógico pensar que esa destrucción final de los escenarios del atentado debería haber contado también con la autorización del juez, pero no hay noticia alguna al respecto. Hay una asombrosa y evidente carencia de datos sobre el asunto tanto en el sumario como en las declaraciones del juicio oral. También aquí, la primera referencia al asunto se tuvo en las declaraciones prestadas ante la juez Coro Cillán en la instrucción de la querella contra Sánchez Manzano. En este caso se trata de la declaración de Pedro Díaz Pintado, que el 11-M era subdirector general operativo de la Policía, quien, según afirmó José María de Pablo, abogado de la mencionada asociación en la querella, afirmó[12]:


  En un momento dado, poco después de los atentados, le comunican (a Díaz Pintado) que Renfe ha preguntado qué debe hacer con los trenes, porque ocupan mucho sitio, tienen problemas de seguridad, para que nadie entre a robar en los trenes, etc. y que si se pueden desguazar. Entonces lo que dijo Díaz Pintado es que su contestación a la persona, al policía que le preguntó, dentro del área de sus subordinados, es que no se pueden destruir los trenes, de manera, por decisión unilateral de la policía, aunque lo haya consultado Renfe, porque eso es una prueba. Díaz Pintado dijo es una prueba, no se puede destruir, pregúntenle al juez, y que lo decida el juez. Díaz Pintado no dijo que él directamente le pidiera autorización al juez, sino que su contestación fue que se le consulte y que se le pregunte al juez del Olmo, y que la decisión sea del juez, o sea que el señor Díaz Pintado recordó a sus subordinados que para destruir los trenes hacía falta una orden del juez. ¿Qué ocurrió después? El señor Díaz Pintado ya no dio más datos, no dijo si al final hubo autorización, si no, etc., probablemente, yo entiendo, por cómo declaró él, que luego ya escapó a su dominio, además él a los pocos días dejó de ser subdirector general operativo y fue sustituido por otra persona, por lo tanto, ya no sé qué ocurrió allí, paro él no fue directamente quien dio esa autorización.


  Pues bien, no hay noticas de si se produjo esa consulta al juez, ni de la respuesta que, en su caso, diera el juez ¿Se formuló realmente la petición de autorización para desguazar los trenes? ¿Destruyó Renfe los trenes, por su cuenta, porque tenían "problemas de seguridad"? ¿Resolvieron esos problemas destruyendo lo que había que proteger? ¿Es ésta una forma normal de actuar? Misterio.


  Sobre esa autorización y, sobre todo, sobre la orden de efectuar ese desguace final de los coches explotados de tres de los cuatro trenes, se ha abierto un fuerte debate en las redes sociales. Según determinados analistas, fue el ministro Álvarez Cascos quien dio la orden de destruir los trenes, y llegan incluso a afirmar que esa orden partió del ¡mismísimo consejo de ministros con Aznar a la cabeza!, quien se la trasladó al ministro Álvarez Cascos. Y basan tales acusaciones en unas afirmaciones realizadas por el propio ministro Álvarez Cascos el día siguiente al atentado, el 12 de marzo por la mañana, en la visita que realizó a la estación de Atocha. Pues bien, voy a desmentir tales afirmaciones, basándome para ello, entre otros textos, en las mismas palabras de Álvarez Cascos invocadas por esas personas.


  Volvamos a la mañana del 12 de marzo de 2004. Antes de las 22:30 de la víspera se había dado la orden, con una autorización judicial nunca encontrada, de retirar los trenes de los lugares en los que quedaron tras el atentado. Las labores de retirada se iban complementando, como acabamos de ver, con un despojo masivo del material más próximo a las explosiones de cada tren, material cuyo destino permanece en el mayor de los secretos. Como hemos visto en el artículo de Líneas, ya se habían retirado los trenes de El Pozo y Santa Eugenia mientras aún permanecían los otros dos trenes en sus lugares de Atocha y Téllez, impidiendo así cumplir lo que era la prioridad de Renfe en aquellos momentos, la deseada reanudación del servicio. Para conseguirlo, tendrían que poner en marcha alguna de estas dos soluciones: retirarlos por la vía o desguazarlos in situ y sacar sus fragmentos en camiones.


  El ministro de Fomento, Francisco Álvarez Cascos, acompañado del presidente de Renfe, Miguel Corsini, acudió a la estación de Atocha el día 12 por la mañana para comprobar cómo se reanudaba el servicio, y ver qué nuevas medidas se tomaban para completar la liberación de las vías. En esa visita, Cascos habló con los periodistas sobre la situación ferroviaria y sobre las perspectivas de reabrir la línea de Cercanías de Alcalá de Henares. Sus manifestaciones fueron recogidas en varios medios, destacando lo publicado en la revista "Cinco días":


  "Cascos, que ha acudido a la estación de Atocha sobre las 7.00 horas, junto con el presidente de Renfe, Miguel Corsini, para comprobar el funcionamiento de las líneas y como "símbolo de apoyo a la normalización del servicio ferroviario", ha confirmado en que, a lo largo del día, "se recupere la intensidad normal de ocupación" -que suele ser de 900.00 personas diarias- salvo en el Corredor del Henares "donde todavía no está prevista la hora de apertura de las estaciones".


  Según el ministro, esta vía y su catenaria no han sufrido daños importantes, por lo que el restablecimiento depende de la capacidad de trabajo de los operarios para retirar y desguazar los trenes explosionados. Cascos ha añadido que, salvo las estaciones del Corredor del Henares afectadas por el atentado de ayer, así como en el túnel de Chamartín a Atocha, el resto de las líneas de cercanías funciona con normalidad, "lo cual significa que el 80% de la circulación de la red de Cercanías de Madrid está funcionando con sus horarios y frecuencia normales". Fuentes de Renfe han precisado que el servicio de cercanías sólo funciona en el Corredor del Henares entre las estaciones de Guadalajara y San Fernando, donde los trenes toman un desvío que los lleva directamente a Chamartín, mientras que el resto de las estaciones de la línea permanecen cerradas.


  Es evidente que las palabras del ministro estaban dedicadas íntegramente a la reanudación del servicio, y en ese sentido afirma que esta vía y su catenaria no han sufrido daños importantes, lo cual es un claro indicio de que ya había sido informado por los técnicos de Renfe, posiblemente a través de Corsini, del estado de las instalaciones, pues no habría afirmado tal cosa sin que antes se lo transmitieran los técnicos.


  
    A continuación, Cascos afirma que el restablecimiento (del servicio) depende de la capacidad de trabajo de los operarios para retirar y desguazar los trenes explosionados. También es evidente que el ministro habla del despeje de las vías para reabrirlas a la circulación, para lo cual también le transmitirían los técnicos de Renfe las dos opciones que se presentaban: retirar y desguazar. La primera opción, la de retirar el tren tal cual, consistía en sacarlo remolcado por la vía, mientras que la segunda consistía en seccionarlo en varias partes para sacarlo de la vía con grúas, y después llevarse los fragmentos en camiones. Ese desguace nada tenía que ver, por tanto, con el desguace final de los trenes ya apartados a kilómetros de distancia, bien con los coches enteros o con los coches previamente seccionados.

  


  En tal situación, los técnicos especialistas de Renfe, mientras hablaba el ministro Cascos, estaban analizando la situación y viendo cuál era la mejor opción para despejar las vías. Finalmente decidieron que sería posible retirar el tren de Atocha, completo con sus seis coches, por la vía para llevarlo al lugar en el que quedaría esperando a que se determinase qué hacer luego con él, y ese lugar era la cercana estación de servicio de Renfe de Santa Catalina. Y así lo hicieron, aunque más adelante veremos lo penoso que fue ese traslado, que duró varias horas para unos pocos kilómetros. Hubo que hacerlo a paso de hombre, con personal que acompañaba andando, usando diploris[13] bajo algunos ejes que habían quedado inservibles.


  Para el tren de Téllez, dado el mucho peor estado en que había quedado, los técnicos decidieron aplicarle la segunda opción, y los coches fueron desguazados in situ dividiendo cada uno de ellos en dos partes que luego eran cargadas en camiones. Y así, al caer la tarde del día 12, se iniciaron esos cargues en camiones, uno a uno, de los cuatro coches explotados en Téllez. Lo acertado de la aplicación de esa segunda opción se vio confirmado por las extraordinarias dificultades que hubo que vencer para trasladar el tren de Atocha, dificultades que habrían sido aún mucho mayores en el caso de Téllez y que habrían podido incluso imposibilitar ese traslado.


  Lógicamente, Cascos no intervendría en esa elección del procedimiento de retirada de esos dos trenes, pues se trataba de una decisión totalmente técnica. Cascos apremiaría a Renfe para que se restableciera la circulación lo antes posible, como era su obligación, pero la forma de conseguirlo correspondía únicamente al personal especializado de Renfe, que era sin duda el más preparado para decir cómo hacerlo.


  Así de sencilla es la interpretación de las palabras de Álvarez Cascos, "retirar y desguazar", retirar el tren de Atocha y desguazar el de Téllez. Resulta evidente que ese primer desguace aplicado en Téllez nada tenía que ver con el que se realizó varios días después a varios kilómetros de distancia, convirtiendo en chatarra diez de los once coches explotados en tres de los cuatro trenes. Es evidente que fue así, con la circunstancia añadida de que esa supuesta orden del ministro de desguazar todos los trenes habría sido desobedecida, pues el de Santa Eugenia no fue nunca desguazado, y hoy día sigue circulando por las vías de Cercanías.


  El lunes 6 de febrero de 2012, Miguel Corsini, presidente de Renfe el 11-M, declaró en la ya mencionada instrucción de la querella contra Sánchez Manzano. Esta declaración fue una de las dos importantes cuestiones que sin duda aceleraron el archivo de la querella y la posterior destrucción de la juez Cillán[14]. Ángela Martialay informó sobre esa comparecencia en el diario Libertad Digital de la siguiente manera:


  "El magistrado Juan del Olmo no nos mandó ninguna orden para la destrucción de los trenes". Así de contundente se ha mostrado el presidente de Renfe en 2004, Miguel Corsini, durante su declaración como testigo este lunes ante la titular del juzgado Número 43 de Plaza Castilla, Coro Cillán, en el marco de la causa donde se encuentra imputado el exjefe de los Tedax, Juan Jesús Sánchez Manzano, por su actuación en el 11-M.


  En el interrogatorio, al que ha tenido acceso Libertad Digital, Corsini también ha indicado que tampoco tiene ninguna información de que "la policía ordenara a Renfe la destrucción de los trenes".


  El expresidente de la entidad ha negado este lunes en sede judicial hasta en tres ocasiones que Renfe recibiera dicho permiso u orden del magistrado instructor del 11-M, Juan del Olmo. El testigo insistió en la idea de que tampoco recibieron ninguna indicación para conservar los diez trenes[15] que explotaron en el 11M en las diferentes estaciones.


  Durante la declaración, el expresidente de Renfe explicó a la magistrada Cillán que su misión era poner en servicio los trenes y que "salvo orden expresa del juez" eso es lo que deben hacer. Corsini contó cómo en algunos accidentes ferroviarios a veces el juez "inmoviliza alguna locomotora" pero que en esta ocasión no recibieron ninguna orden al respecto.


  Asimismo, Miguel Corsini ha manifestado que el entonces responsable jurídico de la compañía, José Luis Marroquín, "no le comunicó nada" de una orden judicial "por parte de nadie" para demoler o conservar los trenes. Según declaró Fernando Íñiguez, Marroquín era la persona de Renfe que estaba en contacto permanente con el juez Del Olmo.


  Por otro lado, Corsini ha señalado que dado que Renfe es una empresa de grandes dimensiones, con múltiples departamentos, cada uno con sus funciones muy definidas, era el entonces director de Seguridad de la compañía (Manuel Rodríguez Simons figuraba como tal en el 11-M en sustitución de Carlos Román que estaba de vacaciones) quien se mantenía en contacto con las Fuerzas de Seguridad del Estado para que les autorizaran a levantar los trenes, y no él.


  Miguel Corsini estaba en su casa el 11 de marzo de 2004 cuando a las ocho de la mañana recibió una llamada del director general de Renfe para decirle que se estaban produciendo explosiones en los trenes de la masacre. El presidente de la entidad se dirigió entonces a la madrileña estación de Atocha y estuvo reunido con varios ministros del Gobierno. Fue por la tarde, cuando se encontraba reunido con todos los directores de Renfe en la estación de Chamartín "cuando se les autorizó para


  restablecer el servicio y retirar el material ferroviario". Corsini no ha aclarado de dónde partió esa orden, según informaron fuentes jurídicas.


  Asimismo, el directivo explicó que era competencia del director de talleres de Renfe en ese momento señalar si el tren podía ser reutilizado tras un atentado o accidente o si, por el contrario, tenía que ser enviado a EMFESA para su desguace.


  De la afirmación de Miguel Corsini de que en Renfe no se recibió ninguna orden judicial que autorizara a destruir los trenes, se deduce que habría imputación a Corsini por destruirlos y a Del Olmo por consentirlo. Pero eso no se podía producir, había que impedirlo, y claro, la querella fue inmediatamente archivada.


  En cuanto a la afirmación de Corsini de que el director de talleres de Renfe era el competente para decidir si el tren podía ser reutilizado o enviado al desguace, no dice nada especial. Es lógico que sean técnicos especialistas de Renfe los que, tras examinar el estado en que quedó el tren, decidan cuál será su destino final una vez que terminen las investigaciones y el juez se lo devuelva a Renfe. Son los técnicos los que deciden si un tren puede ser recuperado o si es preferible enviarlo al desguace. Los coches dados por los técnicos como irrecuperables en todo accidente o atentado terminan en el desguace convertidos en chatarra. Todo normal. Lo que no dijo Corsini es que esa decisión del jefe de taller implicara efectuar el desguace sin esperar la autorización judicial.


  En cuanto a la no aclaración de Corsini de dónde partió esa orden, es evidente, y basta con leer todo el párrafo para entenderlo, que Corsini se refería simplemente a la orden de "restablecer el servicio y retirar el material ferroviario" dada al final de esa tarde del día 11, pues hemos visto que fue sobre las 22:30 de ese día cuando se comenzó la retirada de los trenes, empezando por los dos cuyo desplazamiento era más sencillo por estar menos afectados: los trenes El Pozo y Santa Eugenia.


  2.5. El caso especial del tren de Santa Eugenia


  El asunto de la orden de desguazar los trenes del 11-M tropieza con el importante escollo del tren de Santa Eugenia, cuyo único coche afectado por una explosión no fue desguazado, sino trasladado, el 11 de septiembre de 2004, al taller de Tafesa en Villaverde Bajo, donde fue reparado y puesto de nuevo en circulación, mientras que el material próximo a su foco de explosión era apartado y conservado durante ocho años en un discreto lugar del taller[16].


  Esta circunstancia pone en entredicho la posible existencia de una orden global de desguazar todos los coches explotados en los cuatro trenes, pues no es creíble que de existir esa orden fuera "desobedecida" en uno de ellos. La realidad además es que, salvo en el caso especial del coche 5 de El Pozo, también seccionado en dos partes y retirado de la vía con grúas[17], los otros nueve coches desguazados fueron trasladados todos a la zona Villaverde / Santa Catalina. Sin embargo, el tren de Santa Eugenia, quizás con motivo de una petición de los Tedax de Madrid[18] de que los trenes fueran trasladados a Vicálvaro para realizar en ellos durante semanas una inspección exhaustiva, en la noche del 11 al 12 de marzo fue trasladado a la estación de Vicálvaro. Y allí se quedó. No parece pues que hubiera ninguna intención de llevarlo también a la zona de Villaverde para aplicarle el mismo final que a los otros coches. Mientras los demás eran desguazados entre el 15 y el 25 de marzo, el de Santa Eugenia permanecía abandonado en la estación de Vicálvaro. Finalmente, el 31 de mayo se desechó cualquier posibilidad de desguazarlo, y se adoptó otra solución para él. Renfe Cercanías envió a Remimfer, filial de Tafesa, una petición de presupuesto para su reparación, presupuesto que fue presentado el 29 de julio y aprobado por Cercanías. El 11 de septiembre el tren fue trasladado al taller de reparación y en julio de 2005 estaba de nuevo en servicio, eso sí, con un secreto bien guardado: su foco de explosión se había conservado discretamente en el mismo taller de reparación, en donde sería descubierto ocho años después.


  Compárese esa reflexión y tardanza en la decisión de Renfe sobre el destino del tren de Santa Eugenia con las inusitadas prisas con las que se tomó la decisión del tren de El Pozo. En este caso, el 12 de marzo de 2004 Cercanías pedía a la empresa Alstom informe del estado de ese tren y presupuesto de reparación. Alstom respondía el 17 informando del estado del tren y desaconsejando reparar dos de sus coches, los 240R y 241R, cuando lo cierto es que uno de ellos, el 240R, y como demuestran las múltiples fotografías existentes y publicadas en esos días, ¡ya había sido desguazado el día 15! El día 24 Alstom se dirigía de nuevo enviando el presupuesto de reparación de lo que quedaba del tren, y confirmaba en su escrito que el coche 240R ya había sido desguazado y que el 241R lo estaba siendo. En todo ese intercambio de correspondencia no se hacía ni una sola mención a una posible autorización judicial ni a quién dio la orden de desguazar esos dos coches con tanta urgencia.
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  Extracto de la contestación de Alstom a Cercanías de 17 de marzo desaconsejando reparar.
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  Extracto de la contestación de Alstom a Renfe Cercanías de 24 de marzo, anunciando el desguace ya realizado de un coche de El Pozo y el desguace en marcha de otro.


  3. Noventa toneladas desaparecidas de tres trenes antes de su desguace


  Otra actuación iniciada con toda urgencia en la noche del mismo día 11, que debería haber contado con una autorización judicial que no aparece por ningún sitio, fue la masiva retirada del material de los trenes que hemos visto en el apartado 2.2. La magnitud de esa retirada se puso de manifiesto gracias a una solicitud al Tribunal presentada por una defensa.


  Ante la clamorosa carencia de información judicial sobre un hecho tan ilegal como era la destrucción de los escenarios del crimen, que todos sabían que se había producido, pero de la que nadie se había responsabilizado ni proporcionado información oficial, el procurador representante de Rafa Zouhier solicitó, el 23 de enero de 2007, poco antes de que el 15 de febrero se abriera el juicio oral, que se hiciera un reconocimiento de los vagones. Ante la ausencia de respuesta, tuvo que reiterar su petición cuatro meses después, el 29 de mayo[19]. Para poder contestar, el Tribunal, que al parecer ignoraba lo ocurrido, tuvo que preguntar telefónicamente a Renfe sobre el asunto, y un anónimo personaje respondió que los trenes se desguazaron los días 13 y 14 de marzo de 2004, el interlocutor de la Audiencia se dio por satisfecho y, ese mismo día, plasmó en una providencia de respuesta que por RENFE se ha manifestado que el desguace se efectuó entre los días 13 y 14 de marzo de 2004[20].


  Con esa respuesta, la Audiencia Nacional reconocía oficialmente que los trenes habían sido desguazados, por lo que no se podía efectuar el "reconocimiento" solicitado[21]. Esta era la primera vez que se admitía por la Justicia, implícita y públicamente, que se había producido tal desaguisado sin que constase intervención judicial alguna para impedirlo.
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  Providencia de la Audiencia Nacional de 12 de junio de 2007.


  En la citada providencia se daba además como referencia sumarial de lo ocurrido una documentación que obra en el tomo 80 del sumario, y que corresponde a la respuesta que dio Renfe a una petición del juzgado de que le remitiese una valoración de los daños producidos a su patrimonio con motivo del atentado[22], Renfe respondió el 20 de septiembre de 2004, adjuntando a su escrito la antes citada documentación, en la que se describen todo tipo de daños producidos a estaciones, vías, catenarias e instalaciones de seguridad, y se dan algunos datos de los desguaces, pero se habla de ellos por su coste y por los ingresos por venta de chatarra, en modo alguno para explicar los propios desguaces, sus motivos, quién decidió hacerlos, sus fechas. Y en esa documentación Renfe incluyó un cuadro resumen del balance económico de los desguaces[23].
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  Única información de los desguaces facilitada por Renfe. No aparece el coche 460-190 del tren de Santa Eugenia.


  Basándonos en los datos sobre los trenes y sus composiciones ya expuestos en el capítulo 1, tratemos ahora de desentrañar lo que dice ese cuadro proporcionado por Renfe como única información de los rápidos desguaces que realizó. Es un cuadro confuso, destinado únicamente a la valoración económica de los desguaces, y no a aclarar sus fechas y motivos. En él están clasificadas las operaciones por los lugares en los que se efectuaron esos desguaces y empresas a las que se adjudicaron. Se identifican los trenes, no por el lugar del atentado, sino por los números de los coches y por el lugar en el que se desguazaron. Lo que cita como desguace un situ se refiere a los desguaces en Santa Catalina, taller de Villaverde y aparcamiento de El Pozo. Los cuatro coches del tren de Téllez están citados en dos ocasiones mal explicadas, que corresponden realmente a su troceado in situ, en Téllez, y a su posterior desguace final en Villaverde. Y hay incluso algún otro error de bulto, como es el dar como desguazado el coche de cola del tren de El Pozo, el 027M.


  Para calcular las toneladas desaparecidas, voy a utilizar las de chatarra vendida incluidas en ese cuadro. Restaré la cifra así obtenida del peso inicial de los trenes en vacío, y restaré también el peso del material recuperado por Renfe. Esa diferencia nos dará una idea del material desaparecido.


  Peso inicial de los coches explotados


  Los pesos en vacío de los coches de un piso son: 61,2 T los coches motores, y 44,2 los remolques, y los de los coches de dos pisos 52,5 T los remolques, pues remolques eran los dos coches que sufrieron las explosiones en El Pozo.


  Es decir, el peso inicial de los coches desguazados de cada tren era el siguiente:


  Tren de Téllez


  Peso inicial de los cuatro coches explotados, tres coches motores (1, 4 y 6) y uno remolque (el 5): 61,2 + 61,2 + 61,2 + 44,2 = 227,8 T


  Tren de Atocha


  Peso inicial de los cuatro coches explotados (como en Téllez): 61,2 + 61,2 + 61,2 + 44,2 = 227,8 T


  Tren de El Pozo


  Peso inicial de los dos coches explotados (4 y 5): 52,5 + 52,5 = 105 T


  Y en el conjunto de los tres trenes


  Peso inicial: 560,6 toneladas


  Material retirado por las empresas de desguace


  Podemos evaluar ese material descifrando la información del cuadro facilitado por Renfe, y llegando a las siguientes conclusiones:


  1. En el TCR "Taller Central de Reparaciones" de Renfe, se desguazaron los coches


  - de la serie 446 (de un piso): 021M, 191M, 096R, 192M, que son los explotados en Téllez


  - de la serie 450 (de dos pisos), el 241, es decir, el 4º de El Pozo.


  Con un total de 113 toneladas retiradas por la empresa de desguace.


  2. En la estación de Santa Catalina, se desguazaron los coches


  - 070M, 035M, 018R y 036M, que son los explotados en Atocha, incluido el de la bomba desactivada por los TEDAX. Con un total de 110 toneladas.


  3. En Téllez, se trocearon in situ y se enviaron al TCR de Villaverde los coches


  - de la serie 446 (de un piso): 021M, 191M, 096R, 192M. Hay que tener en cuenta que al trocear el tren de Téllez salieron del lugar varios camiones cargados con chatarra con destino "desconocido"[24].


  4. En la estación de El Pozo, se desguazó el coche 450-027M


  Lo cual es un clarísimo error impropio de un documento de esta naturaleza y del que Renfe había tenido 6 meses para corregirlo, pues fue entregado al juez el 20/09/04. El coche 027M era el de cola de El Pozo, que no resultó afectado en el atentado. El coche desguazado sería sin duda el 450-240R, 5º de ese tren.


  Entre los puntos 3 y 4 se da un total de 55 toneladas, sin desglosar lo de cada tren.


  Por lo tanto, el total retirado por las empresas de chatarra es de 113 + 110 + 55 = 278 toneladas


  No hay ni rastro del coche explotado en Santa Eugenia, ni se le menciona, no se vendió chatarra alguna de ese tren. Y no se dice expresamente algo tan fundamental como es que ese tren fue reparado y que se conservó en secreto el material de su foco de explosión[25].


  Material recuperado por Renfe como material de repuesto


  La empresa Alstom informó[26] a Renfe de que se habían recuperado los 4 bogies[27] de los coches de El Pozo, un convertidor[28] y 4 balonas[29].


  Supongamos que a pesar del mal estado en el que quedaron algunos de los bogies, todos ellos fueron recuperados, con lo que quedamos del lado más favorable desde el punto de vista "oficial". La pareja de bogies de los coches motores de un piso pesa 21 toneladas, y la de los remolques 13 toneladas. La de los coches de dos pisos (remolques) pesa unas 15 toneladas.


  Para el tren de El Pozo podemos calcular para el convertidor, las balonas y demás pequeño material recuperado que no conste en el informe de Alstom, un peso de dos toneladas.


  En cuanto a otro material recuperado de los trenes de un piso, podemos incluir los cofres de "Chopper", las reactancias de filtro y alisado del Chopper y probablemente algún cofre de contactores y algún convertidor. Muy probablemente también algún cofre de "extrarrápido". Con todo esto, se puede calcular un peso de unas 10 toneladas para los equipos recuperados en estos dos trenes. El resto del material que se pudo recuperar tenía un peso sin duda muy inferior y despreciable para un cálculo aproximado, como es el presente.


  Con ello tenemos que de cada tren de Atocha y Téllez se recuperaron unas 81 toneladas, del tren de El Pozo unas 32 toneladas, y del conjunto de los tres trenes 193 toneladas.


  Material desaparecido


  Restaremos pues al peso inicial de los tres trenes lo recogido por las empresas de desguace y lo recuperado como material de repuesto, eso nos dará una idea del material cuyo destino todavía hoy es un misterio.


  Peso inicial de los coches desguazados: 561 toneladas


  Material retirado por las empresas de desguace: 278 toneladas


  Material recuperado por Renfe como repuestos: 193 toneladas


  Material desaparecido: 561 – 278 – 193 = 90 toneladas


  Así pues, desaparecieron nada menos que unas 90 toneladas, es decir, una media de 9 toneladas por coche.


  Del caos informativo que se mantuvo en este asunto durante años da idea el artículo de Javier Caballero, lleno de errores, publicado en el normalmente bien informado en estos asuntos periódico El Mundo[30]. En él se dice un año después de la masacre:


  En la localidad madrileña de Mejorada del Campo, yacen restos del material ferroviario de Renfe que resultó destrozado en los atentados del 11-M. Componen una montaña desvencijada de metal y horror, aguardando turno a la intemperie en la planta de reciclado que la empresa Lajo y Rodríguez S. A. posee en el polígono industrial a la entrada del pueblo.


  En los días posteriores a la masacre, diez camiones de la propia LYRSA franqueaban el umbral de entrada con 25 toneladas de dolorosa memoria cada uno. Traían a cuestas los restos de los vagones de la matanza, y que ya habían sido desguazados en las vías muertas de Santa Catalina, en Villaverde Bajo y en la propia estación de Santa Eugenia[31], donde las cizallas y los equipos de corte desmantelaron in situ uno de los vagones.


  Esta materia viajará a lomos de camiones rumbo a las fundiciones del grupo Arcelor en Madrid. Su precio de venta, entre 130 y 150 euros la tonelada. Como apunte, LYRSA adquirió la chatarra procedente de los trenes reventados por la deflagración por 90 euros cada mil kilos.


  «En total se desguazaron 14[32] coches y el peso total de lo achatarrado fue de unas 280 toneladas[33]», comenta el director general de esta empresa.


  Sin embargo, el número total de coches desguazados difiere dependiendo de la fuente. Renfe habla de nueve coches desmantelados de la serie 446, que fueron los que estallaron en Santa Eugenia[34], las inmediaciones de la calle de Téllez y la estación de Atocha. A éstos hay que añadir los dos vagones siniestrados en el tren de dos pisos de Santa Eugenia[35]: en total, 11 vagones[36] convertidos en chatarra. Algunos de ellos fueron cargados en camiones especiales y recorrieron las calles de Madrid en busca del desguace ante la mirada atónita de conductores y peatones. Por otro lado, las unidades que se recuperaron, tras dar por concluidos los trabajos de la policía científica, fueron 13[37].


  Como se ve, es un artículo con graves errores. El hecho de que un periódico como El Mundo, que daba generalmente buenas informaciones respecto del 11-M, publicara, un año después, tales errores, da idea del despiste generalizado que existía todavía respecto de los trenes del 11-M ¿O era un barullo hecho a conciencia para ocultar el no desguace del tren de Santa Eugenia? Misterio.


  ¿Pero qué pasó con lo que quedó de los coches explotados tras retirarles esas 90 toneladas desaparecidas? Lo veremos a continuación.


  4. Desaparición de cada uno de los trenes


  La tarea de destruir los trenes que, como hemos visto, comenzó en la misma noche del día 11, continuó durante el mes de marzo hasta concluirse el día 25. Veremos ahora cómo se desarrolló esa labor de destrucción final en cada uno de los tres trenes que sufrieron los desguaces, es decir, todos menos el de Santa Eugenia


  Recordemos que en el número especial de la revista Líneas[38], dedicado al 11-M, se decía lo siguiente:


  Las labores de recuperación del material se iniciaron simultáneamente en los cuatro puntos afectados sobre las 22'30 horas del mismo jueves...
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  Esquema general de los lugares de las explosiones y de apartado de los trenes, en él se puede seguir el relato de lo ocurrido con cada tren.


  Y es importante reseñar que precisamente ese día y más o menos a esa hora se empezaban a abrir los bolsones que llegaron a la comisaría de Puente de Vallecas con los efectos recogidos en la estación de El Pozo y que, tras un insólito periplo por las calles de Madrid yendo y viniendo entre El Pozo, Vallecas e Ifema, habían terminado en esa comisaría poco antes de las 10 de la noche de aquel 11 de marzo[39], y recordemos que en uno de esos bolsones apareció la mal denominada "mochila de Vallecas", que no era mochila, sino bolsa. O sea, al mismo tiempo que aparecía la bolsa de Vallecas, en la que finalmente se basaría toda la sentencia del 11-M dejando de lado los trenes y su contenido, se iniciaba la retirada de los trenes de los lugares en los que habían quedado tras el atentado. Pero, como veremos a continuación, esa retirada no se limitó a llevarlos a otro lugar para seguir después en él, durante semanas[40], la investigación de lo ocurrido. Casi todos ellos fueron desguazados durante los días siguientes al atentado sin que consten en ningún sitio los informes de la investigación que en su caso se hubiera realizado antes de desguazarlos.



  

    4.1. Tren de Atocha


  


  Retirada de material y destrucción de los focos de explosión en la estación de Atocha


  Recordemos que este tren sufrió tres explosiones, una en cada uno de los tres coches de cola. En el de cabeza, una vez desalojado el tren, se encontró en el pasillo entre asientos una mochila bomba que fue "desactivada" por los TEDAX mediante una explosión controlada.


  En el número especial de la revista Líneas, se decía lo siguiente:


  tras las preceptivas consultas, se dirigieron a Atocha para intentar recuperar el material allí afectado: El equipo de la Brigada de Socorro colaboró con los bomberos, la Policía Científica y los Tedax para liberar los restos humanos aún atrapados.


  El de Atocha, era el único de los trenes explotados que había permanecido oculto durante el día 11 y la noche siguiente, pues Atocha es una estación cerrada y cubierta. A primera hora de la mañana, el tren salió remolcado al exterior. A las 8h estaba detenido junto a la estación.


  Pero su aspecto ya no era, ni mucho menos, el que tenía tras perpetrarse el atentado. Sus focos de explosión estaban asombrosamente limpios. En la noche entre los días 11 y 12 se había efectuado una gran limpieza de esos focos, y ya estaban irreconocibles en la mañana del día 12. Antes de retirarlo de la estación, se recogió y retiró abundante material de sus focos con un misterioso e ignorado destino.
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  Coche 1 en Atocha en su traslado a Villaverde el día 12 por la mañana. Ha desaparecido casi todo el material más próximo al foco de explosión. Foto proyectada en el juicio a petición de la Fiscalía.
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  Izquierda, coche 4 en Atocha (foto del informe conjunto Policía / Guardia Civil). Derecha, a su salida de la estación (foto proyectada en el juicio a petición de la Fiscalía). Las flechas indican la dirección de toma de cada foto.


  Traslado a su lugar de desguace


  El tren fue trasladado a la vecina estación de Santa Catalina, remolcándolo entero por la vía con un tractor diésel de maniobras. El traslado, muy penoso, fue realizado por la vía de servicio interno. Se empleó todo el día 12 para completarlo. El tren iba acompañado de personal a pie, que comprobaba y ponía remedio a las dificultades que se iban encontrando.


  Fernando Íñiguez, en su declaración ante la juez Cillán, afirmó[41]:


  ...los de Atocha se llevaron a Villaverde, hubo que ir sustituyendo rodaje, descarrilaba continuamente. En su recorrido, pasó junto al tren de Téllez, que permaneció durante todo el día 12 en su mismo lugar. Y a las 13:08 horas del día 12, Alfonso Ojea, que estaba narrando para la cadena SER lo que ocurría precisamente en Téllez, decía[42]:


  Hace unos minutos el tren de la Estación de Atocha pasaba por delante nuestro remolcado por una locomotora en dirección a las cocheras Sur de la Renfe.


  El recorrido hasta Santa Catalina era muy corto. Tras pasar ante la calle Téllez, el tren bordeó la estación de mercancías de Abroñigal
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  Recorrido entre Atocha y Santa Catalina, pasando por Téllez y Abroñigal, imagen de 28 octubre 2003.


  El tren desguazado en Santa Catalina


  Santa Catalina es una instalación de Renfe dedicada al servicio interno y al tráfico de mercancías. Desde 2004, sus instalaciones han sufrido profundos cambios motivados por la construcción de nuevas instalaciones de mantenimiento de los trenes AVE. En esa estación, en una vía situada entre naves industriales, quedó depositado el tren.


  [image: Imagen]Los coches 4 y 5 investigados en Santa Catalina. Foto publicada en la revista "Líneas".


  Sobre las fechas y horas de las intervenciones en el tren de Atocha tenemos estos datos publicados en la referida revista "Líneas":


  Los trabajos de limpieza y reparación de vías, señalización y catenaria permitieron que el viernes 12 de marzo, a primera hora de la mañana, estuvieran operativas las vías 5 a 10 (se vieron afectadas siete de las diez existentes) y restablecer el servicio de Cercanías, excepto en el corredor del Henares y el túnel Atocha-Chamartín.


  A las 12'00 horas del viernes (12 de la noche del día 12[43]), y tras complejos trabajos, fue apartada en Santa Catalina la unidad que llegó a entrar en la estación de Atocha.


  A continuación, refiriéndose a la Brigada de Socorro de Fuencarral, dice la revista Líneas:


  "Sobre las 9'15 horas del jueves recibimos una llamada en el móvil para que dejáramos lo que estuviéramos haciendo para dirigirnos hacia Madrid con el camión-taller bivial[44]".


  El equipo decidió que tenía que hacer algo y, tras las preceptivas consultas, se dirigieron a Atocha para intentar recuperar el material allí afectado.


  Las horas siguientes no fueron fáciles. El equipo de la Brigada de Socorro colaboró con los bomberos, la policía científica y los Tedax para liberar los restos humanos aún atrapados.


  Sin apenas tregua para el descanso, Jesús y sus compañeros se centraron en la retirada de las dos unidades[45] afectadas en Atocha para facilitar la reanudación del servicio. Tras horas de trabajo, y mediante diploris[46], el tren quedaba apartado la noche del viernes en Santa Catalina.


  Del 15 al 17 de marzo, los miembros de la Brigada de Socorro completaron su trabajo, procediendo al desguace de los vehículos y a la recuperación de los equipos, elementos y materiales que podrán ser reutilizados.


  El diario La Vanguardia publicó el 18 de marzo una foto del desguace en Santa Catalina. Fue tomada por el fotógrafo Manuel Hernández de León, e iba acompañada del siguiente pie:


  Renfe inició ayer el desguace de los vagones de trenes que sufrieron los efectos de las explosiones en los atentados del 11-M.


  Se trataría pues de una imagen del día 17. Está tomada desde el interior del coche 4, al fondo del cual se ve el 5 a través de la puerta de comunicación. Ambos coches están aún sin desguazar. A la derecha, a través de las ventanillas, se ve lo que parece la recogida en camión de los restos del desguace del coche 6, ya efectuado con anterioridad.
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  Foto de Manuel Hernández de León publicada en La Vanguardia. 17 de marzo. Interior del coche 4. Al fondo el 5 A la derecha, lo que parece la recogida en camión de los restos del desguace del coche 6.


  Y El Mundo publicó también el 18 de marzo una foto del desguace en Santa Catalina con el siguiente comentario:


  Cuando se cumple una semana de la tragedia, aún quedaban entre las vías objetos personales de las víctimas, fragmentos de unas vidas que se quedaron a medio hacer. Como las fotografías de la imagen superior, manchadas de sangre y encontradas en uno de los vagones, que sostiene entre sus manos un operario de Renfe. Ayer comenzaron a desguazarse los vagones siniestrados (en la imagen inferior, una grúa recoge trozos de uno de los trenes) y, con ellos, las pertenencias de muchos pasajeros.


  De todo ello se deduce que el desguace de los coches del tren de Atocha se produjo entre los días 15, 16 y 17 de marzo.


  Una idea del secretismo con que se llevó a cabo la operación de desguace nos la dio el testimonio del citado fotógrafo Manuel Hernández de León, redactor jefe de la agencia EFE, recogido en la entrevista que se emitió el 18 de abril de 2010 en Intereconomía, "España en la Memoria". Entre los minutos 22:20 y 22:50 de esa entrevista se veían dos fotos de los trenes del 11-M. La primera correspondía al tren de Téllez apartado en Villaverde, y la segunda al tren de Atocha en Santa Catalina, y se oía este diálogo con el fotógrafo:


  MHL: Fijaros qué fotos del 11-M, eso fue lo que se encontró en los vagones. Fijaros qué foto. Cómo está todo de sangre. Estos son los vagones que se los llevaron y antes de desguazarlos yo me metí, me colé donde estaban, en la nave donde estaban los vagones, y realicé un reportaje


  - ¿Y te dejaron?


  MHL: No, me colé, me colé claro


  - Es que hay que colarse.


  MHL: Es que a mí, como me parece inaudito que hayan desaparecido los vagones del 11-M....


  Destino de los coches no explotados


  Los coches que ocupaban los lugares 2 y 3, es decir, los 035R y 069M, no sufrieron ninguna explosión. Ambos coches fueron acoplados al 022M, que había también salido indemne del tren de Téllez, y la nueva unidad así constituida fue puesta a punto y devuelta al servicio normal de Cercanías de Madrid, y desde entonces se la puede ver de nuevo circulando por el corredor del Henares.



  
    4.2. Tren de Téllez

  


  Retirada de material y destrucción de los focos de explosión en Téllez


  Este tren fue el único que estalló fuera de una estación, a la altura de la calle Téllez, cuando se aproximaba a la estación de Atocha. Circulaba tras el de Atocha. Al estar éste detenido en la estación, la señal de entrada a Atocha estaba cerrada, por lo que el de Téllez estaba reduciendo su velocidad para detenerse ante la citada señal. Fue entonces cuando estallaron cuatro bombas, una en el coche de cabeza y las otras en los tres de cola. El tren quedó parado junto a la salida del túnel de enlace con la estación de Príncipe Pío bajo el denominado "Pasillo Verde", quedando los coches 5, 6 y la cola del coche 4 junto a la losa que cubre la cabecera de ese túnel.
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  El tren de Téllez. Los coches 1 a 4 quedaron aislados por la trinchera de la línea del Pasillo Verde.


  En Téllez, dada la enormidad de los daños sufridos por el tren, se vio enseguida la imposibilidad de retirarlo por la vía. Hubo que estudiar detenidamente la forma de actuar. Ya en la tarde del día 12, la dirección de Renfe, basándose en los estudios de sus técnicos especialistas, decidió que la retirada se haría seccionando los coches explotados en dos partes y cargándolos en camiones, en lo que sería un primer desguace.


  Pero hubo que esperar ocho años para conocer las circunstancias en las que se produjo ese primer desguace, esta vez sí, con la correspondiente autorización judicial.


  Recurro de nuevo a la importante declaración de Fernando Íñiguez ya comentada en otros apartados anteriores. Recordemos lo que declaró respecto de la retirada del tren de Téllez[47]:


  Que el 11M[48] sobre las 11 de la mañana D. Ángel Olaiz Hoyuela, que era director general de mantenimiento integral de Renfe, le dijo al declarante que habían inspeccionado los focos de las explosiones, que ellos se iban a encargar de la retirada de los vehículos de Atocha y El Pozo pero en Téllez no podían hacerse cargo. El declarante, con su gente, hizo una inspección, vieron que podían hacerla y sobre las 2 de la tarde comunicaron su aceptación del trabajo, le dijeron que lo prioritario era la celeridad, había que despejar las vías, que esperara a la autorización cuando se la diera el Juez, que estaba en permanente contacto con el Representante Legal D. José Luis Marroquín.


  Sigue Fernando Íñiguez: Que Emfesa comenzó los alquileres de maquinaria, grúas, tráiler, etc. y esperando la autorización el Sr. Olaiz le llamó a las 4 y le dijo que ya había autorización. La Policía Judicial les retuvo hasta las seis, el desguace y retirada empezó a las 18'00 horas del día 12.


  Hay imágenes que corroboran lo afirmado por Fernando Íñiguez, como las de un video emitido por la televisión francesa, tomado sobre las 19:00 del día 12. En ese video se observa la presencia de dos grandes grúas en la losa de hormigón. Una grúa está ya muy próxima al coche de cola del tren. Está en posición de trabajo, con los apoyos extendidos y sobre el suelo. Todo concuerda con lo afirmado por Fernando Íñiguez en su declaración antes comentada: Emfesa comenzó los alquileres de maquinaria, grúas, tráiler, etc. ... el desguace y retirada empezó a las 18'00 horas del día 12.
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  Una grúa junto al coche 6 sobre las 19 h del día 12. Vemos el resultado de la ya gran limpieza efectuada en los trenes (video emitido en la televisión francesa).


  Además, de esa declaración se deduce que pudo haber una autorización judicial para retirar todos los trenes, y que la hubo al menos en Téllez, autorización dada el día 12 a las 16 h y retenida después hasta las 18 h. ¿Está registrada en algún sitio esa misteriosa autorización del día 12 a las 16:00? ¿Qué se autorizó exactamente? ¿La retirada del tren? ¿El desguace previo? ¿El desguace total? No hay ningún dato de esa autorización en referencia a los otros trenes. Por increíble que parezca, la realidad es que no hay más noticia de esa autorización que la explicación dada por Fernando Íñiguez ocho años después de los hechos.


  Así pues, en Téllez el desguace y retirada empezó a las 18'00 horas del día 12 y no terminó hasta caer la tarde del día 13, por lo tanto, en ese tren se dispuso de casi 48 horas más que en los otros para investigar in situ lo sucedido y recoger evidencias: desde las 22 h del día 11, cuando se inició la retirada de los otros trenes, hasta el final de la tarde del día 13.


  Pero la espera no fue ni mucho menos tranquila. Durante ese tiempo de espera, mientras llegaba la decisión judicial, se desarrolló una intensa actividad de extracción de material de los focos de explosión, de su cargue en camiones y de su retirada. Al parecer no había autorización judicial para retirar el tren, pero sí se actuó como si la hubiera para destrozar los focos de explosión con sus evidencias. Si se retrasó la autorización judicial para evitar la destrucción de pruebas, ¿cómo es posible que durante el tiempo de espera se llevasen a cabo importantes destrucciones de los escenarios sin esperar a que llegara esa autorización?


  Para tener una idea general de lo ocurrido, vamos a recordar el relato que hizo el día 12 Alfonso Ojea, para la cadena SER, desde el 2º piso del nº 56 de la C/ Téllez[49].


  A las 13:08 horas del día 12, decía lo siguiente:


  el convoy de la C/ Téllez, sigue ahí descarrilado en las vías.... Policías, en este caso, de la "Sección Científica" que siguen buscando restos, pistas, pruebas dentro de ese vagón de la muerte, el vagón 021M. Estuvieron así durante ocho horas en el día de ayer localizando restos que puedan aclarar la autoría de este asesinato en masa. Y es que ese vagón, el 021M, tiene algo inquietante, si no, no se comprende que las fuerzas de seguridad se hayan llevado hasta las ventanillas para un examen más profundo.


  ... y también el 192M, que lo vemos ahora mismo enfrente nuestro, está completamente seccionado.


  Frente al nº 56 de la calle Téllez estaba el coche 021M, el de cabeza, mientras que el 192M, 6º de la composición, se encontraba algo alejado de ese edificio. Si Ojea veía este último ahora mismo enfrente nuestro, como el tren no se movía, tenía que ser él el que había bajado a la calle y se había movido hasta llegar a su altura. En cuanto a la expresión "está completamente seccionado", sabiendo que a mediodía del día 12 todavía no se había empezado a seccionar los coches para su cargue en camiones, lo que realmente veía Ojea tenía que ser el casi seccionamiento producido por las explosiones.


  A las 13 h 49 decía refiriéndose al 021M:


  Ha sido sin duda una de las zonas más inspeccionadas y más investigadas por las fuerzas de seguridad ... algo debe haber en el interior de ese vagón porque la policía científica como digo estuvo trabajando ayer 8 horas, estuvo trabajando también de madrugada y concretamente un camión, un camión volquete completo con restos de ese vagón ha sido ya enviado a la comisaría, a las instalaciones centrales de la policía científica en el barrio de Canillas para un posterior examen con mayor profundidad de esos restos, de esos restos que digo incluyen incluso los marcos de las ventanas.


  Es evidente el gran interés que ponía la policía en la investigación del único tren que aún permanecía en el lugar del atentado, y Ojea, que como vimos antes bajó a la calle, se informó incluso del destino de ese camión cargado de restos, destino que era nada menos que las instalaciones centrales de la Policía Científica en el barrio de Canillas, y cuyo objetivo era un posterior examen con mayor profundidad de esos restos. Desgraciadamente, no hay noticias de esos profundos exámenes, ni de sus resultados, ni del destino final de esos restos. ¿Se encontrarán todavía en las instalaciones centrales de la Policía Científica?


  Hay numerosas imágenes que demuestran la realidad de esa masiva retirada de material en camiones. Aquí tenemos algunas procedentes de videos emitidos por la televisión francesa.


  [image: Imagen que contiene exterior, hombre, camioneta, montar a caballo  Descripción generada automáticamente][image: Imagen que contiene exterior, edificio, persona, mujer  Descripción generada automáticamente]Retirada y cargue en camiones de material de los focos del tren de Téllez (videos de la televisión francesa).


  Dada la ubicación en que quedó el tren, los camiones sólo podían aproximarse a los coches situados junto a la plataforma de hormigón, es decir, el 5 y el 6. Pero esa circunstancia no impidió que se hiciera esa misma limpieza y retirada del material de los coches 1 y 4, pues bastó con esperar a que, una vez retirados los coches 5 y 6, el resto del tren fuese movido hasta dejarlo en la posición adecuada, circunstancia que se produjo el día 13.


  Y Alfonso Ojea continuaba:


  Estamos aquí en la calle Téllez, como tú dices, en el nº 56. Hemos abandonado por unos minutos, para bajar a la calle y estar con los vecinos, ese puesto casi privilegiado que hemos tenido en la 2ª planta del nº 56 que nos ha permitido en estas últimas 30 horas detallarles a los oyentes de Radio Madrid todo lo que estaba pasando...


  Lo que confirma con su propia voz que efectivamente, bajó a la calle para informarse directamente de lo que allí ocurría. A continuación, Ojea dio paso a Pedro Jiménez, compañero de redacción Madrid, con una muy interesante novedad de última hora:


  ... acabamos de hablar con los operarios de la compañía RENFE que están trabajando aquí en la zona, y según nos han comunicado, en las próximas horas van a seccionar en tres partes este convoy, posteriormente procederán a removerlo de la vía para dejarla así abierta de nuevo al tráfico y luego lo que van a hacer será transportar estos restos de los trenes a unas cocheras de la compañía Renfe.


  Y así fue, lo dividieron en tres partes. Primero separaron los explotados coches 6, 5 y 4. Tras retirarlos en camiones, separaron los coches 3 y 2, los no explotados, y los retiraron por la vía. La tercera y última parte del tren, constituida únicamente por el coche 1, fue por último también retirada en camiones. Como esa separación en tres partes todavía tardaría varias horas en producirse, está claro lo bien informados que estaban en la SER de la planificación de las actividades que allí se realizaban, y habrá que pensar que igual de bien informados estaban sobre el destino del camión cargado de restos.


  En la ya varias veces citada declaración judicial de Fernando Íñiguez ante la juez Coro Cillán del 20 de enero de 2012, también afirmó:


  Que la Policía Nacional, Municipal y Judicial estaban allí permanentemente. Se interrumpieron los trabajos el día 13 a eso de media mañana, llegaron agentes de policía judicial, interrumpieron el desguace, subieron a los trenes, los registraron durante dos horas, se llevaron alguna caja, dijeron "continúen ustedes, por favor". Que aparecieron algunos objetos personales como teléfonos, libros, que se entregaban a la policía judicial


  Es decir, todas las policías estuvieron siempre presentes, y el día 13 la policía judicial continuó recogiendo material de lo poco que quedaba todavía del tren en Téllez. Al tiempo que se realizaba la retirada masiva de material en camiones, los policías pusieron un especial cuidado en la recogida de pequeño material en bolsas, como ponen de manifiesto las numerosas fotos existentes, recogida que contrasta con la exigua cantidad de muestras que llegaron luego al laboratorio para las periciales de explosivos: sendas bolsitas de los coches 1 y 3, y otra de foco desconocido. Por otra parte, el testigo Tedax 35.690 de la Brigada Provincial, declaró en el juicio[50] en relación con su trabajo en Téllez:


  FISCAL: ¿Qué van recogiendo en las bolsas?


  TEDAX 35690: Los restos los focos de las explosiones de los cuatro vagones, ...pues arena, tierra, algunas muestras de agua, de acetona... se embolsaban y se daban... y ellos[51] lo reflejaban y ellos se lo llevaron, a nosotros no. Porque ellos lo han hecho todo, el informe y todo lo han hecho la Unidad Central.


  Y el Comisario Zurita, que estuvo a cargo de las operaciones de Téllez, dejó escrito[52]:


  El Jefe de la UIP y el equipo Tedax se ponen de acuerdo, junto a la Seguridad Privada de Renfe para salvaguardar y proteger la zona de vía donde está el tren, para que en el momento que sea desplazado se puedan tomar muestras de los cráteres producidos por la explosión.


  No se terminó de desplazar el tren hasta la tarde del día 13, es decir, hasta dos días después. No hay noticias del mantenimiento de esa salvaguarda y de esa protección de la vía durante al menos esos dos días, ni tampoco de si se recogió esa tierra para cuya recogida se tomaron tantas precauciones. Pues bien, a pesar de todo lo anterior, a pesar de la declaración del Tedax 35.690 sobre la recogida de tierra, arena, agua y acetona, a pesar de las referencias del comisario Zurita a la importancia que tenía la recogida de tierras de los cráteres producidos por las explosiones, a pesar de todo eso, a la pericial no llegó ninguna muestra de arena, ni de tierra, ni de agua, ni de acetona, y lo único que llegó de los cuatro focos de ese tren fueron las siguientes tres muestras: M-6-6, perteneciente al coche 1; M-7-1-D, perteneciente al coche 5, y M-6-11, también atribuida al tren de Téllez, aunque sin especificar a qué foco. ¿A dónde fue todo lo demás?
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  Totalidad de las muestras de Téllez que llegaron al laboratorio para la pericial de explosivos.
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  Coche 6 de Téllez. A la izquierda tras el atentado. A la derecha, una vez "limpiado" antes de seccionarlo para cargarlo en camiones (imágenes del informe pericial y de video emitido en TV francesa). De todo ese material retirado no llegó nada identificado como tal a la pericial de explosivos de 2007.


  Traslado a su lugar de desguace


  Tras las enormes dificultades que se habían encontrado en el traslado del tren de Atocha por la vía, y viendo que el tren de Téllez tenía aún mayores daños que el de Atocha, ya hemos visto que a las 11 h del día 12 se decidió retirar en camiones los coches explotados y seccionados en dos partes, y esa era una misión para cuyo cumplimiento Emfesa estaba mucho mejor preparada que Mantenimiento Integral, por ser ese un cometido habitual para esa empresa. Y a las 18 h del día 12, cuando contaron con la correspondiente autorización judicial, empezaron a trabajar en el fraccionamiento y cargue de los medios coches, retirando sucesivamente y por este orden los coches 6, 5, 4 y 1, para llevarlos y depositarlos en la zona del taller de Renfe de Villaverde Bajo. También Fernando Íñiguez, en su declaración judicial prestada 8 años después del atentado, explicó así cómo se realizó ese traslado:


  En Téllez los explosivos se colocaron en el centro, que afectaron el bastidor del coche, el tren no se podía mover e hicieron un predesguace, cortando si era posible el vehículo en dos partes Una vez cortada cada sección se levantaba con una grúa y se metían en un tráiler. Luego Renfe se llevaba el siguiente vehículo si no estaba afectado, y así sucesivamente. Los trozos de trenes fueron conducidos a la Explanada de Santa Catalina y al taller de Villaverde Bajo.


  Antes de cargar los medios coches, se les retiraban sus bogies o carretones de 4 ruedas para su posible reutilización. Toda esa forma de proceder se ve confirmada por las imágenes que entonces se difundieron, como las que aquí reproducimos, que fueron emitidas por la televisión francesa.
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  Seccionamiento del coche 4 (video de la televisión francesa).
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  Mitad delantera del coche 5 cargada en un camión (video de la televisión francesa).
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  Retirada de un bogie para su reutilización (video de la televisión francesa).


  El traslado en camión de los coches explotados es un caso único entre los cuatro trenes del 11-M. Desde la losa de Téllez, los camiones callejearon por un itinerario muy dificultoso, prácticamente obligado por la trama urbana, hasta llegar sucesivamente a la avenida Ciudad de Barcelona, a Doctor Esquerdo y a la M-30.


  Y ya en Villaverde, se continuó con la recogida de materiales y evidencias en los coches explotados. Es lo que se deduce de diversas fotografías tomadas en Villaverde después del traslado, y de la información del ABC de día 18 de marzo de 2004: "Todavía ayer (miércoles 17), la Policía indagaba en los dos vagones", ilustrada con una fotografía tomada a los restos del tren de Téllez en el taller de Villaverde.
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  Mitad trasera del coche 4 de Téllez en Villaverde el 17 de marzo. Continúa la investigación y recogida de evidencias (Foto cedida por su autor anónimo).


  El tren desguazado en Villaverde


  A medida que los medios coches iban llegando a Villaverde, iban siendo depositados en dos lugares muy próximos entre sí, separados de las principales naves del taller TCR[53] de Renfe de Villaverde Bajo[54] y próximos a unos edificios de viviendas, lugares cercanos a la carretera por la que llegaban los camiones.


  El diario ABC publicaba el 18 de marzo de 2004 una foto de los coches 1 y 4 de Téllez partidos por la mitad y depositados en terrenos próximos al taller. El País aportó otra foto tomada en el mismo lugar y, según se decía en su pie de foto, siete días después del atentado, es decir, el 18 de marzo de 2004. Otras fotos del 17 de marzo muestran estos coches 1 y 4 en el mismo lugar de Villaverde. Telemadrid emitió el 26 de agosto de 2009 un video con el mismo asunto. En cuanto a los otros dos coches, los 5 y 6, también tenemos varias imágenes, extraídas de un video emitido por Telemadrid, que permiten identificarlos y situar el lugar en el que fueron depositados.
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  Los medios coches 1 y 4 depositados cerca del taller de Renfe en Villaverde (Video de Telemadrid emitido el 26 de agosto de 2009).
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  Mitad delantera del coche 4 de Téllez en Villaverde el 17 de marzo (Foto cedida por su autor anónimo).
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  Los medios coches 5 y 6 en Villaverde, comienzan a taparlos con lonas (Video de Telemadrid).
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  Ubicación de los cuatro coches explotados del tren de Téllez. La indicación "a" corresponde a las mitades delanteras, la "b" a las traseras.


  La foto publicad por el diario ABC el 18 de marzo de 2004 iba acompañada por un artículo que comentaré por partes:


  Vecinos de Villaverde Bajo soportan desde la madrugada del sábado (día 13) el espantoso panorama de ver algunos vagones destrozados por la matanza terrorista que Renfe ha aparcado delante de sus casas.


  Desde su mirador acristalado[55] contempla un paisaje espeluznante a tan sólo 100 metros: dos de los vagones sacudidos por la masacre terrorista del jueves le recuerdan a diario lo que sucedió ese funesto día... Están partidos en dos, estacionados en una zona del Centro Logístico de Renfe en Villaverde Bajo....


  Los dos vagones seccionados se encuentran en la explanada desde las cinco de la madrugada del sábado.


  Llegaron junto a otras unidades, igualmente destrozadas, que fueron el siniestro blanco de los atentados. Durante más de 48 horas, el paisaje llegó a ser más espantoso, si cabe, porque todos los coches estaban sin cubrir. Algunos vecinos se quejaron a Renfe y a primeros de semana taparon con lonas verdes y mostaza algunas unidades, las más próximas a las viviendas y que se podían ver desde la calle...


  Las protestas vecinales empezarían con la llegada de los primeros medios coches, el 5 y el 6, y ello fue seguramente la razón de que los 1 y 4 se llevaran después a un lugar algo más apartado de los edificios y semioculto por las vallas y setos allí existentes.


  Las más de 48 horas, en las que el paisaje llegó a ser más espantoso, empezarían en la madrugada del sábado 13 y terminarían a primera hora de la mañana del lunes 15. Y cuando se dice "a primeros de semana taparon con lonas verdes y mostaza algunas unidades, las más próximas a las viviendas y que se podían ver desde la calle", se trata probablemente de la mañana del lunes. Como confirmación de ello, en alguna foto se ve cómo unos operarios colocan unas lonas sobre la mitad delantera del coche 6, el primero en llegar y el más visible.


  Sigue diciendo ABC:


  Renfe no puede hacer nada más por el momento, según afirma un portavoz, ya que todos sus movimientos dependen de las instrucciones que reciban de las autoridades que investigan los atentados. Todavía ayer (al ser la edición de ABC del día 18, ese "ayer" se refiere al miércoles día 17), la Policía indagaba en los dos vagones que... tiene delante de su mirador...Renfe tampoco da una fecha. "La idea es que todos los vagones afectados por las explosiones, que ahora están dispersos por distintas instalaciones, se concentren en Villaverde Bajo"....


  Así que los movimientos de Renfe con los trenes dependen de las instrucciones que reciban de las autoridades que investigan los atentados. Ésta es otra de las escasísimas referencias a instrucciones policiales sobre destrucción de los trenes, pero no hay noticia alguna de esas posibles instrucciones que hubiera dado la policía. Además, la policía indagaba en los dos vagones el día 17, tampoco hay noticias del resultado de esas indagaciones.


  Sigue diciendo ABC:


  Ayer empezaron las tareas para desguazar algunos de esos vagones. Los operarios encontraron libros, fotografías y otras pertenencias del pasaje entre los amasijos de hierro antes de que las máquinas realizasen su trabajo. "No obstante, los vagones que sirvan volverán a circular", señaló a ABC un portavoz de Renfe.


  Así que el día 17, mientras la policía "indagaba" todavía en los coches explotados, empezaron las tareas para desguazar algunos de esos vagones. Dado que hay fotos de los coches 1 y 4 tomadas el día 17, hay que suponer que se empezó el desguace por los 5 y 6, los más próximos a las viviendas.


  En resumen: los coches explotados en Téllez se llevaron en camiones a la zona del taller de Renfe en Villaverde entre la tarde del día 12 y todo el día 13. En ese lugar fueron investigados por la Policía desde su llegada hasta el día 17, fecha en la que comenzó el desguace de los 4 coches, desguace que, según se deduce del escrito de la empresa Alstom dirigido a Renfe Cercanías el 24 de marzo de 2004, seguía o se concluía el día 23[56].


  No hay rastro alguno del informe que la Policía hubiera realizado, en su caso, sobre sus investigaciones de esos días en el tren de Téllez mientras se esperaba su desguace en Villaverde. No ha trascendido la existencia de ninguna evidencia o muestra recogida en el tren en esas circunstancias.
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  Escrito de Alstom a Renfe Cercanías del 24 de marzo de 2004.


  Destino de los coches no explotados


  Sabemos que dos de los coches del tren de Téllez, los 011R y 022M, que ocupaban los lugares 2 y 3 de la composición, no sufrieron explosiones. Ambos coches fueron trasladados por la vía hasta los talleres de Renfe de Villaverde.


  Como hemos visto al tratar del tren de Atocha, el 022M, fue acoplado a los dos coches que también resultaron indemnes en Atocha, que eran los 035R y 069M, para formar una nueva composición que circula normalmente desde entonces por las cercanías de Madrid.


  En cuanto al coche 2 de Téllez, el 011R, su destino fue bien distinto, y dio lugar a la extraña polémica que veremos a continuación.


  En el TCR de Renfe en Villaverde, hay una nave de color blanco que, en junio de 2004, tenía abiertos ambos laterales, por uno de los cuales los vecinos de unos cercanos edificios de viviendas podían ver su interior, en el que no había ningún vehículo del 11-M. El 7 de mayo de 2009, en el blog de Luis del Pino de Libertad Digital "Los enigmas del 11-M", publiqué una foto, tomada ese mismo día, en la que se veía, a través de uno de los laterales abiertos de esa nave, el coche 2 de Téllez, el 011R. La foto está tomada desde el cercano apeadero de Los Ángeles, y muestra cómo el otro lateral, el cercano a las viviendas, ya estaba cerrado. Sus vecinos no podían ver el 011R. El 11 de junio de 2009, en el mismo blog de Libertad Digital apareció una nueva imagen en la que se veía que la nave había quedado completamente cerrada y oculto su interior mediante un nuevo cerramiento lateral construido con inusitada rapidez, pues 25 días antes no había ni rastro de él. Cabe sospechar que la publicación de la primera foto pudo provocar esa rápida ocultación. Además, y según información recibida desde el interior[57], el coche de Téllez, que inicialmente había estado en la zona de desguaces de ese taller, el día 2 de junio ya no estaba allí, había desaparecido. misteriosamente de la nave.
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  Junio de 2004. El coche 2 de Téllez aún no está dentro de la nave, que tiene abiertos sus dos laterales (foto cedida por su anónimo autor).


  [image: ][image: Imagen]7 de mayo de 2009. Un coche de cercanías dentro de la nave, cuyo lateral del fondo ya está cerrado (foto cedida por su anónimo autor).
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  Detalle del coche de Cercanías de la foto anterior, se trata del 011R, 2º de Téllez (foto cedida por su anónimo autor).
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  11 de junio de 2009. La nave de Téllez totalmente cerrada (foto del autor).


  Casi tres años después de la publicación de la foto del coche 011R en Libertad Digital, el 20 de enero de 2012, en Intereconomía Televisión[58] se proclamó como un gran acontecimiento el "descubrimiento", por Rodrigo Gavilán, de ese mismo coche. Rodrigo Gavilán empezó diciendo esto:


  Esta mañana hemos localizado 4 vagones del 11-M, en concreto son los que estallaron en Téllez... están custodiados por el Ministerio de Fomento, han estado custodiados en unos hangares de Adif, y de Renfe...Constantemente ha sido negado a la Audiencia Nacional y en este caso, en estos últimos meses, a la juez Coro Cillán del Juzgado de Instrucción número 43 de Madrid, la existencia de estos trenes que nosotros hemos grabado, hemos fotografiado.


  Nos hemos colado esta mañana en unas instalaciones de Renfe de Madrid. Éste es uno de los trenes del 11-M, iba al lado de los que estallaron, pegado, este es el tren 011R..., que según todas las informaciones que tenemos tendría todavía residuos del explosivo que se utilizó durante las explosiones de Téllez. Esto tiene una importancia clave. Ahora sí se puede hacer un contraanálisis para saber qué explosivo fue utilizado. Esto es un verdadero escándalo. Hemos encontrado una verdadera atrocidad cometida por el Ministerio de Fomento en los últimos años....


  Bajo llave, con seguridad, cerrados, y con una imposibilidad de acceder dentro si no vas disfrazado.


  Todo ese relato era absurdo. Era imposible descubrir los 4 coches del tren que estalló en Téllez, pues fueron desguazados. En cuanto a los supuestos residuos de explosivo en ese coche 011R, que no había sufrido ninguna explosión, ¿qué valor podían tener con el coche abandonado durante ocho años, como probaba el que estuviera lleno de grafitis?


  La noticia fue a continuación publicada y comentada en el diario La Gaceta, en sus ediciones de los días 21, 22, 24 y 27 de enero de 2012, ilustrada con varias fotos del coche. Estaba claro que tenían mucho interés en hablar de ese supuesto descubrimiento que no aportaba nada.
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  De La Gaceta, el coche 2 de Téllez, cubierto de grafitis, en el taller de Villaverde en enero de 2012.
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  El coche 011R el 25 de enero de 2012. Es evidente que no estaba encerrado (foto del autor).


  Hay una posible explicación a la aparición en esas fechas de esas supuestas grandes noticias sobre el coche de Téllez. Para entonces, a finales de enero de 2012, estaban declarando ante la juez Coro Cillán importantes e inéditos testigos relacionados con los trenes[59]. Así que alguien podría estar intentando desviar la atención de esas declaraciones y ponerla en algo que realmente carecía de importancia real. Sirva como ejemplo de lo que estaba pasando, la declaración prestada precisamente el mismo día de la noticia de Intereconomía por el director de la empresa que reparó el tren de Santa Eugenia[60]:


  Que pasó dos veces la Policía y la Guardia Civil mientras hacía la reparación de la unidad. Que pasaron Policía y Guardia Civil y Vigilancia de Renfe, para ver los materiales....[61]


  Mientras seguían de actualidad las declaraciones de testigos ante Coro Cillán, La Gaceta continuó durante varios días resaltando ampliamente su "descubrimiento" y haciendo unos comentarios sobre el asunto realmente desmesurados. Luego, poco a poco, el asunto se fue diluyendo, sobre todo cuando pocos días después, el 28 de febrero de 2012, en Libertad Digital se publicó la aparición de los restos de un auténtico foco de explosión del 11-M, el del coche 4 de Santa Eugenia. Pero ésa es otra historia tratada extensamente en Los misterios del 11-M[62].


  
    4.3. Tren de El Pozo

  


  Retirada de material y destrucción de los focos de explosión en El Pozo y Vallecas


  De los afectados por las explosiones, el tren de El Pozo era el único de la serie 450 de Renfe, es decir, era el único de dos pisos. Se trataba pues de una composición indeformable de seis coches de dos pisos.


  Este tren sufrió sendas explosiones en sus coches 4º y 5º, es decir, el 241R y el 240R respectivamente, mientras que el 3º, es decir, el 014R, resultó afectado por una bomba encontrada sin explotar y desactivada en el andén. Las explosiones se produjeron cuando ya se habían cerrado las puertas y el tren había iniciado la marcha. Casi todo el coche de cabeza se encontraba ya fuera de andén.


  Ya hemos visto que, según la revista "Líneas", la retirada de los trenes se inició sobre las 22'30 horas del mismo día 11. En relación con el tren de El Pozo, la misma revista añadía:


  Sobre las 4'30 horas del 12 de marzo también quedaba expedita la vía en El Pozo. En este último caso, fue preciso segregar el coche del tren de dos pisos, que fue situado en el propio parking de la estación a la espera de ser trasladados los restos por carretera.


  Así que durante la noche del 11 al 12 se retiró el tren de la estación, quedando la vía libre a las 4 h 30. Pero su coche 5, sin duda porque su estado de destrucción impedía su traslado sobre la vía, fue separado y trasladado al aparcamiento de la estación, y allí quedó depositado hasta el lunes 15, dividido en dos partes y cubierto con una gran lona.
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  Situación en la que quedó el tren tras el atentado.


  Una vez segregado su coche 5, el tren fue trasladado por la vía, en la madrugada del día 12, hasta la estación de Vallecas. En ese lugar, permaneció durante varias horas, mientras se decidía su destino final, que sería el taller de Renfe en Villaverde, y en esa decisión pudo influir la ya referida[63] petición de los Tedax de Madrid de que los trenes fueran trasladados a Vicálvaro para realizar en ellos durante semanas una inspección exhaustiva. El tren más próximo a Vicálvaro, que era el de Santa Eugenia, fue efectivamente trasladado a Vicálvaro en la noche del 11 al 12 de marzo. De haber querido atender la petición de los Tedax de Madrid con los demás trenes, el siguiente habría sido el de El Pozo, para cuyo traslado se tenía que pasar por la estación de Vallecas. Cabe pues la posibilidad de que fuera eso lo que se empezaba a hacer llevando el tren a Vallecas y teniéndolo allí estacionado durante varias horas, mientras se decidía qué hacer finalmente con él.


  Por otra parte, también veremos más adelante que en una extraña sesión del juicio oral se exhibieron, a propuesta de la Fiscalía[64], un total de 135 fotos de los trenes ya retirados de los lugares del atentado, y que entre ellas había 17 tomadas al tren de El Pozo estacionado en Vallecas, lo que es una prueba de que ese estacionamiento tuvo una larga duración y de que hasta merecía la pena dejar constancia fotográfica de esa estancia.


  Así pues, uno de los coches explotados del tren de El Pozo, el 240R, 5º de la composición, quedó en el aparcamiento de la estación, mientras que el otro, el 241R, fue trasladado a Villaverde, pero pasando por una larga estancia en la estación de Vallecas. En ambos lugares se procedió a la retirada de gran cantidad de material de los focos, así como muestras y evidencias para su posterior análisis, muestras que teóricamente terminaron en el laboratorio de la Policía Científica para la pericial de explosivos realizada en 2007 durante el juicio oral.


  Pues bien, tras toda esa actividad investigadora, a la pericial de explosivos, realizada durante la vista oral, del tren de El Pozo sólo llegaron dos muestras de clavos y tornillos y otras siete de elementos posiblemente pertenecientes a los artefactos. Se trataba de las siguientes.


  M-6-7: Restos de un clavo del vagón 4, perteneciente a la estación de El Pozo


  M-6-8: Restos de clavos de foco indeterminado, perteneciente a la estación de El Pozo


  Bolsa 12: Restos diversos, recogidos para análisis de las explosiones de la estación de El Pozo
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  Itinerarios de los desplazamientos del tren de El Pozo.


  Vemos, ante todo, que los clavos están separados del resto, lo que confirma las sospechas sobre su autenticidad[65]. En cuanto a la bolsa 12, es curioso la nota que la acompaña: "recogidos para análisis". Esta nota sólo aparece en esta bolsa y en las 10, 11 y 13, de los trenes de Atocha, Téllez y Santa Eugenia respectivamente. Se trata de las bolsas que no contienen metralla. ¿Por qué sólo éstas parecen haber sido recogidas para análisis y las de metralla no? El contenido de esa bolsa 12 era el siguiente:


  M-6-12-A.- Trozos de bolsa de tejido azul con cremallera contenidos en una bolsa etiquetada COCHE 241 /Tren de El Pozo


  M-6-12-B.- Restos de cilindro metálico y circuito electrónico contenidos en una bolsa etiquetada Tren de El Pozo estacionado en la estación de Vallecas / 12-03- 04[66],


  M-6-12-C.- Pila de petaca contenida en una bolsa etiquetada "Tren de El Pozo / Vagón se encuentra en El Pozo / 12-03-04". Fue tomada de la Estación de El Pozo.


  M-6-12-D.- Escamas de color azul, bobina eléctrica y piezas metálicas. Fueron tomadas de la Estación de El Pozo


  M-6-12-E.- Fragmentos de lo que parece un teléfono móvil contenidos en una bolsa etiquetada COCHE 241 / Tren de El Pozo. Tomados de la Estación de El Pozo.


  M-6-12-F.- Hebilla y fragmentos de plástico contenidos en una bolsa con la inscripción "EL POZO". Tomados de la Estación de El Pozo


  M-6-12-G.- Un cargador y una batería de 3,6 V contenidos en una bolsa con la inscripción COCHE 241 / TREN de El Pozo.


  Son unas muestras muy especiales. En ninguno de los otros trenes se recogió, guardó y se llevó finalmente a la pericial de explosivos de 2007 algo ni siquiera parecido. Es fácil suponer que esas muestras tan especiales fueron recogidas porque podían haber formado parte de los artefactos, pero no consta que se investigase esa posible relación. En el hipotético caso de que se hubiera hecho, su resultado no se incorporó a la causa, no figura en el sumario ni fue tratado en el juicio. Esas muestras pasaron sin pena ni gloria por el laboratorio químico y en él se quedaron. Así que los clavos y tornillos supuestamente recogidos en los trenes sí fueron estudiados en varias periciales que constan en el sumario[67] como posibles componentes de las bombas, pero no consta que se hiciese nada parecido con los circuitos eléctricos, pilas, trozos de bolsas, bobinas eléctricas y trozos de teléfonos.


  Pero todavía hay más aspectos sorprendentes en este asunto. El 27 de abril de 2004, mes y medio después del atentado, el juez instructor, mediante una providencia[68], decidió pedir información sobre los restos recogidos y posiblemente relacionados con las bombas, y ordenó el estudio y análisis comparativo de sustancias, efectos, cables, detonadores recogidos en la casa de Chinchón, en la Kangoo y en la mochila de Vallecas, y se olvidó precisamente de los elementos más relacionados con las bombas, los recogidos en los trenes, como son las antes mencionadas muestras[69]. Así que no se conoce pericial alguna que estudiase la posible pertenencia a las bombas o a sus contenedores de esos restos de tejidos, circuitos eléctricos, pilas, teléfonos... ¿Por qué? Misterio.


  Por otra parte, dos de esas muestras llaman la atención por los textos identificativos que las acompañan, son las M-6-12-B y M-6-12-C. Son las únicas, entre las analizadas de todos los trenes, que llevan una fecha escrita en el informe, y en ambas es el 12-03-04. Es lógico deducir que son las únicas que llegaron a la pericial de explosivos sin haber sido recogidas el día 11, sino el 12, y que por eso se registró ese dato. Ambas procedían del tren de El Pozo, pero una se recogió en la estación y la otra en Vallecas. Al parecer, en las concienzudas investigaciones policiales de los días siguientes, en especial del día 15 en el aparcamiento de El Pozo, no se recogió nada que mereciera la pena incorporar al procedimiento judicial.


  Teniendo en cuenta que en la noche del 11 al 12 todos los trenes, salvo el de Téllez, fueron desplazados de los lugares de las explosiones, las muestras que hubieran podido recogerse a partir del día 12 lo habrían sido en lugares distintos de los originales, salvo Téllez, en donde los policías dispusieron de un día más. Lo normal sería que las muestras que se recogiesen en los días posteriores llevasen escrita, además de la fecha, el lugar en que se recogieron, y esto sólo ocurre con esas dos muestras de El Pozo. Es decir, al parecer, éstas son las dos únicas recogidas en cualquier tren después del día 11 que se conservaron e incorporaron al procedimiento judicial. Como es evidente que se recogieron muchas más, ¿qué pasó con todas ellas? ¿Se encontrarán todavía guardadas en algún desconocido lugar? Misterio.


  Por otra parte, y en cuanto al lugar de recogida, llama la atención que la primera de ellas, la 6-12B, sea también la única de las recogidas en todos los focos de las explosiones que lleva un comentario en el que se aclara que su recogida no se produjo en el lugar del atentado, sino cuando el tren estaba estacionado en otro lugar, en este caso en la estación de Vallecas, por lo que se trata del coche 241R. En cuanto a la 6-12C, también llama la atención el texto: "Tren de El Pozo / vagón se encuentra en El Pozo". Nuevamente estamos ante una aclaración atípica, en ningún otro caso se aclara que un vagón concreto de un determinado tren se encuentra en el mismo lugar del atentado. Esto sólo puede ser debido a que el resto del tren, o al menos el otro vehículo explotado, ya no estaba en El Pozo, en otra circunstancia ese comentario sobraría. Como además sabemos que, efectivamente, el día 12 el coche 5 se había trasladado al aparcamiento de la estación y el resto del tren a Vallecas, todo encaja perfectamente: la pila de petaca se recogió el día 12 en el coche 5 del tren, el 240R, una vez trasladado al aparcamiento. Por otra parte, en ninguna de las muestras consistentes en elementos como los antes enumerados de El Pozo, cuya pertenencia a alguna de las bombas pudiera sospecharse, aparece anotada su utilización en ninguna pericial anterior a la de explosivos del 2007. Las únicas procedentes de los trenes que figuran como utilizadas en periciales son clavos y tornillos, y fueron analizadas de una manera bien sorprendente en las distintas periciales en las que aparecían[70].


  La policía siguió investigando en los coches explotados de este tren al menos hasta el día 15, tanto en la estación de El Pozo, como en su posterior estancia en Vallecas y en su último destino en Villaverde. Además de pequeñas muestras de laboratorio, también se retiraron desde el principio grandes elementos estructurales del tren. Eso ocurrió, por ejemplo, en el coche 4, el trasladado a Villaverde previo paso por Vallecas, del cual desapareció al menos la gran chapa con el logotipo de Cercanías que constituía el lateral de la puerta de acceso, así como toda la escalera de subida al piso superior, desaparición que ya se había producido con el tren estacionado en Vallecas. Muy cerca de esa escalera estalló una bomba. Ahí podía haber importantes indicios del explosivo y quién sabe si algún otro dato importante para la investigación del atentado. Es lógico pensar que esas piezas se retiraron por esos posibles indicios, pero ¿a dónde se llevaron?, ¿se analizaron? Y los policías no se limitaron a recoger indicios en el tren, también lo hicieron en el cráter abierto en el andén por la explosión controlada de una mochila extraída del coche 3. Pero El Pozo tiene además una característica única entre los cuatro escenarios del atentado, y es la presencia de una marquesina prácticamente encima y muy cerca de uno de los focos. Y esa marquesina también fue investigada. Y si se investigó lo que quedaba en el techo, cuánto más no se haría con todo el material del propio tren próximo a los focos. ¿Se llegó a alguna conclusión en esas investigaciones? ¿Qué fue de toda esa investigación? Misterio
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  La policía recoge muestras en el cráter abierto por la explosión controlada efectuada en el andén de El Pozo


  Traslado del tren de El Pozo a su lugar de desguace


  El coche 5 en el aparcamiento de El Pozo


  Los daños del coche 5 eran enormes. Estaba prácticamente partido por la mitad. La decisión no podía ser otra que terminar de partirlo, separar físicamente las dos partes para facilitar el transporte y llevar ambas a una explanada lo más cercana posible, y esa explanada fue el aparcamiento de la propia estación, a donde fue trasladado en la noche del 11 al 12. Allí quedaron colocadas las dos partes en la posición que tenían con el coche entero y con la zona central cubierta con una gran lona, bajo la cual se seguía investigando. Recordemos que en una operación similar aplicada a los cuatro coches explotados en Téllez, con fraccionamiento de los mismos y retirada de la vía, hubo que esperar una autorización judicial que no llegó hasta la tarde del día 12. Al parecer, por misteriosos motivos, en El Pozo no se esperó la autorización, o bien ésta llegó 24 horas antes.
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  Traslado del coche 5, dejándolo frente al colegio Madrid Sur.


  Y así permaneció el coche 5 durante los días siguientes, incluida la jornada electoral del día 14. Su ubicación era muy próxima al colegio electoral instalado en el colegio público Madrid Sur[71] y las personas que fuesen a votar lo tendrían muy a la vista, razón que sin duda influyó en la decisión de cubrirlo y esperar a que pasara la jornada electoral para descubrirlo y proceder a su desguace, desguace que se realizó justo el día siguiente, el 15 de marzo, retirando todo lo que quedaba y llevándoselo en camiones con destino desconocido.


  El diario ABC publicó el 16 de marzo que "Según fuentes de Renfe, las 24 unidades[72] de tren afectadas están en un taller, en unas instalaciones del distrito de Villaverde, excepto un coche que aún se encuentra en la estación de El Pozo para su peritaje".


  Según esa noticia, el lunes 15 se hacía el peritaje del coche 5 de El Pozo en el aparcamiento de la estación, y ese "peritaje" se efectuaba mientras era troceado a toda prisa.


  El Mundo, por su parte, publicó el siguiente testimonio el 17 de marzo de 2004:


  Vivo muy cerca, mi hija va al Colegio Madrid Sur, y he estado viendo el vagón que se dejó entre las vías y el colegio (ya lo han retirado). Delante de este vagón había una cartel, escrito a mano, que decía: COMO SUPERVIVIENTE DE ESTA MASACRE EXIJO QUE ESTE VAGÓN SEA RETIRADO INMEDIATAMENTE Y NO SE NOS OBLIGUE A CONTEMPLARLO.


  Es posible que la presión vecinal fuese la causa de la rápida destrucción del coche 5 del tren en la propia estación de El Pozo. Este coche fue el primero que se desguazó de todos los explotados, y el día 16 ya se había retirado del aparcamiento de El Pozo lo que quedaba de él.


  Desde el 16 de marzo de 2004, el diario El Mundo estuvo publicando periódicamente diversas fotos tomadas el 15 de marzo en el aparcamiento de El Pozo[73]. En ellas se puede ver cómo, mientras las máquinas destruían el coche allí depositado, varios agentes policiales se afanaban en rebuscar por el suelo entre la chatarra que iba quedando esparcida por el suelo, e iban recogiéndolo en bolsas. La primera de las fotos, publicada el día 16 de marzo de 2004, iba acompañada de los siguientes comentarios:


  La imagen es de ayer en la estación de El Pozo, el lugar donde murieron 67 personas. El convoy – el único de dos pisos de todos los que explotaron-ha estado cinco días allí, inmóvil, ante las miradas de la gente, muchos de ellos víctimas o afectados por el terror.


  Durante toda la mañana, un grupo de personas compuesto por Policía Científica y miembros de Renfe, estuvo rompiendo los vagones en pedazos más pequeños para poder trasladarlos al desguace[74] que Renfe tiene en Villaverde.


  Un grupo de unas 40 personas, variable en el número y en los nombres, siguió las tareas apenas a 20 metros. El domingo, durante las elecciones, hubo muchas quejas. "No hay derecho a que tengamos que seguir viendo estos trenes aquí", decía un hombre con los ojos a punto de romperse en lágrimas. La Policía Científica, ayudada por una enorme grúa y varios operarios de Renfe se pasaron varias horas desmontando lo que quedaba del convoy –el único de dos pisos– que explotó en la estación de El pozo.


  La grúa lo partía en trozos pequeños, Se quitaban los pedazos de techo y los cables eran recogidos con aparente mimo para dejar sólo la estructura básica del tren.


  Es curioso el relato de la Policía Científica "rompiendo vagones" "para trasladarlos". Esa colaboración en el traslado no parece tener explicación salvo en el caso de que la Científica continuase después con el seguimiento de ese material recogido con aparente mimo y del que nunca más se supo. En todo caso, no se conoce documento alguno con el acta de lo que allí hicieron los agentes ni el resultado de sus investigaciones. Tampoco hay noticias de elemento de prueba alguno que fuese recogido por los agentes en ese coche antes y durante su desguace. ¿Qué se hizo con todo ello? Misterio.


  En cuanto al otro coche afectado, el 4, tras su estancia en la estación de Vallecas fue trasladado por la vía hasta el TCR de Renfe en Villaverde Bajo. Allí continuó la toma de fotografías iniciada en Vallecas y utilizada en una extraña sesión fotográfica del juicio[75]. 42 de esas fotos se vieron en el juicio. En ellas se ve el coche 4 todavía acoplado a la locomotora que lo había remolcado.


  Finalmente, en ese lugar, el 24 de marzo de 2004 la empresa Alstom procedió a desguazarlo[76], como ya había hecho el día 15 con el 240R en el aparcamiento de la estación de El Pozo
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  Carta de la empresa Alstom a Renfe Cercanías del 24 de marzo de 2004.
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  El coche 4 de El Pozo, visto por su costado derecho, en el TCR de Villaverde. Allí seguía investigado. Foto proyectada en el juicio, con otras 41 del mismo tren en el mismo lugar, a petición de la Fiscalía.
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  Agentes de blanco inspeccionan el coche 4 en Villaverde Foto proyectada en el juicio, con otras 41 del mismo tren en el mismo lugar, a petición de la Fiscalía.
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  El coche 4 de El Pozo y la locomotora que lo trasladó, vistos por su costado izquierdo en el TCR de Villaverde. Foto proyectada en el juicio, con otras 41 del mismo tren en el mismo lugar, a petición de la Fiscalía.


  El tren reparado y recompuesto


  Uno de los coches no explotados del tren, el 014R, 3º de la composición, sufrió los efectos de la explosión controlada, en el andén de El Pozo, de una bolsa encontrada en su interior. Este coche sería posteriormente reparado por la empresa Alstom en el taller de Fuencarral[77].


  En cuanto a los demás coches no afectados por las explosiones, es decir, los que ocupaban los lugares 1, 2, y 6, que eran los 028M, 242R y 027M, se encontraban en Fuencarral el 18 de marzo. Más adelante, una vez reparado el 014R, se volvieron a juntar los cuatro coches supervivientes y, en vez de reconstruir con ellos la antigua unidad, se decidió retirar de la composición de la UT 450-17 uno de sus vehículos, el 251R, incorporarlo a lo que quedaba del tren de El Pozo y así constituir dos composiciones de cinco coches cada una en vez de los seis habituales. Y así están ambas circulando desde entonces por las Cercanías de Madrid. El antiguo tren de El Pozo está formado desde entonces por los coches: 027M, 251R, 014R, 242R y 028M.
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  El coche 014R, 3º del tren de El Pozo, afectado por la explosión controlada en el andén, pasa por Pozuelo el 17 de marzo de 2010. A la composición se le ha incorporado el coche 251R, retirado de la UT 450-17. Foto del autor.


  
    4.4. Tren de Santa Eugenia

  


  El caso del tren de Santa Eugenia es realmente especial. Su tratamiento fue completamente distinto, desde el principio al de los otros trenes. Ese tren fue dado por desguazado, como los otros tres, durante toda la fase de instrucción, juicio y hasta la publicación de la sentencia del Tribunal Supremo en julio de 2008, es decir, durante más de cuatro años a partir del 11 de marzo de 2004. Fue entonces cuando descubrí y publiqué, ante el asombro de muchos, que ese tren, lejos de ser desguazado fue reparado y puesto de nuevo en circulación. Tras ese primer descubrimiento, fui publicando nuevas noticias cada vez más asombrosas, como era que en la reparación, no se trató como chatarra el material directamente afectado por la única explosión que sufrió ese tren, sino que todo ese material se apartó y se conservó en un lugar secreto para todo el mundo, salvo al menos para unos privilegiados policías y guardias civiles que lo visitaron y examinaron, pero sin informar de ello a las partes en la causa ni al mismo juez. Todo ello se ocultaba a pesar de la lamentable escasez de muestras y evidencias de los trenes que se padecía y de que en esos días también policías y guardias civiles estaban realizando una pericial conjunta sobre los trenes, para cuya realización se lamentaban ante el juez de que carecían, no sólo de los trenes, sino también del material fotográfico adecuado.


  
    Más de nueve años después, ya en 2013, todo ese material próximo al foco de explosión, el más importante para la investigación, fue finalmente objeto de un peculiar robo en unas instalaciones vigiladas por la Policía Nacional y con la Municipal ayudando en la salida de los camiones cargados con el objeto del pillaje. De ese material nunca más se supo[78].

  


  
    4.5. Lo quedaba de los trenes 15 días después del atentado

  


  Dejando aparte el tren de Santa Eugenia, que permanecería apartado en la estación de Vicálvaro hasta el 11 de septiembre, de todo lo visto hasta ahora se deduce que, 15 días después del atentado, el 26 de marzo de 2004, de las 560,6 toneladas que pesaban inicialmente los 10 coches explotados en esos tres trenes[79], quedaba lo siguiente:


  
    	278 toneladas vendidas a chatarreros


    	90 toneladas desaparecidas, supuestamente llevadas a las instalaciones centrales de la policía científica en el barrio de Canillas para un posterior examen con mayor profundidad[80]. No se volvió a saber nada de esos exámenes posteriores ni de dónde terminó ese material



    	193 toneladas de material recuperado por Renfe como repuestos


    	Un clavo de unos 5 cm de largo, recogido en el tren de Téllez, única muestra de metralla existente para las cuatro periciales sobre metralla realizadas entre marzo de 2004 y noviembre de 2005[81]



    	9 bolsitas de unos 15 x 15 cm de media conteniendo diversas muestras.
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  Clavo recogido en Téllez. Única muestra de metralla existente hasta noviembre de 2005.
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  Sin contar la metralla, consistente en cuatro periciales en un solo clavo, éstas son todas las muestras recogidas en los trenes de Atocha, Téllez y El Pozo. Las dos primeras bolsitas, 6-10 y 6-11, corresponden respectivamente a Atocha y Téllez, las siete restantes a El Pozo.


  Aunque parezca increíble, ésta era la dura realidad 15 días después del atentado: de diez coches explotados, sólo se conservaban oficialmente para la investigación nueve bolsitas de restos diversos, siete de las cuales correspondían a dos de los coches, los de El Pozo, mientras que las otras dos correspondían a los ocho coches restantes. Había también 90 toneladas de material escondidas o desaparecidas, pero de esas no hay noticia alguna de que fueran utilizadas en la investigación. Si lo fueron, esa investigación y sus resultados permanecieron ocultos para la instrucción judicial, para el juicio y para la sentencia.


  También es verdad que, en la pericial de metralla realizada en diciembre de 2005, cuando se pidieron explicaciones sobre el contraste existente entre el único clavo recogido en los trenes, con la multitud de ellos procedentes de la bolsa de Vallecas, aparecieron súbita, providencial y misteriosamente nada menos que 21 tornillos y 33 clavos inexistentes para las cuatro periciales anteriores. Todavía estamos esperando que alguien explique dónde habían estado, hasta entonces, esos clavos y tornillos[82].


  5. La predestinación del tren de Santa Eugenia


  Es realmente extraordinario comprobar cómo, desde el mismo momento del atentado, la Policía actuó en el tren de Santa Eugenia de una forma especial, muy diferente a la de los demás trenes, como si desde el mismo 11 de marzo se hubiera sabido, ¿o determinado?, que en ese lugar se situaría al único condenado como colocador de una de las bombas. A continuación, veremos los hitos más relevantes de esas actuaciones


  5.1. Especial inspección ocular técnico-policial del tren de Santa Eugenia


  El mismo 11 de marzo, una vez que los especialistas en explosivos Tedax aseguraron el interior de los trenes, entraron los agentes de la Policía Científica para llevar a cabo la inspección ocular técnico policial de los escenarios del atentado[83], inspección que dio lugar a las correspondientes actas, las cuales se remitieron al Juzgado Central de Instrucción número 6 de la Audiencia Nacional con un escrito de fecha 21 de abril de 2004[84].


  En relación con esa inspección, Carlos Corrales, jefe de la Policía Científica el 11-M, declaró en la vista oral[85]:


  "Dispuse que tres de los equipos nuestros, con el laboratorio móvil, se dirigieran a Atocha, a la calle Téllez y al Pozo, y di las instrucciones para que la Brigada Provincial de Policía Científica se dirigiera a Santa Eugenia".


  Y Miguel Ángel Santano, jefe de esa brigada provincial, declaró[86]:


  Tan sólo quedaba por desplazar a algún equipo a Santa Eugenia porque lo demás estaba cubierto por la Comisaría General, por tanto fueron a Santa Eugenia. Ése era un tema que dirigía el Comisario General de Policía Científica. Si hubiera sido una actuación exclusivamente de la Brigada Provincial de Madrid pues sí, claro, la habría dirigido, coordinado y supervisado yo, pero todo eso era, era una función del Comisario General de Policía Científica.


  Y así se produjo la primera actuación singular en el tren de Santa Eugenia, pues fue el único inspeccionado por los peritos de la Brigada Provincial, mientras que las inspecciones de los otros trenes las llevó a cabo personal de la Comisaría General, pero todas las inspecciones fueron dirigidas por Carlos Corrales, Jefe de la Comisaría General.


  De las correspondientes actas de las inspecciones, destaca claramente la del tren de Santa Eugenia, que dice:


  Santa Eugenia[87].- Acta levantada a las veintidós horas treinta minutos[88] del día once de "mayo[89]" de dos mil cuatro. El tren de cercanías número 190 M[90], compuesto por seis coches, se encontraba en la tercera vía y en el interior del cuarto coche en el centro del mismo y en la parte superior de los tres asientos laterales hizo explosión una mochila.


  En la parte central de coche del tren, lugar en el que había sido colocada la mochila conteniendo el explosivo.


  El Grupo de Desactivación de Explosivos inspeccionó dicho lugar y al no existir ninguna otra mochila que pudiera contener peligro alguno.


  Fotografías de conjunto del tren de cercanías de la Estación de Renfe de Santa Eugenia explosionando una mochila en el cuarto coche del mismo.


  Pues bien, como veremos a continuación, las actas de los otros trenes son completamente distintas, no dan en absoluto esos detalles sobre la naturaleza y ubicación del artefacto. Se trata de un nuevo trato especial del tren de Santa Eugenia.


  Los artefactos explotados se definen como:


  "al parecer, artefactos explosivos" (Atocha);


  "cuatro explosiones" (Téllez);


  "dos explosiones" (El Pozo)


  "hizo explosión una mochila" (Santa Eugenia. Varias veces más se habla específicamente de mochilas en esta acta)


  Es decir, lo que en los otros trenes son simplemente explosiones, en Santa Eugenia se transforma en una mochila. ¿Cómo podían saber los peritos el mismo día 11 que el artefacto había sido una mochila? Misterio


  Cráteres en el suelo del tren


  En Atocha, entre las fotos de detalle, se incluyen tres fotos específicas de cráteres.


  En Téllez no hay fotos de detalle.


  En El Pozo las bombas explotaron en el piso alto de un tren de dos pisos, por lo que no había cráteres.


  En Santa Eugenia, no hay fotos de ningún cráter. Sin embargo, había uno que podría desmentir la ubicación de la bomba en alto, pero ni se le menciona ni se le fotografía. Un cráter que permanecería después ignorado en todos los estudios y periciales que posteriormente se fueron incorporando al sumario, un cráter que fue físicamente conservado durante nueve años, sin que los expertos policiales y judiciales dieran nunca cuenta pública de su existencia, manteniendo siempre la ubicación de la bomba dada en la inspección ocular, en alto, sin explicación alguna, no se sabe por qué.
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  Cráter del coche 4 del tren de Santa Eugenia. Foto tomada en Vicálvaro y cedida por su anónimo autor.


  Sobre la ubicación de las bombas


  Tan solo en el tren de Santa Eugenia se da la ubicación de su bomba, en ninguna de las otras nueve explosiones se dice nada al respecto. Así en el acta de Santa Eugenia se dice:


  "en el interior del cuarto coche en el centro del mismo y en la parte superior de los tres asientos laterales hizo explosión una mochila"


  O sea, sólo en una de las 10 explosiones, en la única de Santa Eugenia, los especialistas de la Científica se atreven a calificar el artefacto como mochila, y únicamente en este tren indican incluso el lugar en el que fue colocada esa supuesta mochila: en alto, en la bandeja portaequipajes.


  Si sólo en este caso se da la ubicación de la bomba, al menos no debería haber ninguna duda respecto de su exactitud. Pero si situamos en un esquema del coche la ubicación dada: en el centro del coche y en la parte superior de los tres asientos laterales, se advierte claramente el error cometido por los peritos. Es decir, dan esa ubicación en una sola de las 10 explosiones y se equivocan, ¡y lo habían visto in situ!


  Pues bien, a partir de ahí se actuó siempre como si esas dos circunstancias nunca justificadas ni probadas, como eran la definición del artefacto como mochila y su ubicación en la bandeja portaequipajes, fueran una línea marcada por alguien para todo el resto de la investigación. Así lo iremos comprobando en el resto de este capítulo
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  Ubicación dada por los peritos a la bomba de Santa Eugenia, lejos del cráter existente en el suelo.


  5.2. Informe pericial sobre ubicación de los artefactos


  El 14 de junio de 2004, Sánchez Manzano escribía al Juez Del Olmo[91]: "En relación con la conversación mantenida, adjunto remito a V.I. Informe Pericial sobre la ubicación de los artefactos de los atentados del 11 de marzo en los trenes de cercanías y situación de estos respecto a los andenes de las estaciones[92]".


  Es el primer informe oficial sobre la ubicación de los artefactos, y está redactado por especialistas Tedax. Lo primero que sorprende es que se esperara hasta el mes de junio para redactarlo, cuando tan sólo quedaba el tren de Santa Eugenia, los otros llevaban meses destruidos. Pero a pesar de que disponían de ese tren apartado en la estación de Vicálvaro, no parece que lo examinaran mucho, pues insistieron en la ubicación dada en la inspección ocular, ignoraron el cráter, único que aún podían ver físicamente, y situaron la bomba en alto. Así, en el informe se dice[93] que el artefacto había sido colocado en el portaequipajes del costado derecho del tren, sobre la zona de asientos ubicada entre las puertas 2 y 3.


  5.3. El cráter de Santa Eugenia conservado durante 9 años


  Todos los coches explotados en los trenes del 11-M fueron rápidamente desguazados, salvo uno, el único explotado del tren de Santa Eugenia[94]. Cuando fue finalmente reparado se conservó cuidadosamente su foco de explosión, incluido su cráter, el único de los 7 que las explosiones abrieron en el suelo de los trenes que nunca fue reconocido ni investigado. Cuando ya en 2012 fue descubierta y publicada su existencia, la Fiscalía de Madrid emitió una nota que decía "... se ha constatado la adopción de medidas para la conservación de dichos restos, ante la eventualidad de posibles análisis posteriores. No se ha apreciado ninguna actuación de ocultación o manipulación de los referidos restos que pudiera hacer pensar en una desaparición de objetos de pruebas, al contrario, todo ello se llevó a cabo con pleno conocimiento de los órganos judiciales de la instrucción de la causa y del enjuiciamiento, que fueron informados en su momento".


  Sin embargo, a pesar de esas medidas adoptadas para la conservación de esos restos, parece que la "eventualidad" nunca se produjo, pues no hay noticias de que nunca se les realizara ningún tipo de análisis, ni anteriores ni posteriores. Se ha ignorado siempre, judicial y policialmente, la existencia de ese cráter, cuyos restos desaparecieron finalmente, en un increíble, espectacular e impune asalto y expolio del taller en el que se guardaban, e incluso con presencia y ayuda policial[95].


  5.4. Informe pericial conjunto Policía/Guardia Civil sobre diversos extremos relacionados con los atentados del 11 de marzo


  Un año después del 11-M se abordó por primea vez una pericial global sobre las explosiones en los trenes, cuando ya hacía también un año que casi todos habían desaparecido. Aún quedaba uno, el de Santa Eugenia, el único que podían ver los peritos y que precisamente en las fechas de elaboración del informe, mayo / junio de 2005, se estaba terminando de reparar, al tiempo que se iba almacenando discretamente en el taller de reparación[96] el material más afectado por la explosión, incluido su cráter[97].


  Del total de los 11 focos estudiados en los trenes, es decir, los 10 del atentado y el undécimo ocasionado por la desactivación del artefacto del coche 1 de Atocha, el informe conjunto detecta la existencia de 6 cráteres en el suelo de los trenes, se trata de los correspondientes a los coches 1, 4, 5 y 6 de Atocha, y 4 y 6 de Téllez. Todos esos cráteres, sin excepción, son tratados expresamente y de casi todos ellos se incluye una foto, y en todos esos focos con cráteres, sin excepción alguna, el informe sitúa el artefacto en el suelo del tren, en el mismo cráter.


  Pero al tratar el único foco del tren de Santa Eugenia, el informe conjunto dice: El artefacto había sido colocado en el portaequipajes del costado derecho del tren, sobre la zona de asientos ubicada entre las puertas 2 y 3. El área de estragos máximo ocupó una zona de aproximadamente seis metros en la longitud del vagón, entre las puertas 2 y 3. La onda explosiva arrancó parte de la cubierta del vagón, en la zona donde había sido colocado el artefacto, produciendo, además, el abombamiento de ambos costados entre las citadas puertas, de mayor grado en el derecho, coincidiendo con la colocación del artefacto.


  Una vez más, no se menciona la existencia de ningún cráter en el suelo del tren, y se da como ubicación de la bomba la elevada bandeja portaequipajes. Es como si se hubiese dictado una consigna de no mencionar nunca en la investigación ese cráter, ni siquiera quienes pudieran verlo con sus propios ojos, como posiblemente ocurrió con los peritos de este informe conjunto Policía/Guardia Civil. Y es que según declaración judicial del responsable de esa reparación[98], pasó dos veces la Policía y la Guardia Civil mientras hacía la reparación de la unidad, para ver los materiales....;y resulta que, por las mismas fechas, eran también policías y guardias civiles quienes redactaban el informe conjunto. Creo que no es aventurado suponer que los policías y guardias civiles del informe conjunto hablaran con los visitantes del taller, o que incluso fueran los mismos, por lo que aún es más inexplicable que en el informe ni siquiera se mencionase esa visita a los únicos restos de un tren que aún podían visitar.


  Así que, también con el informe pericial conjunto se colaboró en la línea establecida el mismo 11-M, mantenida después y reafirmada hasta nueve años después de la masacre, consistente en ocultar la existencia de ese cráter del tren de santa Eugenia.


  Pero cabría pensar que daba lo mismo que la bomba estuviese colocada bajo el asiento o en lo alto de la bandeja portaequipajes. Y el asunto es muy importante, pues resulta que la colocación de esa bomba es la única del total de diez cuya ejecución ha sido objeto de condena expresa en el juicio del 11-M.


  Según las declaraciones testificales utilizadas en la sentencia[99], la persona identificada como Zougam por los testigos elegidos para ello[100] por el tribunal accedió al coche explotado en Santa Eugenia entre las estaciones de San Fernando y Coslada. En ese punto del recorrido el tren ya va bastante lleno, con todos sus asientos ocupados. No parece probable que un terrorista que accediese al coche 4 poco antes de Coslada, cargado con su mochila de 12 kg, según la sentencia, y disponiendo de poco tiempo para colocar su bomba y huir, tuviese la suerte de encontrar un asiento libre en el lado de la ventanilla, se entretuviese en pedir a los somnolientos viajeros del lado del pasillo que le dejasen pasar, se sentase, colocase su bomba bajo el asiento y volviese a levantarse casi inmediatamente, volviese a molestar a los viajeros y saliese del tren en la única estación intermedia de Vicálvaro. Esa versión es mucho más creíble si se supone que ese posible colocador, con tan escaso tiempo disponible para actuar, colocó la mochila en la bandeja portaequipajes sin molestar ni distraer a nadie y desapareció.


  5.5. La puerta por la que, según la sentencia, pasó Zougam "como un loco"


  Como veremos en el siguiente capítulo[101], las dos testigos que llevaron a Zougam a una condena de 42.922 años de prisión afirmaron que vieron pasar "como un loco" a un supuesto Zougam desde el coche 5 de Santa Eugenia, en el que iban ellas, al 4, el de la explosión, por la puerta interior de comunicación entre ambos coches, mientras que justamente en el otro lado de la misma puerta estaba un tercer testigo que no le vio pasar, pues estaba ocupado en ver a otro supuesto Zougam subir desde el andén a ese coche 4. Esas tres incompatibles declaraciones fueron calificadas por el tribunal en la sentencia como realizadas sin fisuras y sin ningún género de duda.


  Pues bien, esa puerta de paso de Zougam "como un loco", aparte de haber estado físicamente a disposición de los investigadores durante seis meses en Vicálvaro, entró con disimulo en la mismísima sala del juicio sin que al parecer nadie se percatara de su irrupción. Fue en la sesión del 4 de junio de 2007, en una prueba documental ¡solicitada por la Fiscalía! que se inició a las 10:32.


  La fiscal pidió que se mostrasen al menos tres fotos de cada uno de los focos de las explosiones", y el juez Bermúdez ordenó así el comienzo de la prueba: Señor Secretario, que se proyecten, sin solución de continuidad y puesto que están en un vídeo, con un intervalo aproximado de uno o dos segundos, las 220 fotografías que constan en el CD al folio 24.532[102], si bien cada diez, doce fotografías se parará cuatro o cinco segundos para que se vea con más detalles alguna de ellas. Doy por supuesto que dichas fotos no contienen ninguna imagen que pueda alterar o afectar al sentimiento general ni al decoro debido a los fallecidos. Decoro y respeto. Cuando quiera, señor secretario.


  Al tratarse de una prueba propuesta por la fiscalía, habrá que suponer que la fiscal habría visto antes las fotos, y si pidió que se viesen al menos tres de cada foco es porque sabría que se podría hacer así, que se verían todos los focos uno a uno. También cabría esperar que serían fotos tomadas en cada coche atacado poco después del atentado, in situ a ser posible, para que se viesen los focos tal y como quedaron tras las explosiones. Además, lo afirmado por Bermúdez: "Doy por supuesto que dichas fotografías no contienen ninguna imagen que pueda alterar o afectar al sentimiento general ni al decoro debido a los fallecidos. Decoro y respeto", hacía pensar que se podrían ver los cuerpos de las víctimas.


  Pues bien, nada de eso se cumplió. El CD en cuestión formaba parte de la documentación relativa a los daños causados por el atentado a Cercanías de Renfe[103] que fue remitida por Renfe al Juzgado Central de Instrucción Nº 6. Al tratarse de fotos tomadas para mostrar los daños sufridos por los trenes, se tomaron con los trenes ya retirados de los lugares en los que sufrieron las explosiones. Se proyectaron series interminables de fotos de cada tren, sin que se dijese nunca a qué tren concreto correspondía cada una de ellas, hasta el punto de que Bermúdez, seguramente aburrido de tanta foto inútil para los fines pretendidos por la Fiscalía, cortó la proyección cuando sólo se habían visto 135 fotos de las 220 previstas. 123 de las fotos proyectadas correspondían a sólo dos coches, el de Santa Eugenia y el 4 de El Pozo. Sólo se vieron dos de los diez focos del atentado. Del tren de Téllez no se vio absolutamente nada. Ninguna de las fotos proyectadas correspondía a cómo quedaron los focos tras las explosiones. Todas ellas estaban tomadas con los trenes ya trasladados o en pleno traslado, con los focos ya muy manipulados y descargados de material.


  Pero entre tanta foto, casualmente hubo tres muy importantes, aunque por motivos muy distintos a los pretendidos por la Fiscalía, quien de haber sabido su contenido lo más probable es que habría evitado su proyección. Se trataba de las únicas fotos en las que se veía una puerta interior de los trenes. Y ¿cuál era esa puerta? Pues precisamente aquella por la que dos testigos vieron pasar a Zougam "como un loco" mientras que un tercer testigo, situado justo en el otro lado de la misma puesta, no lo vio en absoluto.


  Esta puerta, con el tren, estuvo apartada en Vicálvaro desde el 12 de marzo hasta el 11 de septiembre de 2004. A pesar de su importancia, no hay referencia alguna de que fuera investigada, de que se buscaran trazas o huellas en ella, de que se hiciese a ambos lados de ella una reconstrucción de unos supuestos hechos que tuvieron como consecuencia una condena a 42.922 años de prisión. Su presencia en el juicio fue como una denuncia, como una llamada de atención, como un  reproche que alguien hubiera querido hacer de la increíble falta de investigación de un asunto tan grave como era la supuesta presencia de Zougam en el tren de Santa Eugenia.


  En todo caso, lo que sí representaba esa puerta y su presencia en el juicio era la confirmación de que el tren de Santa Eugenia recibió, desde el mismo día del atentado, un tratamiento muy especial, muy distinto del de cualquiera de los otros trenes, como si alguien lo hubiese predestinado desde el principio a lo que finalmente fue: el escenario de la única colocación de una bomba por la que se aplicó una terrible y turbia condena.
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  Doble puerta de comunicación entre los coches 5 y 4 de Santa Eugenia, vista desde el coche 5 hacia el 4. Es una de las tres fotos de esta puerta proyectadas en el juicio.


  6. De la bolsa de Vallecas a Zougam


  6.1. La bolsa de Vallecas y su tarjeta telefónica


  En la noche del 11 al 12 de marzo, en la comisaría de Puente de Vallecas, dentro de un bolsón procedente de la estación de El Pozo que contenía pertenencias de los viajeros abandonadas en el tren y en los andenes de la estación, apareció una bolsa bomba. Nadie la había visto en ningún tren, ni tampoco la detectaron, a pesar de sus 12 kg de peso, los especialistas Tedax que revisaron al menos dos veces, una a una y antes de introducirlas en los bolsones, todas las bolsas y mochilas recogidas en la estación. En El Pozo habían explotado dos bombas y se había encontrado otra sin explotar, en total tres. Además, los especialistas sabían que en Téllez habían explotado cuatro, y en Atocha tres, encontrando una cuarta sin explotar. Cuatro en Atocha y Téllez y tres en El Pozo. En tal situación ¿se puede creer que a los Tedax se les "escapara" en El Pozo la que habría sido también una cuarta bomba, que no les resultase sospechosa con sus 12 Kg de peso y que la introdujeran sin más en el bolsón sin ver su contenido? Yo desde luego no me lo creo[104].


  Tras un extravagante periplo de los efectos[105] por las calles de Madrid, entre la estación de El Pozo, dos comisarías de Vallecas e Ifema, los bolsones llegaron por segunda vez a la comisaría de Puente de Vallecas. El transporte se realizó en dos coches policiales con seis agentes, todo ello para custodiar unos efectos ya revisados concienzudamente, consistentes en bolsas y mochilas abiertas y examinadas al menos dos veces por los especialistas Tedax, unos efectos destinados simplemente a ser devueltos a sus dueños. Ya en la comisaría de Puente de Vallecas, se procedió por fin a hacer el inventario del contenido de los bolsones, fue detectada la bolsa bomba y llevada después a Parque Azorín para su desactivación.


  Tras su supuesta desactivación[106], cuyas fotos efectuadas antes de realizarla desaparecieron de manos policiales, y cuyas fotos posteriores a la desactivación no pudieron llegar a tomarse por impedirlo el Comisario General que estaba al mando de la operación, los Tedax afirmaron que esa bolsa contenía unos 10 kg de dinamita, 640 gramos de metralla, de la que por cierto carecían las verdaderas bombas de los trenes[107], y un teléfono con su tarjeta. Y automáticamente se decidió que las 10 bombas que explotaron en los trenes eran iguales a la aparecida en Vallecas, sin que hubiese motivo alguno para afirmar tal cosa, sino todo lo contrario, entre otros motivos, por el citado de la metralla.


  Según la sentencia[108], "El contenido de la bolsa desactivada fue entregado, sucesivamente, a la Unidad Central de Desactivación de Explosivos y NBQ para su estudio y posterior análisis, a la unidad correspondiente de Policía Científica a la que entregan la bolsa de plástico y el teléfono móvil desmontado con la batería, la carcasa y la tarjeta separadas, y a la Unidad Central de Información. Ésta, sobre las 10:30 h del día 12 de marzo, hizo llegar la tarjeta del móvil a la Unidad Central de Apoyo Operativo, unidad que sobre las 20:30 horas del mismo día requirió la entrega del terminal telefónico, que todavía estaba en poder de la Policía Científica.


  La tarjeta que contenía el teléfono era Amena. Así que en torno a las 10:30 de la mañana del día 12, desde la UCAO [109], su jefe se puso en contacto con el jefe de seguridad de Amena (antiguo miembro del Cuerpo Nacional de Policía) y, según éste declaró en el juicio[110], le comunicó que había localizado una tarjeta Amena relevante para la investigación y, tras localizar su número, que era el 652282963, identificó al mayorista Uritel 2000 como su suministrador. Pasadas las 13:30, puesto en contacto con la empresa, le dijeron que la habían vendido al establecimiento Sindhu Enterprise ubicado en Alcorcón.


  Como veremos más adelante, esa tarjeta, de una forma más o menos forzada, preconcebida, llevaría poco después a Jamal Zougam. Es decir, en la tarde del mismo día 11 ya estaba en la bolsa de Vallecas la tarjeta telefónica predestinada a conducir la investigación hacia Jamal Zougam.


  6.2. La Policía investiga en Sindhu Enterprise


  Siguiendo esa pista, el mismo 12 de marzo por la tarde se presentaron en el establecimiento de Sindhu Enterprise[111] dos policías vestidos de paisano como simples clientes[112]. Llevaban consigo la tarjeta telefónica número 652282963, la atribuida a la bolsa de Vallecas, y dijeron al matrimonio que regentaba la tienda, testigos protegidos K-49 y P-19, que esa tarjeta había salido mal, que creían que tenía algún problema. Se comprobó que, efectivamente, esa tarjeta había salido de la tienda. Pensando que habría problemas con su activación o algo parecido, K-49 y P-19 ofrecieron a esos supuestos clientes cambiársela por otra que estuviese bien, lo cual desecharon los agentes.


  Los policías supuestos clientes se interesaron por cómo había llegado esa tarjeta a la tienda de Sindhu Enterprise, y les contestaron que estaba incluida en la compra que habían realizado de 30 "packs"[113] Amena a un proveedor habitual suyo, Uritel 2000, compra que estaba respaldada por sus correspondientes factura y albarán de entrega[114], documentos que les enseñaron. La factura correspondía efectivamente a la compra de 30 packs, pero en ella no se identificaban las tarjetas con sus números. Sí aparecía ese detalle en el albarán, con la relación de treinta números de tarjetas telefónicas, entre los cuales se encontraba el de la bolsa de Vallecas, el 652282963. Al verla, los policías pidieron una fotocopia, que hicieron y les entregaron.
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  Factura global de los 30 "packs" telefónicos Amena vendidos por Uritel 2000 a Sindhu Enterprise.
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  Albarán de entrega por Uritel 2000 a Sindhu Enterprise de 30 "packs" Amena, con la tarjeta 652282963.


  Tras su visita a Sindhu Enterprise del día 12, los policías redactaron la correspondiente nota informativa, en la que simplemente se decía que en Sindhu Enterprise habían vendido la tarjeta 652282963, que era la que estaba dentro del teléfono que fue encontrado en la bolsa de Vallecas, pero al parecer y según veremos más adelante, en esa nota no se incluía la fotocopia del albarán que les habían entregado. Ya se sabía pues cómo había llegado esa tarjeta a Sindhu Entreprise, pero no se sabía cómo había salido, asunto al que no parece que en ese momento los policías diesen demasiada importancia, pues no llevaron a declarar a los responsables del establecimiento ni los detuvieron por no colaborar. Los agentes los dejaron tranquilos y se fueron del lugar sin más trámites. Sin embargo y como veremos más adelante, el día siguiente, precisamente cuando sí colaboraron, fueron llevados a Canillas a declarar, e incluso, en palabras del inspector 23.599 que fue quien los llevó a Canillas[115], "el Comisario General de Información me daba orden de que tenía que leerles los derechos por colaboración con banda armada. Y yo le dije que, de momento, estaban colaborando con la Policía y que yo iba a tomarles declaración y luego ya veríamos".


  6.3. El inspector 23.599 lee lo que no está escrito[116]


  Pero algo pasó después que hizo que ese asunto se fuese tomando más en serio y que se intentara seguir el rastro de la tarjeta tras su paso por Sindhu Enterprise. Cuatro policías[117], incluido el inspector 23.599, volvieron el día siguiente al establecimiento de Sindhu Entreprise. El propio inspector 23.599, en su declaración en el juicio oral, explicó de la siguiente manera lo sucedido en esa visita[118]:


  Yo, el sábado 13 por la mañana, llegué al trabajo y el Jefe de la Sección y mi Jefe de Grupo, que después resultó ser el Instructor de las Diligencias, me mostraron una nota informativa de medio folio, en la que decía que unos compañeros habían estado el día anterior, el viernes por la tarde noche, en Sindhu Enterprise, y de la nota sólo se desprendía que allí habían vendido la tarjeta 652282963 que había sido recuperada en el teléfono que estaba dentro de la mochila de Vallecas.


  Esa nota decía simplemente que ahí, en Sindhu Enterprise, en ese local, se había vendido la tarjeta Amena. No había ninguna factura, ninguna fotocopia de nada[119].


  Entonces, el Jefe de Sección me dijo que me desplazara a Sindhu Enterprise y que a ver qué podía sacar del tema. Para ver si podía saber quién había pagado y si formaba parte de un lote o no formaba parte de un lote. Fui con un Inspector de otra Sección y dos policías a Alcorcón, a Sindhu Enterprise; llegamos sobre las 10:15, estaba abierto y había tres personas dentro: el matrimonio que regentaba Sindhu Enterprise[120] y una persona que, según dijeron, era hermano de uno de los dos; no recuerdo si del hombre o de la mujer.


  Y ahora viene la clave del asunto, el modo en el que el inspector 23.599, leyendo lo que no estaba escrito, puso por primera vez a Zougam como protagonista en la venta de la tarjeta de la bolsa de Vallecas:


  Entonces, cuando le mostramos nuestras placas emblema y le dijimos el objetivo de nuestra visita, él dijo: "Ya se lo dije a sus compañeros ayer[121]." E inmediatamente cogió el teléfono, llamó y a los pocos minutos se presentó un hijo de él y traía un libro. Un libro de pastas, creo que de contabilidad no era, creo que era un diario. Y me mostró, en una de las páginas, un apartado que ponía "25 de febrero: 100 tarjetas, 600 euros, locutorio de la calle Tribulete"[122]. No sé si en el libro ponía Jamal o Mohamed, pero sé que mientras leía eso me estaba diciendo que esa tienda era de los hermanos Jamal Zougam y Mohamed Chaoui.


  Esto lo afirmó el inspector 23.599, bajo juramento, ante el tribunal del 11-M. Y eso es falso, como se comprueba fácilmente con la simple lectura del documento al que hizo referencia y que se le mostró en el juicio. En su línea 6 está el "apartado" que mencionó en su declaración, en el que se puede leer: 25-02 Mohamed 100 Amena. N. N. 650. Nada que ver con el texto "25 de febrero: 100 tarjetas, 600 euros, locutorio de la calle Tribulete[123]" que él dijo haber leído. Además, en ese libro no se mencionan los números de las tarjetas en cuestión, no puede saberse qué tarjetas eran esas 100, imposible saber si entre ellas estaba la 652282963 de la bolsa de Vallecas, que por cierto llegó a Sindhu Enterprise dentro de un lote de 30, no de 100.
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  Página 61 de libro diario de Sindhu Entreprise. Folio 1.840 del sumario.


  Es como si el inspector 23.599 hubiese visto e imaginado en el libro esos nombres que cita, Jamal y Mohamed, uno imaginado y el otro visto, se hubiese inventado lo de calle Tribulete, les hubiese puesto los apellidos adecuados y así los identificase como él quería: los hermanos Jamal Zougam y Mohamed Chaoui. La afirmación del inspector 23.599 ante el tribunal de que en el libro ponía 25 de febrero: 100 tarjetas, 600 euros, locutorio de la calle Tribulete hizo que el juez Bermúdez se sorprendiera y se quedase mirando fijamente al inspector. Inmediatamente pidió que se le entregase el libro que retuvo junto a él para, una media hora después, al interrumpir la sesión, hacerlo pasar al inspector 23.599 para que leyera en voz alta lo que realmente ponía en el libro: Mohamed 100 Amena. De esta manera, dejó constancia de la falsedad dicha por el inspector, pero la cosa quedó ahí, no manifestó nada respecto de esa falta a la verdad. Lo que sí hizo el juez fue hacer leer también al inspector, unas líneas más abajo, la misma anotación repetida, esta vez del 1 de marzo. Éste fue el diálogo que sostuvo el juez con el inspector y con el secretario del Tribunal[124]:


  G. Bermúdez: Bien. Antes de pasar a las defensas haremos un breve receso otra vez para organizar el día, pero quiero que le dé, señor auxiliar, entréguele al testigo estos tres libros. A ver si reconoce alguno de ellos como aquél en el que aparece anotada la venta de las tarjetas.


  T 23.599: Me lo tiene que decir, por favor. Creo que puede ser éste de pastas, pero...


  G Bermúdez: Mire el libro, el que tiene primero.


  T 23.599: Claro. El que tiene pastas...


  G Bermúdez: ¿Encuentra usted la referencia?


  T 23.599: Sí.


  Y pide al inspector que vuelva a leer en el folio 1.840, en la página 61 del libro.


  T 23.599: La página 61 del libro, que es el folio 1.840 de autos. Pone 25.02, Mohamed ,100, Amena, 650.


  G. Bermúdez: Bien. Siga bajando. ¿Ve usted el 1 de marzo otra anotación?


  T 23.599: Sí.


  G. Bermúdez: ¿Qué es lo que pone? la primera del 1 de marzo.


  T 23.599: Mohamed 100 A. 650


  G. Bermúdez: Gracias. Señor Secretario, recójale el libro, deje el contenido antes de interrumpir la sesión. Folio 61 del primero de los libros, que es el entregado por la testigo con DNI 47.458.479 que, en adelante, el señor Secretario pondrá "Libro de Contabilidad Sindhu", para poder ser localizado rápidamente. ¿Se corresponde con la página que se está exhibiendo, señor Secretario?


  Secretario: Señor presidente, coincide bien y fielmente con la página 61 del Libro de Contabilidad que, a partir de ahora, se denomina "Sindhu".


  G. Bermúdez: Sí. Se interrumpe la sesión durante quince minutos


  Y así el juez Bermúdez confirmó que lo que declaró bajo juramento haber visto el inspector 23.599 es distinto de lo que está escrito, e hizo ver que el 1 de marzo se repitió la misma venta de tarjetas a otro Mohamed que previsiblemente era el mismo que en la primera. Y el juez Bermúdez interrumpió la sesión. Había que reflexionar.
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  En cuanto el inspector 23.599 declara haber leído lo que no está escrito, el juez Bermúdez fija su mirada en él.
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  Un minuto después, el juez Bermúdez recibe el libro registro.
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  Antes de interrumpir la sesión, el juez Bermúdez hace entregar el libro al inspector 23.599 para que lea en voz alta lo que está realmente escrito.


  
    [image: ][image: Diagrama  Descripción generada automáticamente]
  


  Folio 61 del libro registro de ventas de Sindhu Entreprise. La venta de tarjetas se repitió el 1 de marzo con exactamente los mismos datos.


  



  Además, en la declaración del inspector 23.599 se produjo otra incomprensible incidencia, al atribuírsele en el sumario una toma de declaración, con su firma, que el negó ante el tribunal haber realizado, rechazando que la firma que en esa declaración figura como suya lo sea en realidad[125]. Pero un asunto tan grave se dejó pasar sin más trámites.
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  Del folio 1384. El inspector 23.599 figura como instructor de una declaración sobre el suministro de tarjetas, pero él no reconoce la firma que ahí figura como suya ni haber tomado esa declaración.


  De todo ello se deduce que el inspector 23.599 se interesó por saber cómo salió la tarjeta 652282963 de ese establecimiento y respondieron a su pregunta, que no sabemos en qué tono formuló, cogiendo inmediatamente el teléfono, llamando y recibiendo a los pocos minutos un libro diario con la supuesta justificación de la venta de esa tarjeta. Y de ese libro escogieron como prueba el renglón 6 de la página 61, en el que lo único que se lee no es la venta de 30 tarjetas, sino de 100, sin que aparezca el número de ninguna de ellas, ni por lo tanto el tan buscado 652282963, y como comprador de esas tarjetas figura simplemente un nombre tan corriente como Mohamed. O sea, ese renglón 6 de la página 61 del libro diario de Sindhu Enterprise no prueba absolutamente nada de a dónde fue a parar la tarjeta que supuestamente salió de Sindhu Enterprise. Aunque ese folio llegase incluso a ser calificado en la sentencia de "pieza de convicción", no convence absolutamente de nada. Y claro, como al parecer el inspector 23.599 necesitaba la prueba física que justificase sus decisiones posteriores, vio en esa página 61 algo que no estaba escrito: locutorio de la calle Tribulete". Y se atrevió incluso a rizar el rizo y a añadir "No sé si en el libro ponía Jamal o Mohamed", y es que claro, no bastaba con mencionar el "locutorio de la calle Tribulete", que no aparece en el libro, había que introducir también el nombre de Jamal, que era, junto con sus dos socios de nombre Mohamed, quienes regentaban ese locutorio y a quien quería llegar el inspector. Así que la lectura de una frase y de un nombre que no estaban escritos fue el aldabonazo para que el inspector 23.599 pensase inmediatamente en Jamal Zougam como interviniente en la colocación de la tarjeta 652282963 en la bolsa bomba encontrada en la comisaría de Puente de Vallecas.


  Como en Sindhu Enterprise no tenían documento ni prueba alguna de que la tarjeta de la bolsa de Vallecas la hubiese comprado el locutorio de la calle Tribulete, había que confiar en la memoria de los testigos K-49 y P-19, los cuales recordaron, y así se lo manifestaron al inspector 23.599, que precisamente esa tarjeta, junto con otras 29 del mismo lote y otras 70 de otro proveedor, Interdist, habían sido vendidas el 25 de febrero al locutorio de la calle Tribulete, e incluso afirmaron que K-49 las había llevado personalmente a ese establecimiento, aunque no se las había entregado a Jamal Zougam, sino a Mohamed Bakkali[126], y así escribieron en el libro de registro la venta efectuada a un tal Mohamed. El 1 de marzo registraron otra venta de 100 tarjetas a otro Mohamed que presumiblemente era el mismo. A Zougam no lo mencionan, ni siquiera lo vieron en el locutorio.
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  Declaración de K-49, en el folio 1.352 del sumario.


  Lo ocurrido tras ese "descubrimiento" de la supuesta relación de Jamal Zougam con la tarjeta 65228296, lo describió también el propio inspector en su declaración ante el tribunal[127]:


  Como yo sabía que el Jamal y Mohamed Chaoui estaban dentro del sumario 09/03 por el atentado de Casablanca y tenían sus teléfonos pinchados, inmediatamente llamé por teléfono a mi jefe de grupo que después resultó ser el Instructor de las Diligencias, y le comuniqué que las tarjetas, ésa junto con 99 más, habían sido vendidas por Sindhu Enterprise al locutorio de la calle Tribulete de Jamal y Mohamed Chaoui. Me dijo que me esperara. Y estando esperando, me llamó mi Jefe de Grupo y me dijo que tenía que tomarles declaración a los que regentaban la tienda[128]. Les dijimos que nos tenían que acompañar a Canillas para tomarles declaración, y fuimos para allá. Yendo por la M-40 me llamó de nuevo el Instructor y me dijo que el Comisario General de Información me daba orden de leerles los derechos por colaboración con banda armada. Y yo le dije que, de momento, estaban colaborando con la Policía y que yo iba a tomarles declaración y luego ya veríamos. Llegamos a Canillas, les tomé declaración por separado a cada uno de ellos, hicimos los reconocimientos fotográficos y se fueron a su casa ya tarde. Después, cuando subí para añadirle al cuerpo de diligencias la declaración y el reconocimiento fotográfico, inmediatamente me dijeron: "Pues, bájate para abajo, cógete a Jamal Zougam[129] y vete, porque vas comisionado para hacer el registro de la calle Tribulete, porque la comisión judicial está ya en marcha". Inmediatamente bajé al calabozo, cogí a Jamal Zougam con unos compañeros y nos fuimos a la calle Tribulete a hacer el registro y llegamos casi al mismo tiempo que la comisión judicial.


  6.4. ¡Cógete a Zougam!


  El "cógete a Jamal Zougam" que le ordenaron al inspector 23.599 el 13 de marzo por la tarde fue como el pistoletazo de salida de la loca carrera de caza contra Zougam, que acabó con él en la cárcel con una condena de por vida como único condenado como autor material del 11-M. Y es que de la culpabilidad de Zougam dependería desde ese momento la verosimilitud de la bolsa de Vallecas y de todo lo que se iba a derivar de ella[130]. Para llegar a esa culpabilidad, los cazadores tuvieron que salvar una gran cadena de obstáculos, pues no hubo pruebas materiales contra él, ni hechos objetivos que le relacionaran con los trenes, ni huellas en la Kangoo, en la bolsa de Vallecas, en las casas de Leganés, Morata y Albolote, ni en ningún objeto o lugar relacionado con el atentado[131], y no constaban contactos, reuniones o llamadas con ningún componente de ninguno de los tres grupos implicados (Chino, Tunecino y Lamari). Para colmo, llevaba un año con el teléfono pinchado por orden del juez Garzón.


  Todo ello, unido al carácter de radical islamista que, como veremos más adelante, le habían atribuido, le convertía en alguien ideal para hacer de él una "cabeza de turco", endosarle la autoría del atentado y dar a éste un toque islamista. Sus supuestos antecedentes le hacían creíble como implicado a los ojos de los demás agentes policiales que intervinieron en la investigación y en su detención. Mientras que la idoneidad de su elección parecía basarse en que, al no tener contacto con los reales implicados en el atentado, no podía señalar a ninguno de ellos ni dar detalles de algo que desconocía.


  Entretanto Zougam y sus dos socios en la tienda de la calle Tribulete, es decir, su hermano Mohamed Chaoui y Mohamed Bakkali, habían sido llevados detenidos a Canillas el mismo día 13 por el supuesto de delito de ejercer legalmente su trabajo en el local de su negocio legal de compraventa de productos legales[132]. Su empleado en la tienda, Abderrahim Zbakh, tras prestar declaración voluntariamente el día 15[133], también fue detenido el 17. Se hizo un registro en la tienda de la calle Tribulete. La foto de Zougam apareció inmediatamente en casi todos los medios de comunicación. Tres meses después de su detención, días después de la última declaración de Bakkali ante el juez instructor, a instancias de la fiscal Olga Sánchez y por la debilidad de los indicios que pesaban contra ellos, Del Olmo dejó en libertad únicamente a Mohamed Bekkali, Mohamed Chaoui y Abderrahim Zbakh, y no a Zougam. Después de haberlos detenido entre el 13 y el 17 de marzo[134]; después de haberse probado que no fue Zougam quien recibió las tarjetas ni el que las vendió[135] y de que sus socios admitieran que fueron ellos quienes lo habían hecho a personas desconocidas; a pesar de que K-49 nombrara en su declaración a Mohamed, y no a Jamal, como la persona que recibió las tarjetas, y de que escribiera Mohamed y no Jamal en el libro registro; nada de eso impidió que la investigación fuese finalmente orientada hacia su claro objetivo: Jamal Zougam.


  Ni Bakkali, ni Zbakh, ni Chaoui fueron procesados. A ninguno se le encontró nunca vínculo alguno con organizaciones islamistas. Es más, ni Bakkali[136] ni Zbakh, que eran quienes se dedicaban a recibir la mercancía en el locutorio y a vender las tarjetas, fueron llamados a comparecer en el juicio; tan sólo se dispone de sus declaraciones policiales o judiciales realizadas antes del juicio, pero de esas declaraciones, que precisamente son las únicas que aclaran cómo se vendían las tarjetas en el locutorio, no se hace ninguna mención en la sentencia.


  6.5. El Tribunal, la sentencia y el inspector 23.599


  En el folio 528 de la sentencia puede leerse que según los testigos protegidos K-49 y P-19, la tarjeta 652282963 fue vendida dentro de un lote de 30 a Mohamed El Bakkali, socio de Zougam y entregadas personalmente por un empleado en el establecimiento de la calle Tribulete. Y añade la sentencia que los testimonios de K-49 y P-19 están respaldados por el libro de Sindhu donde aparece en su página 61, sexto renglón, una venta de 100 tarjetas AMENA a Mohamed [El Bakkali]. Es decir, ya no son 30 tarjetas, sino 100 y a Mohamed ya le han puesto apellido: El Bakkali, y eso, según la sentencia, lo respalda un documento en el que no está escrito el número de esa tarjeta, ni el apellido Bakkali, ni locutorio de la calle Tribulete.


  Así que, como no aparecía el nombre de Jamal Zougam en el libro, y lo que aparecía era Mohamed, introdujeron de soslayo a Bakkali, pero no le encasquetaron a él la compra de la tarjeta 652282963, sino ¡a Zougam! Y trataron esa página, manipulada por la inclusión del apellido Bakkali donde no estaba, nada menos que como "pieza de convicción", cuando la realidad es que carece de capacidad de convicción de nada, pues es que ni siquiera parece en ella la identificación de tarjeta alguna. Y aceptar y utilizar como prueba de convicción un folio que no prueba aquello de lo que se quiere convencer y hacerlo faltando a la verdad es una forma de permitir que la verdad no sea conocida.


  . [image: Texto  El contenido generado por IA puede ser incorrecto.]


  La sentencia miente al añadir un inexistente "El Bakkali" al nombre de Mohamed. Y esa falsedad la considera "pieza de convicción".
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  En contra de la mención que hace de Bakkali en el folio 528, la sentencia afirma en el 185 que la tarjeta de la bolsa de Vallecas fue "suministrada" por Zougam. Es un misterio como el tribunal llegó a esa conclusión. No lo explica en ninguno de los 722 folios de la sentencia.
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  La sentencia mantiene siempre a Zougam como único titular de la tienda de la calle Tribulete, "olvidando" que eran tres los socios que la regentaban.


  Jamal Zougam sigue hoy en prisión, cumpliendo una condena de 42.922 años[137] como colocador de la bomba que estalló en el tren de Santa Eugenia; en su condena nada se dice de su supuesta intervención en el asunto de la tarjeta, que fue la excusa utilizada para su detención. Sin embargo, es sorprendente, o quizás no, que la sentencia insista una y otra vez en atribuir a Zougam, en solitario, la titularidad del locutorio de la calle Tribulete, "olvidando" que él era sólo uno de los tres socios titulares, y que él no fue comprador ni vendedor de las tarjetas, sino que lo fueron Mohamed Bakkali[138] y Abderrahim Zbakh.


  6.6. Supuestos antecedentes terroristas de Jamal Zougam


  ¿Y qué fue lo que llevó al inspector 23.599 a lanzarse de esa desaforada forma sobre Zougam, en cuanto leyó lo que no estaba escrito? Pues él mismo lo dice[139]:


  Como yo sabía que el Jamal y Mohamed Chaoui estaban dentro del sumario 09/03 por el atentado de Casablanca y tenían sus teléfonos pinchados, inmediatamente llamé por teléfono a mi Jefe de Grupo que después resultó ser el Instructor de las Diligencias, y le comuniqué que las tarjetas, ésa junto con 99 más, habían sido vendidas por Sindhu Enterprise al locutorio de la calle Tribulete de Jamal y Mohamed Chaoui.


  Así que el inspector 23.599 trató a Zougam y Chaoui como peligrosos terroristas por sus antecedentes. Por cierto, el peligroso terrorista Chaoui quedó pronto en libertad, pero Zougam no corrió la misma suerte. ¿Y cuáles eran esos antecedentes que llevaron al inspector 23.599 y a sus jefes a actuar inmediatamente contra él por ser copropietario de una empresa que vendía tarjetas de teléfono? Los veremos a continuación.


  Tras unos 10 años de estancia en España y dedicado a trabajos de construcción y hostelería, Zougam montó en el año 2000 su propio negocio de venta de frutas y verduras procedentes del extranjero[140], estabilizando así su situación laboral. Pero al mismo tiempo, en ese mismo año, surgió el error judicial que le marcó para el resto de su vida y le condujo hasta los 42.922 años de prisión que sufre en la actualidad.


  En marzo de 2000, el juez francés Jean Louis Bruguiere lanzó una comisión rogatoria a la Audiencia Nacional contra Jamal Zougam por haber aparecido, en la agenda del terrorista argelino David Courtailler, un número de teléfono registrado a nombre de la madre de Zougam. Como consecuencia de ello, se registró su domicilio y se investigaron las llamadas recibidas y emitidas. Finalmente, en la investigación se llegó a la conclusión de que el número era erróneo, el teléfono de la madre de Zougam no coincidía con ninguno de los investigados por el juez francés, tan sólo se parecía a uno de ellos. Pero ese asunto fue fatal para Zougam, pues ya entró en la lista de los sospechosos habituales en delitos de tipo islamista. Se le había endosado el carácter de yihadista/islamista bien grande para que todos lo vieran, especialmente los policías. Desde entonces, se le ha relacionado de forma automática, sin pruebas, con varias acciones terroristas, como ocurrió en el caso del atentado del 16 de mayo de 2003 en Casablanca invocado por el inspector 23.599.


  En el año 2001, dentro de la investigación de la denominada Operación Dátil, llevada a cabo por Garzón, también fue investigado a conciencia, incluso acudió a la vista como testigo. Aunque en esa vista no estuvo procesado, su aparición en el juicio como testigo aumentó su situación de "sospechoso habitual". Incluso al tratar de la operación Dátil durante la declaración de Zougam en el juicio, su abogado, José Luis Abascal, intentó que se explayase sobre el asunto preguntándole: "¿tuvo alguna consecuencia penal para usted aquella investigación?" Zougam no pudo contestar, pues lo impidió bruscamente el juez Bermúdez: "No ha lugar la pregunta, es conocida, pública y notoria la sentencia de la Operación Dátil en la que ni siquiera estuvo procesado el hoy procesado".


  Pero hubo aún más. A finales de 2002, la Unidad Central de Información Exterior dirigía una solicitud al juez Garzón para que se intervinieran los teléfonos móviles de Jamal Zougam y de su hermano, Mohamed Chaoui, que figuraban asociados a las tiendas de telefonía que regentaban en la calle Tribulete y en la calle Almansa[141]. La solicitud de intervención, concedida por Garzón el 7 de enero de 2003, se produjo en el marco de las Diligencias Previas 396/02 que estaba instruyendo el Juzgado Central de Instrucción número 5 de la Audiencia Nacional. 


  La razón que se alegaba para justificar la intervención de esos teléfonos era que Mohamed Chaoui acogió supuestamente en su casa a los hermanos Mohamed y Kamal Chatbi, miembros de una célula radical marroquí[142], durante los meses de julio y agosto de 2001. A partir de ahí, los teléfonos móviles de Jamal Zougam y de Mohamed Chaoui estuvieron intervenidos de modo continuo durante más de un año, hasta pocos días antes del 11-M, momento en que se ordenó que cesase la intervención de esos teléfonos y que se interviniesen, en su lugar, los teléfonos fijos de las dos tiendas de telefonía que esos hermanos regentaban.


  En ningún momento se llegó a aportar a la instrucción del 11-M ninguna prueba de esas supuestas relaciones de Jamal Zougam y Mohamed Chaoui con los hermanos Chatbi. A pesar de las intervenciones de los teléfonos, a pesar del empeño que hubo durante la instrucción del 11-M de demostrar esas relaciones de Jamal Zougam, nunca llegaron a ser probadas. Tampoco a Mohamed Chaoui, que era el principal sospechoso, se le pudo acusar de nada en esa causa. Por si fuese poco, no se aportó al sumario la grabación de la intervención del teléfono de Zougam, que habría proporcionado una clara evidencia de su inocencia. ¿Por qué no se aportó? Misterio


  Por lo demás, la intervención del teléfono de Zougam, decretada por Garzón, ha servido para robustecer la idea de que Zougam no tenía nada que ver con el resto de implicados en la causa del 11-M, pues es evidente que si se hubiese detectado en sus conversaciones la más mínima sospecha de su relación con el atentado habría sido publicada con gran profusión. Y es que en esa intervención no se encontró nada de nada de esa tan buscada conexión entre él y el atentado del 11-M.


  En todo caso, el asunto quedó zanjado en favor de Zougam cuando su procurador, a instancias de su abogado, José Luis Abascal, presentó en el juzgado del juez Del Olmo, el 4 de octubre de 2005, un "extracto de ficha antropométrica" emitida por la "Dirección General de Seguridad Nacional" del Reino de Marruecos, en la que se certifica la no existencia de antecedentes penales de Jamal Zougam[143]. Los intentos del inspector 23.599 y del juez Garzón quedaban anulados, pero el mal ya estaba hecho.
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  La inexistencia de antecedentes penales de Zougam quedó aún más evidente en la declaración de Jesús de la Morena[144], entonces Comisario General de Información. Respondiendo así a las preguntas de José Luis Abascal, abogado de Zougam:


  D ZOUGAM: Usted ha hablado antes de la comisión rogatoria francesa que vino a España ¿Sabe usted si en aquella comisión rogatoria de investigación hubo alguna consecuencia en Francia o en España para Jamal Zougam?


  DE LA MORENA: No lo recuerdo.


  D ZOUGAM: ¿Sabe usted si a Jamal Zougam le intervienen los teléfonos?


  DE LA MORENA: Sí, creo que sí.


  D ZOUGAM: ¿Sabe usted si de aquellas intervenciones y transcripciones se ha conseguido averiguar algún dato que pudiera incriminar de alguna manera a Jamal Zougam?


  DE LA MORENA: No.


  D ZOUGAM: ¿Sabe usted si de la Operación Dátil se derivó alguna consecuencia penal contra Jamal Zougam?


  DE LA MORENA: No lo sé.


  D ZOUGAHM: ¿Por qué, entonces, cuando supieron que la tarjeta había sido vendida por el locutorio de Jamal Zougam, le relacionaron inmediatamente como sospechoso habitual de islamismo?


  DE LA MORENA: Vamos a ver... Porque había estado investigado previamente por su radicalidad islámica... y además, le quiero contestar... Yo creo que es la mejor decisión que hemos tomado en nuestra vida.


  D ZOUGAM: ¿Y le detienen porque era sospechoso habitual de terrorismo islámico?


  DE LA MORENA: Sospechoso no, porque era radical, y había comprado una tarjeta que luego aparece en una mochila-bomba.


  D ZOUGAM: ¿Sabe usted si Jamal Zougam había comprado esa tarjeta a Shindu Enterprise?


  DE LA MORENA: No lo sé... Allí figuraba que, lógicamente, esa tarjeta junto a otras, habían sido vendidas a esta persona[145].


  D ZOUGAM: ¿A Jamal Zougam?


  DE LA MORENA: Pues sí... a Jamal Zougam, o a alguna persona relacionada con él del locutorio... No sé exactamente[146].


  O sea, no sabe nada de cómo terminaron, para Zougam, las investigaciones de las supuestas relaciones con el islamismo radical; no sabe que lo de la comisión rogatoria francesa se basó en un claro error judicial; no sabe que en la operación Dátil estuvo de simple testigo y que nunca fue procesado; no sabe si de las intervenciones telefónicas que sufrió se derivó algún dato que pudiera incriminarle; no sabe absolutamente nada del resultado de esas únicas investigaciones que afectaron a Zougam, pero insiste, sin decir en qué se basa para afirmar tal cosa, en su "radicalismo islámico", y se explaya al afirmar nada menos que la mejor decisión que hemos tomado en nuestra vida" fue detenerlo porque un socio suyo, no él, había vendido tarjetas telefónicas en un negocio compartido dedicado precisamente a eso. Pues si fue tan buena esa decisión, lo sería por motivos ajenos al supuesto radicalismo de Zougam y a la venta de tarjetas, lo sería por otra misteriosa y seguramente inconfesable razón.


  6.7. Intentos policiales de arrastrar a Zougam a grupos islamistas


  Otro indicio del interés que hubo en meter a Zougam en el caso, lo dio el confidente denominado "Cartagena" que, según información del diario El Mundo[147], presentó, el 1 de diciembre de 2006 en la Audiencia Nacional, un escrito denunciando que agentes policiales de la Unidad Central de Información Exterior (UCIE) querían involucrar a Jamal Zougam con los radicales islamistas, y que le dieron instrucciones sobre un marroquí que tenía una tienda de teléfonos móviles en el barrio madrileño de Lavapiés. Le hablaron de Jamal Zougam para que me acerque a él y así poder facilitar información sobre su persona y las actividades que desarrolla. Pasado un tiempo no les he podido dar información, porque parecía que lleva una vida normal. En ese momento, los agentes policiales le confesaron cuáles eran sus pretensiones: Es cuando me dicen que no le pudieron encausar (a Zougam) por el 11-S, y que quieren que intente acercarle a las reuniones de Serhane el Tunecino.


  Y en su declaración como testigo ante el tribunal[148],  el confidente Cartagena afirmó:


  Desde que me mandaron a investigar a Jamal Zougam, siempre han querido meterle en el grupo. Yo no tengo nada en contra de él, ni con él. No le conozco. No es mi cuñado, ni es mi hermano, pero lo único que digo es la verdad.


  6.8. Intentos de captar a Zougam como confidente policial


  Pero, según declaró como imputado el propio Zougam en el juicio[149], hay aún algo aún más sorprendente en las relaciones de Zougam con la Policía, y es que por dos veces se le pidió que trabajase como confidente para la policía. Éste es su relato del asunto[150]:


  "En el año 2001, estaba yo con mi hermano en la tienda de la frutería y entraron dos personas, me enseñaron una placa y salí con ellos, me montaron en un coche, dimos unas vueltas, y me propusieron que si quisiera trabajar con ellos, porque ellos necesitaban alguien en Lavapiés, porque era una zona de inmigrantes, que si los les ayudaba a ellos, ellos me ayudarían a mí, en mi negocio, en traer a mi familia de Marruecos y lo que yo quisiera dentro de sus posibilidades.


  Y por segunda vez, después de terminar la declaración ante el juez[151], pedí a la secretaría que me devolvieran el permiso de residencia. Me dijo que tenía que ir a recogerlo a la Comisaría de Canillas. Fui, y allí me interrogó un agente que me propuso otra vez si pudiera trabajar con ellos y le dije que no, que yo no podría hacer ese trabajo, yo no valía para ese trabajo, entonces me insistió tanto que al final le dije dame el teléfono, si yo me entero de algo te lo digo pero yo no voy a buscar a nadie ni yo voy a trabajar con usted como confidente ni na, pero si yo escucho algo entonces yo se lo digo a usted. Eso es lo que pasó, me dio el teléfono pero nunca le llamé. Entonces esta persona, cuando fui detenido el día 13 de marzo, dos o tres días después estando en la comisaría vino a verme, me dijo, ¿te acuerdas de mí?, le dije, sí, me acuerdo de usted, me dijo: pues si hubieras colaborado con nosotros no te hubiera pasado esto. No le contesté porque yo tenía miedo de hablar, porque cuando hablaba me pegaban y tal, pues yo procuraba hablar lo menos posible, entonces entendí que era una venganza, porque yo no tenía nada que ver con este atentado ni con ningún otro".


  Tras esas palabras, el juez Bermúdez le preguntó que por qué no había contado todo eso en sus declaraciones en el juzgado, su respuesta fue la siguiente:


  "Yo tenía miedo de que pudiera haber represalias si yo hablaba de esto, porque yo pensaba que podía salir, ya que no tenía nada en este atentado y sabía que no iría a un juicio, ya que no tengo nada. Solamente hay unos testigos, pero yo sé que la policía sabe que esos testigos no son de verdad, incluso mi madre fue a hablar con el Señor Instructor. Mi madre le dijo que si hay algo que es seguro es que mi hijo ha dormido en casa, y se levantó a las 10:00 de la mañana y yo le preparé el desayuno; entonces el Señor Instructor le dijo, ya lo sé, yo sé que Jamal ha dormido en casa, y le dijo: vaya usted a casa y pida la libertad, entonces yo no quería decir esto pues acaso podría haber represalias, quería que a lo mejor me soltaran y olvidar todo este tema, pero ya que he llegado a un juicio tengo que explicarlo todo lo que ha pasado, para que se sepa todo lo que hay, porque si  me han sentado en un juicio por un atentado que no tengo nada que ver, pudiera ser que ha sido por venganza o por otra cosa, no lo sé, todavía no sé por qué estoy en este juicio.


  La negativa de Zougam a trabajar como confidente bien pudo actuar finalmente contra él al provocar una especie de venganza y de necesidad de silenciarlo.


  Pero no podía mantenerse por mucho tiempo una acusación contra Zougam basada en que en el establecimiento que compartía con tres socios, uno de éstos, ejerciendo legal y libremente su actividad comercial, vendiese una determinada tarjeta telefónica cobrando su correspondiente precio. Además, en caso de que él perteneciera al grupo autor del atentado, era difícil de entender que hubiese vendido, como socio del establecimiento, a sí mismo, como miembro del grupo terrorista, pagando y cobrando el correspondiente importe, las tarjetas que activaron las bombas, cuando él mejor que nadie sabía el rastro que dejan esas tarjetas por ahí donde pasan. Y para colmo de situaciones absurdas, al parecer, se quedó esperando tranquilamente en la tienda, a que llegase la policía, con otra tarjeta del mismo lote colocada en su teléfono[152]. ¿Es creíble algo así? Mirándolo seriamente, si las tarjetas se vendieron realmente en la calle Tribulete, lo que hace esa circunstancia es más bien exculpar a Zougam.


  Como todo ese montaje se venía abajo, se fue más allá. En aquellos días se estaba haciendo una llamada a los viajeros de los trenes para que comunicasen a la policía si habían visto alguna persona que pudiera ser sospechosa de algo. Pues bien, tras la detención de Zougam su fotografía fue profusamente difundida en los medios de comunicación. Y claro, pronto aparecieron personas que aseguraban haberlo visto, al mismo tiempo, en los más variados lugares de trenes y estaciones. Ya solo faltaba elegir entre ellas a las más creíbles.


  6.9. Aparecen los testigos que lo vieron en los trenes, entre ellos los tres rumanos que fueron decisivos


  Ocho testigos dijeron haber visto a Zougam. Si todos hubieran dicho la verdad, Zougam habría tenido que estar en al menos tres trenes simultáneamente. En el juicio declararon seis de ellos. Tres de ellos dijeron haberlo visto en Santa Eugenia, uno en El Pozo, otro en Entrevías y otro en Alcalá de Henares. El Tribunal, en su sentencia, se quedó con los tres de Santa Eugenia, lo cual en principio podría parecer lo más verosímil. Y sus testimonios los calificó el Tribunal de claros, independientes y concordantes, pero nada más lejos de la realidad. En la sentencia del 11-M, se justifica así la condena de Zougam[153] a 42.922 años de prisión:


  IV. 1.1. La principal prueba de cargo contra Jamal ZOUGAM está constituida por la identificación que de él hacen, sin fisuras y sin ningún género de duda, tres viajeros del tren número 21713, que explosionó cuando estaba parado en el andén de la vía 1 de la estación de Santa Eugenia. Se trata de los testigos protegidos J-70, C-65 y R-10[154].


  Pues bien, esas identificaciones realizadas sin fisuras y sin ningún género de duda son claramente incompatibles entre sí. Hay evidentes diferencias entre las características que cada uno de esos testigos vio en su supuesto Zougam, en sus vestiduras y en el objeto que llevaba[155]. También son incompatibles los movimientos de cada testigo ve hacer a su respectivo Zougam[156], como se ve en los siguientes gráficos.
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  Esquema de la línea del atentado. Testimonios incompatibles.
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  Esquema de los coches 4 y 5 del tren de Santa Eugenia. Mientras las testigos C-65 y J-70 vieron pasar, "como un loco", a un supuesto Zougam desde el coche 5 al 4, R-10 lo vio subir directamente desde el andén al coche 4.
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  Interior del coche 4 de Santa Eugenia, el de la explosión. Posición de R-10 junto a la puerta por la que, según C-65, entró el supuesto Zougam "como un loco", sin que él lo advirtiera y dejara de fijarse en el otro Zougam que él había visto entrar desde el andén en Torrejón de Ardoz.


  La mayor incompatibilidad se dio entre las declaraciones de R-10 con respecto a los otros dos testigos, quizás por ello, cuando el asunto llegó al Tribunal Supremo, éste, en su sentencia, afirmó[157]:


  Sin embargo, aún dando por cierto lo que el recurrente manifiesta en su recurso, lo cierto es que la declaración de este testigo (R-10) no vendría a ser necesaria, pues resulta redundante en relación con un hecho que ya estaría suficientemente acreditado sin necesidad de acudir a su declaración. Tal hecho es la presencia en el tren del recurrente, acreditada suficientemente por la declaración de dos testigos directos (C65 y J 70), cuya versión considera verosímil el Tribunal de instancia, valoración probatoria que no se puede considerar ilógica o arbitraria. Por lo tanto, en realidad, la declaración de este testigo (R 10) es irrelevante en orden al sentido final de la valoración de la prueba."


  O sea, las evidentes incompatibilidades que el Tribunal de Bermúdez asumió y calificó de sin fisuras y sin ningún género de duda, el Supremo las solventa calificando de irrelevante el testimonio de R-10 y eliminándolo por ¡redundante!, convierte así lo incompatible en redundante.


  Para mejor valorar la veracidad de esos testimonios, es también muy importante analizar los antecedentes y la forma en la que se prestaron.



  6.10. Cómo testificaron los tres testigos


  El primero en testificar, R-10, lo hizo en la Brigada Provincial de Información, el 16 de marzo de 2004, y ante el Juzgado el 26 de marzo. Participó en ruedas de reconocimiento el 26 de marzo de 2004 y el 8 de marzo de 2006. En su primera declaración, iba acompañado de un amigo, quien, según declaró el propio R-10 le convenció para acudir a contar a la policía los detalles de su experiencia y decidiéndose finalmente a hacerlo[158]. Ese amigo intervino además como intérprete en su declaración.


  No compareció en el juicio, aunque en la sesión de 23 de mayo de 2007 se dio lectura a sus declaraciones antes citadas. Sin embargo, en la página 581 de la sentencia se afirma:


  IV. 1.1. La principal prueba de cargo contra Jamal ZOUGAM está constituida por la identificación que de él hacen, sin fisuras y sin ningún género de duda, tres viajeros .... Se trata de los testigos protegidos J-70, C-65 y R-10. Los dos primeros comparecieron en la vista oral, mientras que del tercero, residente en el extranjero, se dio lectura a sus declaraciones y al reconocimiento en rueda que efectuó en fase de instrucción a instancias del Ministerio Fiscal


  Y eso es falso, pues en la vista oral no se dio lectura al reconocimiento en rueda.


  Los días 6 y 7 de diciembre de 2011, el diario El Mundo publicó una gran exclusiva, firmada por Casimiro García-Abadillo y Joaquín Manso, relativa a los entresijos de las declaraciones de C-65 y J-70, anunciada con unos titulares en portada a toda página que ya daban idea de la importancia de su contenido:


  "La rumana que reconoció a Zougam un año después había sido rechazada como víctima"


  "La primera testigo rumana engañó a la Policía, inventó hechos y cambió de versión"


  La información que contenían esos reportajes era de tal naturaleza que sirvió de base para la querella que inmediatamente presentaron, el 15 de diciembre de 2011, Zougam y sus familiares contra esas testigos[159].


  Para comentar ahora las declaraciones de C-65 y J-70 me voy a basar en sus contenidos y en el referido reportaje de El Mundo


  La segunda en declarar, C 65, en marzo 2004 era inmigrante, carecía de permiso de residencia y trabajo.


  El 1 de abril de 2004 acudió al Consulado de Rumanía en Madrid acompañada de una amiga con el fin de informarse de las ayudas concedidas por Rumanía a sus nacionales víctimas del atentado. Ella y su amiga afirmaron en el consulado que habían viajado en el tren que explotó en Santa Eugenia, y que sospechaban de uno de los viajeros que vieron en ese tren. Esa amiga no volvió a aparecer en la causa después de esa visita, tampoco fue reconocida víctima del atentado.


  C-65 declaró ante la policía ese mismo día 1 de abril 2004, y posteriormente, el 20 de mayo, en el Juzgado, pero no volvió a mencionar, en ninguna de sus declaraciones, que esa amiga la acompañase en el tren. Así que el mismo 1 de abril, entre su visita al consulado y su declaración policial, se olvidó de esa compañera del tren. Ya en la vista oral, volvió a acordarse de que viajaba con una amiga, pero distinta en todo caso de la anterior, amiga que curiosamente comparecería a declarar tras ella. Se trataba de J-70. Por otra parte, el marido de C-65 también fue declarado víctima del atentado e indemnizado por ello, aunque como viajero de un tren distinto del de C-65. Y un hermano también tramitó su solicitud de ser considerado víctima, aunque fue rechazada el 19 de septiembre de 2005.


  La tercera testigo en declarar, J-70, también era inmigrante ilegal en nuestro país. Carecía de permiso de residencia y trabajo. Tenía una hija adolescente que deseaba traer a España, pero no cumplía los requisitos exigibles para que se le autorizase una eventual reagrupación familiar.


  El 17 de marzo de 2004 comenzaron los insistentes y repetidos intentos de J-70 para que se la reconociera como víctima del 11-M, alegando para ello que iba en el tren que explotó en la estación de Santa Eugenia. Como veremos a continuación, fue compareciendo en la Comisaría General de Extranjería, en la Dirección General de Policía, en el Juzgado Central de Instrucción nº 6 y en la Oficina de Apoyo a las Víctimas. En todos esos casos vio su solicitud rechazada, y en ninguno de ellos hizo mención alguna a que iba viajando acompañada de una amiga, ni tampoco mostró en ningún caso sus sospechas de haber visto en el tren a uno de los terroristas.


  Inicialmente, y al amparo del decreto extraordinario del Ejecutivo de Aznar para inmigrantes irregulares que fuesen víctimas del atentado, J-70 solicitó en la Comisaría General de Extranjería sendos permisos de residencia y de trabajo provisionales. El 20 de julio de 2004 se desplazó personalmente a la sede de la Dirección General de la Policía para reclamar una indemnización y la regularización (o, en su caso, la nacionalidad). Aportó un parte médico fechado el 12 de marzo de 2004 y un justificante de ausencia en sus tareas de limpieza desde el 11 al 31 de marzo, firmado por la persona a la que prestaba ese servicio. El 28 de julio 2004 presentó ante el Juzgado Central de Instrucción nº 6 una solicitud, fechada el 14 de julio, de personación como víctima y perjudicada en el sumario incoado como consecuencia del atentado. Este escrito iba acompañado por los de otros 38 ciudadanos rumanos residentes en Alcalá[160]. Todos ellos fueron rechazados mediante providencia de 28 de febrero 2005[161] ya que, entre otros motivos, debían acompañar partes médicos y cualquier otro documento que pueda acreditar su condición de perjudicado o víctima de los atentados del 11 de marzo de 2004 en Madrid". En la resolución se advertía que: En relación con las personas que intenten personarse en el presente procedimiento alegando la condición de perjudicados y de manera indubitada no conste su relación con los atentados terroristas del 11 de marzo de 2004, quedarán en suspenso los escritos que se presenten iniciándose las diligencias de averiguación correspondientes y, con su resultado final se resolverá sobre su personación, actuando con arreglo a derecho contra las personas que simulen tal condición de perjudicado o víctima. El 3 de agosto de 2004, los médicos que instruían el expediente de J-70 en el Ministerio del Interior emitieron un dictamen en el que consideraron bastante dudosa la necesaria relación causal entre el atentado y las lesiones que manifiesta padecer la interesada:


  

    [image: ]

  


  El ministerio del Interior considera bastante dudosa la necesaria relación causal entre el atentado y las lesiones que manifiesta padecer la interesada.


  En septiembre, la testigo fue examinada por el Equipo de Valoración de Incapacidades, que concluyó nuevamente que no ha quedado acreditado el nexo causal entre las lesiones y los hechos de naturaleza terrorista. El 27 de octubre, el jefe de la unidad instructora decidió ofrecer a J-70 la posibilidad de realizar alegaciones. La testigo lo hizo días después y entregó la misma documentación, además de una fotografía tomada en la estación de Santa Eugenia en la mañana del 11-M en la que ella aseguraba que podía vérsela junto a una amiga, la testigo C-65. Los técnicos volvieron a emitir exactamente la misma propuesta de resolución. El 24 de enero de 2005, la subsecretaria del Interior, Soledad López, resolvió finalmente que no ha quedado acreditada ni la existencia de lesión indemnizable al amparo de la normativa expuesta, ni la necesaria relación de causalidad con el hecho terrorista cometido el día 11 de marzo de 2004.
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  La subsecretaria del ministerio del Interior no considera "acreditada ni la existencia de lesión indemnizable al amparo de la normativa expuesta, ni la necesaria relación de causalidad".


  El 27 de enero, J-70 recibió por correo certificado la notificación de la negativa. Tan sólo 11 días después de esa recepción, el 7 de febrero de 2005, y tras el fracaso de todos sus intentos de verse considerada víctima del atentado, tras pasar por la "Asociación 11 M Afectados por el Terrorismo, acudió a la Unidad de Apoyo perjudicados sumario 20/04 - 11-M"[162]. En esta ocasión y por primera vez desde el atentado, cuando ya había transcurrido cerca de un año, menciona que en su viaje en el tren de Santa Eugenia iba acompañada de su amiga C–65 y que vio a una persona sospechosa, cargada con una mochila, a quien podría reconocer a pesar de que hubieran pasado casi 11 meses desde el atentado. Nunca antes había dicho nada parecido en los múltiples trámites realizados ante la Policía y otras instituciones. El 12 de abril de 2005, pasado ya más de un año desde el atentado, y tras ser citada para ello, acudió al juzgado y, cuando ya la foto de Zougam había aparecido repetidamente en todos los medios, reconoció fotográficamente a JAMAL ZOUGAM[163], como la persona que en marzo de 2004 había visto en el tren.


  Y automáticamente desaparecieron las faltas de acreditación antes esgrimidas por los médicos y por la subsecretaria de Interior. Fue incluida en el listado de víctimas del 11-M. Obtuvo el permiso de residencia y trabajo, la reagrupación familiar en nuestro país con su hija menor de edad que residía en Rumanía, recibió 3.900 euros del Consorcio de Compensación de Seguros y 48.000 euros como indemnización en la Sentencia dictada por la Audiencia Nacional.


  La defensa de Zougam no tuvo acceso durante la instrucción y el juicio del 11-M a toda esta información. El Tribunal Supremo admitió en su sentencia[164] que habría sido relevante conocer por qué tardó 11 meses en declarar por primera vez: "En lo que se refiere a la testigo J-70, es cierto que la tardanza en comparecer a declarar, sin que su existencia se hubiera puesto de manifiesto por la otra testigo cuando, según declaran, viajaban juntas, puede introducir ciertas dudas acerca de las razones de su pasividad inicial, y de su presencia y actividad testifical posterior. Es forzoso reconocer que puede responder a razones perfectamente comprensibles. Pero, en cualquier caso, se trata de aspectos que pudieron haber sido objeto del interrogatorio en el plenario, con la finalidad de establecer en el mayor grado posible la fiabilidad del testimonio, especialmente por quien lo pone en duda, sin que la omisión de esa forma de proceder autorice a concluir la falta de credibilidad de las testigos. Dicho de otra forma, para concluir que la conducta de la testigo no admite explicación razonable, es preciso, siendo posible, habérsela requerido, y que la que aporta no pueda admitirse desde perspectivas de racionalidad".


  Sin embargo, sí que se le requirió esa explicación durante el juicio, en dos ocasiones, y en ambas el presidente del tribunal impidió su respuesta. Dos abogados defensores intentaron durante el juicio preguntar a J-70 acerca de su tardanza en declarar su testimonio sobre el sospechoso que vio en el tren, lo que fue impedido por el presidente del tribunal, Javier Gómez Bermúdez[165], con el argumento de que «está en el sumario» que «esta testigo no aparece hasta que la reconocen en la Oficina de Víctimas».


  Este es uno de los diálogos que se produjeron:


  Defensa de ZOUHIER: Sí, con la venia. ¿Por qué tarda un año y dos meses desde que ocurren los hechos hasta que va a Comisaría a prestar declaración?


  Gómez Bermúdez: No ha lugar a la pregunta. En primer lugar, no va a Comisaría, con lo que el presupuesto es falso. En segundo lugar, la respuesta la tiene usted en el propio sumario, si se lo mira, por favor, y es que pasa por la oficina de atención a víctimas y es ahí donde la remiten al Juzgado.


  La auténtica realidad, que el juez Bermúdez impidió poner de manifiesto, es que en el sumario no hay respuesta alguna a la pregunta de por qué tardó un año. Así que, de las tres identificaciones de Zougam que el tribunal consideró sin fisuras y sin ningún género de duda, resulta que la de R-10 es incompatible con las otras dos y no la confirmó en el juicio y, además, dadas las extrañísimas condiciones en las que se produjo la identificación hecha por J-70, cualquiera, menos al parecer el Tribunal, podría dudar de su fiabilidad. Por lo tanto, sólo queda como fiable el testimonio de C-65, en el cual sorprende, ante todo, el contraste entre la rotundidad con la que mantuvo siempre durante años la identificación de Zougam, con lo olvidadiza que fue al olvidarse muy pronto de la primera amiga que al parecer la acompañaba en el tren, según su primera declaración, y que se transformó en otra amiga distinta, J-70, en la última.


  Pero veamos, según sus propias palabras pronunciadas en el juicio, cómo identificó a Zougam.


  Ella iba sentada en el coche 5, en el sentido de la marcha, junto al pasillo, en lado izquierdo y frente a la puerta de comunicación con el coche 4, el de la bomba. Un chico alto que llevaba una mochila de color azul clarito en su hombro izquierdo pasó como un loco a su lado, abrió la puerta de comunicación[166] y pasó al coche 4. Al pasar, le tocó en su hombro derecho, y empujó a un señor que estaba leyendo un libro apoyándose en la puerta y quedó en la otra fila de sillas. A pesar de que le vería sobre todo por la espalda, le vio la cara. En sesión fotográfica identificó a Zougam como esa persona.



  6.11. Olvido interesado del molesto testigo guardia civil


  Pero hubo otro testigo de esa escena. El guardia civil tarjeta profesional W49946S prestó declaración ante el juez y en presencia de la fiscal el 26 de noviembre de 2004[167]. Iba sentado en el sentido de la marcha, junto al pasillo, en lado derecho y frente a la puerta de comunicación con el coche 4, es decir, iba separado por el pasillo del asiento que dijo ocupar C-65. Su declaración quedó así recogida: Que el dicente se sentó en el vagón 5, y al abrir la puerta una persona pasó a su lado y con la mochila le dio en la cara, pasó del vagón 5 al 4. Ya no le volvió a ver. Llevaba una mochila negra, de las que se cierran por arriba con dos cremalleras y no llevaba solapa. En el correspondiente reconocimiento fotográfico identificó a esa persona como Said Berraj, manifestando que llevaba el pelo rasurado en las sienes y caracolillos en la parte superior, tenía unas entradas de pelo escasas, que era una persona alta que debía medir 1 '75 o 1 '80 aproximadamente y le pareció por su aspecto árabe.
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  Ubicación que dijeron ocupar los testigos del coche 5 de Santa Eugenia.


  El testimonio del guardia civil W49946S fue ignorado en el resto de la instrucción y en el juicio, al cual no fue llamado a declarar. Volvió a aparecer al ser entrevistado en el diario El Mundo en 2014[168]. Y volvió a ser entrevistado por el diario El Español el 13 de marzo de 2017.


  En El Mundo se limitaba a relatar y comentar el contenido que ya hemos visto de su declaración ante el juez, añadiendo tan sólo que se encontraba sentado en el lugar que hemos visto antes, y que no recordaba que hubiese nadie de pie junto a la puerta, sino que cree que la persona a la que se refieren las dos testigos podía ser él mismo, ya que el terrorista que pasó con la mochila junto a ellos le tiró efectivamente al suelo la revista que estaba leyendo, recordando además que se trataba de un ejemplar de Sportlife.


  La entrevista de El Español fue más amplia, y se resume en que No fue Jamal Zougam quien se chocó conmigo en los trenes, él no fue la persona que se chocó conmigo. Y dio algún detalle más:


  Estoy en el pasillo, sentido de la marcha y a la derecha. No pasó como un loco.


  
    Al poco de sentarme, pasó un tipo y me golpeó con la mochila. Yo estaba sentado y él pasó por el pasillo. Me dio el golpe y pensé "¿Y éste? No te pide ni perdón ni nada". Se giró y yo le vi la cara[169], pero siguió para delante.

  


  Complicado que le diera también a ella con la mochila. El pasillo no era tan estrecho. Yo estaba sentado en el asiento más cercano al pasillo. Iba leyendo, como ella ha afirmado. Pero no iba leyendo un libro. Y no había nadie de pie en el vagón, que iba lleno, pero solo de gente sentada.


  La mochila que me golpeó a mí era de color negro.


  Estoy convencido personalmente de que las testigos no estaban allí, convencido de que alguien les ha contado mi declaración, los hechos que viví y que yo dije en la asociación 11-M, y ellas lo han adoptado a lo suyo. El tipo tiene rasgos árabes. Tú lo ves y tiene la tez bastante morena, no al uso de los europeos. Tú cuando ves a una persona, no puedes decir al cien por cien que tiene rasgos árabes. Pero él tiene rasgos árabes. No como Zougam.


  En los álbumes de la Audiencia Nacional me enseñaron un montón de fotografías. Algunas de ellas incluso de cadáveres. Y la persona que me empujó con la mochila no es ninguno de los de Leganés y, por supuesto, no es Jamal Zougam. Que quieren convencernos, o convencerme de que era él... pues qué quiere que le diga, no va a tener mucha suerte. Ni siquiera la complexión era la misma. Creo que es el de la foto 41, la de Said Berraj. No eran 96 fotos sino muchísimas más. Dos archivadores que estábamos allí consultando entre tres personas que no nos conocíamos de nada. No estábamos los tres encima de las fotos, sino que cada uno tenía su álbum y se tomaba su tiempo. Además, a mí ni se me ocurre decirle al de al lado "oye, mira éste", ni nada parecido. Estaba el juez Del Olmo, que yo no lo he visto en mi vida, y la fiscal, que se puso un poco arisca en que nos diéramos prisa en firmar o no firmar. Y claro, tienes que ir asimilando. E ir despacio sobre todo para decir la verdad.


  Aparte el importante detalle de una mochila que W49946S ve negra, mientras que C-65 ve azul clarito, y de las dudas que plantea el propio guardia civil sobre la supuesta presencia, no sólo de J-70, sino también de C-65, en el tren en el que él viajaba, así como de que el individuo de la mochila no era Zougam, sino en todo caso Said Berraj, creo que el testimonio del guardia civil dejaba en muy mala situación de credibilidad la identificación que C-65 hace de Zougam. A la vista de todo lo cual, creo que es legítimo pensar que si no se quiso tomar en consideración el mucho más fiable testimonio de un guardia civil, que en vez de identificar a Zougam identificó a Said Berraj, fue únicamente para no tener que descartar las más que dudosas pruebas que sostenían la culpabilidad de Zougam y, con ella, la veracidad misma de la bolsa de Vallecas y de todo lo que finalmente se plasmó en la sentencia obtenido a través de ella.


  6.12. Querella de Jamal Zougam y sus familiares contra las testigos rumanas


  La aparición de la gran exclusiva de El Mundo de los días 6 y 7 de diciembre de 2011[170] sobre las declaraciones de C-65 y J-70, provocó un gran revuelo. Y el 15 de diciembre de 2011, sobre la base de las novedades nunca hasta entonces conocidas, ni por el tribunal ni por la defensa de Zougam, contenidas en ese reportaje, Zougam y su madre, ésta como acción popular, presentaron una querella criminal contra J 70 y C 65 por, entre otros motivos:


  C 65 y J 70 para, al menos y entre otros motivos, obtener un beneficio económico, permisos de residencia y trabajo y en última instancia la nacionalidad española, faltaron a la verdad en sus declaraciones afirmando, conscientes de la falsedad, que habían viajado juntas en el tren 21.713 y que habían visto a Jamal Zougam. Todo ello en la creencia de que esto les facilitaría, como de hecho así fue, obtener la condición de víctimas y acceder a las posteriores indemnizaciones y beneficios administrativos.


  Y la querella concluye en estos términos:


  Habiendo mentido C 65 y J 70 en lo sustancial y referente a la identificación de Jamal Zougam como el terrorista que viajaba en el tren que explosionó en Santa Eugenia, no es preciso – en aras a evitar reiteraciones innecesarias - analizar en este relato de hechos detalladamente las innumerables contradicciones y falsedades contenidas en todas sus declaraciones en dependencias policiales y ante el Juzgado Central de Instrucción nº 6. En este sentido y como parte final de la relación de hechos de la Querella, nos remitimos íntegramente a los apartados V.1 y V.2, que se dan aquí por reproducidos, del recurso de casación que se acompaña como DOC. Nº 4 de este escrito.


  A pesar de haberse concertado y confabulado ambas para declarar en lo sustancial la misma mentira, existen evidentes contradicciones en sus respectivas manifestaciones ya que el acuerdo entre las dos surge con posterioridad a las primeras declaraciones de J 70 que, por ese motivo, si bien ya falta en aquel momento a la verdad afirmando que identifica y reconoce a Jamal Zougam, lo cierto es que no menciona que viajaba en el tren con su amiga J 70, dato éste que necesariamente tuvieron que añadir cuando, un año después, esta última decide adherirse a la versión de C65 para obtener las indemnizaciones y beneficios ya reiterados.


  Así que la detención de Zougam, seguida de su condena, volvía a ser cuestionada en los tribunales. Se ponía judicialmente en duda la veracidad de los testimonios de las testigos que fueron considerados prueba suficiente por el tribunal y que fueron los únicos en los que se basó la condena de Zougam a 42.922 años de prisión.


  Para relatar lo ocurrido en la instrucción de esa querella me basaré principalmente en la información que, durante los tres años que duró, fue publicando fundamentalmente Joaquín Manso en el diario El Mundo.


  El abogado de las testigos rumanas era nada menos que Gonzalo Boyé, antiguo colaborador de ETA en el secuestro de Revilla[171].También estuvieron asesoradas por la asociación de Pilar Manjón.


  La instrucción le correspondió a la juez Belén Sánchez[172], que el 19 de enero de 2012 dictó un auto en el que afirmaba que los hechos denunciados presentan características que hacen presumir la posible existencia de delito, decidía incoar diligencias previas y exigir 3.000 euros de fianza a la madre de Zougam para ejercer la acción popular.


  Sin embargo, enseguida intentó apartarse de la querella inhibiéndose en favor del juzgado de Coro Cillán, que en esas mismas fechas instruía la causa contra Sánchez Manzano. Coro Cillán se lo devolvió a Belén Sánchez por considerar que no tenía nada que ver con el que ella llevaba, y ésta lo reenvió al decanato para que turnase un nuevo reparto, pero unos días después la querella le fue devuelta a su juzgado. Más tarde, el 21 de febrero, y por razones aún ocultas, Belén Sánchez cambió bruscamente de opinión, dejó de ver lo que antes consideraba características que hacen presumir la posible existencia de delito e inadmitió la querella porque "no consta concurrencia de los elementos que configuran el delito de falso testimonio", y añadió que la querella "pretende contradecir o impugnar la valoración efectuada por el tribunal de las declaraciones prestadas por los testigos protegidos en la causa". Cerró pues los ojos para no ver lo evidente, el fundamento de la querella: que tras la sentencia del 11-M habían aparecido nuevos hechos que ni el tribunal ni la defensa de Zougam pudieron examinar.


  Jamal Zougam y su madre presentaron sendos recursos de apelación contra ese archivo. En ellos sostenían que los argumentos de la juez implicaban que jamás pueda perseguirse al testigo que miente en un plenario si la sentencia que se dicte da credibilidad a su testimonio, y ello aún cuando se demuestre posteriormente que mintió deliberadamente.


  En el recurso se decía, además, que al presentarse la querella y tras las incomprensibles, frustradas y extrañas resoluciones de la instructora, pretendiendo sin éxito no asumir su competencia para conocer el asunto (derivándolo primero al Juzgado de Instrucción 43[173] y después, al serle devueltas por éste las actuaciones, reenviando la causa a decanato para nuevo reparto), dictó con fecha de 19 de enero de 2012 un auto por el que acordaba, entre otras cuestiones, incoar diligencias previas y tener a esta parte por personada en el procedimiento. No se practicó ninguna diligencia de investigación e inexplicablemente, sin actividad investigadora de ninguna clase, la instructora modificó radicalmente su propio e inicial criterio para inadmitir un mes después la querella al entender que, ahora, lo que antes podía ser delito, ya no lo es.


  La fiscalía, dirigida por Eduardo Esteban[174], utilizó el mismo argumento que la juez para oponerse a admitir el recurso, sin embargo, el 7 de junio de 2012, la Audiencia Provincial de Madrid acordó, por unanimidad, ordenar a la juez Belén Sánchez admitir a trámite las querellas. Deberá practicar cuantas diligencias de prueba fueran necesarias para investigar si las dos testigos incurrieron en falso testimonio y si pudieron confabularse con la finalidad de alcanzar ciertos beneficios personales y económicos (la nacionalidad española e indemnizaciones), faltando a la verdad en las manifestaciones que realizaron en la vista del juicio oral.


  La Audiencia declaraba además que el Juzgado de Instrucción número 39, el de Belén Sánchez, había vulnerado el derecho fundamental a la tutela judicial efectiva, al no admitir a trámite unas querellas basadas en nuevas revelaciones que no pudieron ser tenidas en cuenta por el tribunal que juzgó el 11-M y que aportan indicios que bien pudieran avalar razonablemente la verosimilitud de la apariencia delictiva de la conducta de las testigos protegidas. De esa manera, la Audiencia de Madrid no sólo corregía al Juzgado de Instrucción número 39, sino que además desautorizaba al Ministerio Público. En su decisión, recordaba que la testigo J-70 había sido rechazada como víctima por Interior 15 días antes de que declarara haber visto a Zougam en uno de los trenes.


  La Audiencia recordaba finalmente la trascendencia que tuvieron los testimonios de J-70 y C-65, porque Jamal Zougam recibió una pena de prisión de extrema gravedad con fundamento precisamente en las declaraciones que ahora se reputan falsas y cuya falsedad, de resultar acreditada, daría lugar a la revisión de la condena.


  La juez Belén Sánchez se vio pues obligada a admitir a trámite la querella y a iniciar la instrucción. El 2 de octubre comparecieron ante ella las testigos protegidas C-65 y J-70, que se negaron a responder a las preguntas de la juez, de la fiscal y de los abogados de Zougam. Sus únicas palabras fueron, en ambos casos: "Señoría, soy víctima del 11-M. Llevo 10 años sufriendo mentiras y me ratifico en lo que dije en el juicio". No contestaron a las preguntas sobre sus diversas peripecias, comparecencias y beneficios obtenidos por haber declarado que habían visto a Zougam, ni sobre las "nuevas revelaciones que no pudieron ser tenidas en cuenta por el tribunal del 11-M".


  Después, y según información del diario El Mundo[175], la juez y la Fiscalía, incumpliendo lo ordenado por la Audiencia Provincial, paralizaban la causa al no practicar la más mínima diligencia, y rechazaban citar a C-65 y J-70 ya como imputadas y suprimirles la condición de testigos protegidos. Para ello, se escudaban en que estaban esperando recibir, del ministerio del Interior, el expediente con el original de la información publicada en El Mundo que sirvió de base para formular la querella, pero, al mismo tiempo, el ministerio que dirigía Jorge Fernández[176] se negaba a entregar el expediente si previamente no se les indicaba el nombre de las dos afectadas, cuya identidad la juez mantenía en secreto. Es decir: si no había nombres no había documentos, pero no habría nombres hasta que no hubiera documentos. Al mismo tiempo, la fiscal afirmaba: no procede suprimir la condición de testigos protegidos de las querelladas hasta tanto [sic] del resultado de la investigación no resulten datos que impliquen una inequívoca imputación formal como autoras del hecho punible y excluyan el archivo de la causa. Es decir, todo quedaba bloqueado. Imposible seguir.


  Más tarde, la juez se vio obligada a romper el bloqueo, estimó sendos recursos de reforma de los abogados de Zougam y citó a declarar a Zougam, a su madre, a su hermana y a su hermano.


  El 17 de enero de 2013, en su comparecencia ante la juez, Zougam reveló que funcionarios de Instituciones Penitenciarias le habían dicho que, si se confesaba culpable del 11-M, se iba a beneficiar. Volvió a contar cómo en la noche del 10 de marzo, a las 23 horas, salió del gimnasio de plaza Elíptica, que tiene instalado un control electrónico de acceso y salida, y llegó a su casa poco más de media hora después, encontrando a su madre y a su hermano aún despiertos. La mañana del 11-M se levantó a las 10 horas, su madre le preparó el desayuno y vio en la televisión que había habido un atentado. Llamó a su hermano para ver cómo estaba el tráfico y se fue a trabajar al locutorio. Es decir, lo mismo que afirmó en su primera declaración judicial, el 15 de marzo de 2004, ante el juez Juan del Olmo.


  Su madre, como ya había hecho en el juicio, corroboró esa versión, y su hermano Mohamed Chaoui, repitiendo lo ya declarado en otras comparecencias, aseguró que lo vio en la cama cuando se levantó ese día.


  La novedad fue la primera comparecencia de su hermana Samira, cuya declaración ya había sido solicitada al menos tres veces con anterioridad, con otras tantas negativas del juez Del Olmo. Samira hizo una descripción de su casa según la cual era imposible que su hermano entrara o saliera del domicilio sin que todos los demás se enteraran. Todos los demás testimonios del día corroboraron sin contradicciones los datos que ofreció Samira sobre sus horarios, costumbres y la distribución de la casa.


  Dentro de la lentitud con que se llevaba el procedimiento, el 12 de marzo de 2013 la Audiencia de Madrid ordenó a la juez Belén Sánchez que citase como testigo al cónsul de Rumanía en España en 2004, citación a la que se oponían C-65 y J-70, para que aclarase las circunstancias en las que declararon en el procedimiento del 11-M las mismas C-65 y J-70. La cuestión principal la constituía el hecho de que C-65, tras el atentado, acudió al consulado acompañada de una amiga que decía haberla acompañado en el tren, y solicitaba para ambas los beneficios acordados para las víctimas, pero el nombre de esa mujer no coincidía con el de la testigo J-70, que fue la que en el juicio afirmó haber viajado con ella y haber reconocido también a Zougam[177].


  Por fin, tras año y medio de peticiones e incluso de órdenes de la Audiencia Provincial, el 7 de julio de 2013, la juez Belén Sánchez citó a declarar como imputadas a las testigos C-65 y J-70. La citación se produjo después de que, durante todo el tiempo transcurrido desde la admisión a trámite de la querella, la juez y la fiscal hubiesen rechazado hacerlo en otras dos ocasiones, con el argumento de que previamente debía verificarse con suficiencia la realidad del hecho punible. Pero ya podía hacerse esa verificación, pues por fin el juzgado había recibido el tan esperado expediente del ministerio del Interior, expediente que confirmaba en una parte sustancial los reportajes que publicó El Mundo el 6 y el 7 de diciembre de 2011 y que sirvieron de base para la querella que presentaron los abogados de Zougam.


  Se produjo pues por fin la comparecencia de J-70 y C-65 en calidad de imputadas. Ambas ratificaron ante la juez su versión de cómo vieron a Zougam mientras viajaban en el tren de Santa Eugenia. Y tras recordar su condición de víctimas de los atentados de Madrid, J-70 y C-65 se negaron a responder a las preguntas de la juez Belén Sánchez, y del Ministerio Fiscal, acogiéndose así a su derecho a no declarar.


  El 28 de septiembre de 2013, por unanimidad, la Audiencia Provincial ordenaba practicar nuevas diligencias, y se volvía al asunto de si las tarjetas telefónicas entre las que estaba la de la bolsa de Vallecas habían sido suministradas por Jamal Zougam, como se afirma en la sentencia, o si por el contrario lo fueron en el mostrador en una venta ordinaria atendida por un empleado del locutorio. La Sala consideraba que había existido una evidente relación entre este asunto y la causa por falso testimonio contra las rumanas. El auto afirmaba que denegar esa prueba con una fórmula estereotipada, sin expresar la razón de su falta de pertinencia ni justificarlo suficiente ni razonablemente, como hizo la instructora del caso, supone vulnerar el derecho a defensa de Zougam.


  Pero nada de eso prosperó. Pasó el tiempo y finalmente el 17 de julio de 2014 apareció la noticia que terminó con la última esperanza de que todavía podría llegar a investigarse, de verdad, el 11-M. La juez Belén Sánchez, archivaba la causa en un auto en el que afirmaba que No existen indicios suficientes de que las querelladas hayan faltado a la verdad en sus declaraciones, ni que hayan manifestado haber reconocido a Zougam como la persona que vieron en el tren sabiendo que dicho extremo no era cierto. Según el auto, sus declaraciones en el juicio eran coherentes con lo que habían manifestado en los trámites para ser reconocidas como víctimas del 11-M, y no había quedado probado que hubieran mentido en esos trámites. La juez decía que sus versiones y las del hermano y del marido de C-65, que también se presentaron como víctimas, son "difícilmente creíbles", pero archiva la causa porque sus "contradicciones" no son "indicios suficientes". Su sospechosa actuación no era una prueba de que mintieran.


  Se salvó así una situación que ponía en riesgo toda la versión judicial y oficial del 11-M, pues la simple revisión de la condena de Zougam habría echado por tierra toda la trama montada a partir de la bolsa de Vallecas.



  6.13. Recursos de Zougam ante los tribunales Constitucional y de Derechos Humanos de Estrasburgo


  Tras este muevo fracaso en la defensa de su inocencia, Zougam presentó un recurso ante el Tribunal Constitucional[178], para que se declararan nulos dos testimonios clave, los de las mujeres que aseguraron haberle visto en el tren de Santa Eugenia, para lo que contrató al abogado Jiménez Aybar[179], que se encargó de presentar un recurso finalmente no admitido a trámite por el Constitucional. El 24 de mayo de 2016 dirigió a la familia de Zougam un largo correo electrónico en el que manifestaba que, aunque esperado, no es agradable para mí trasladaros Auto del Tribunal Constitucional, de reciente emisión, en cuya virtud no se admite a trámite nuestro recurso de amparo.


  Jiménez Aybar propuso entonces, ya a finales de 2016, recurrir al Tribunal Europeo de Derechos Humanos de Estrasburgo. Zougam y su familia aceptaron la propuesta y le abonaron su minuta por este segundo trabajo, 3.630 euros, y lo probaban con la factura[180].
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  Factura del abogado Iván Jiménez Aybar por el recurso ante el Tribunal Europeo de Derechos Humanos. Fuente: El Español.


  Pero el comportamiento de Jiménez Aybar ya no fue como en el primer recurso. La madre y un hermano de Zougam consiguieron reunirse con el abogado en Madrid, junto a la embajada de Marruecos, un día antes de que expirase el plazo de presentación del recurso. Según la familia, a partir de ese momento el hombre desapareció del mapa. Dos años después de contratarlo para presentar el recurso, Jiménez Aybar no había ido ni una sola vez a la prisión de Teixeira a ver a su defendido.


  A principios de 2018, la familia escribió por correo electrónico al abogado:" Estamos desesperados, no sabemos si el recurso de nuestro hermano se ha presentado o no". No hubo respuesta. Le llamaron a su despacho de abogados, y no contestó. Llamaron reiteradamente a su móvil, y tampoco. Tan sólo contestó a dos correos electrónicos en los que le exigían que les enviase el recurso, y les escribió: "Lamento no haberos comunicado en su día, y me disculpo por ello, que dejé de trabajar en mi anterior despacho de abogados de Barcelona y que, por tanto, ya no estaba operativa la cuenta de correo electrónico que habréis estado utilizando en balde. Os adjunto el acuse de recibo del recurso presentado en su día ante el TEDH, el cual fue enviado dentro de un sobre por mensajería urgente". No les enviaba el texto del recurso porque, al parecer, lo elaboró en el propio servidor online del Tribunal y ¡no conservó copia! El Español se informó de que del despacho de abogados de Barcelona se había marchado tres años antes, y en Zaragoza, donde estaba colegiado, su contacto no aparecía en ningún despacho.


  El Español supo, en el Tribunal Europeo de Derechos Humanos, que Jiménez Aybar había presentado la demanda de manera incorrecta en noviembre de 2016, y que el Tribunal la declaró inadmisible, pues no cumplía los requisitos establecidos en el artículo 47 del Reglamento del Tribunal. Sin embargo, durante los dos años transcurridos desde entonces hasta octubre de 2018, no informó de ello a su cliente, no se atrevió a decirle que, por culpa de su desidia, había perdido su última oportunidad, y, eso sí, se quedó con la minuta que éste le había pagado por sus servicios. La probable explicación de la inadmisible actitud del abogado Jiménez Aybar se publicó también muy pronto en El Español[181]. Resultaba que el abogado Iván Jiménez Aybar era asesor del Reino de Marruecos en Tarragona, Lérida y Aragón, lo que acrecentaba las sospechas que sin duda habían aparecido en Zougam sobre los verdaderos motivos de las dos inadmisiones a trámite de los recursos ante el Constitucional y ante el Tribunal de Estrasburgo, y sobre si su actitud podía responder a algo más que a la dejadez o la falta de profesionalidad.


  Pero todavía faltaba el golpe final. Según nueva información de Carmen Lucas Torres en El Español[182], la Junta de Gobierno del Colegio de Abogados de Zaragoza, en respuesta a la denuncia presentada por la familia de Zougam sobre la inaudita actuación del abogado Jiménez Aybar en el recurso ante el Tribunal Europeo de Derechos Humanos, acordó archivarla sin más trámite. El Colegio de Abogados de Zaragoza consideraba que no queda acreditado que el letrado Sr. Jiménez Aybar haya actuado incorrectamente, y para ello se basaba en lo siguiente: porque "el Tribunal Europeo de Derechos Humanos recibe las demandas por correo y no da copia sellada de las mismas", así como porque el procedimiento de respuesta de dicho tribunal es de "larga duración". Y se rechaza investigarle.


  ¿Alguien puede creer que ésas son realmente las razones por las que el Colegio rechazó investigarle? Evidentement, no.


  Y es que el colegio se puso del lado de Jiménez Aybar y no entró a valorar algo tan importante como es que éste negara la asistencia a su defendido, pues se pasó dos años sin verle, sin cogerle el teléfono, sin contestar a sus desesperados correos electrónicos.


  Según el artículo 467.2 del Código Penal, "el abogado o procurador que, por acción u omisión, perjudique de forma manifiesta los intereses que le fueren encomendados será castigado con las penas de multa de doce a veinticuatro meses e inhabilitación especial para empleo, cargo público, profesión u oficio de uno a cuatro años "por un delito de deslealtad profesional".



  6.14. Javier Gómez de Liaño recibe una carta de Zougam


  Tras el archivo de la querella contra las testigos rumanas, Jamal Zougam exploró otras vías para difundir la situación que llevaba ya diez años viviendo. Y así, desde la prisión de Teixeiro, dirigió una carta escrita de su puño y letra al prestigioso abogado Javier Gómez de Liaño[183], que éste recibió el 25 de septiembre de 2015. Entre otras cosas, le decía: Le juro que nada he tenido que ver con ese terrible atentado, nadie puede afirmar sin mentir que yo estaba allí (...) Estoy en las profundidades y casi no veo ninguna luz, toda mi lucha termina en fracaso tras otro. Mi condena es una traición a la justicia, a la verdad y a toda la humanidad (...).


  Gómez de Liaño quedó impactado por el contenido de la carta, y sobre ella escribió sendos artículos en El Español, el primero el 14 de marzo de 2016, titulado La culpa prefabricada de Jamal Zougam, y el segundo el 13 de marzo de 2017, titulado Por qué Zougam merece un juicio de revisión. De ambos artículos reproduzco a continuación un extracto que se comenta por sí mismo:


  La condena se fundó en la identificación que de Zougam hicieron tres viajeros de uno de los trenes, a los que se otorgó el estatuto de testigos protegidos, J-70, C-65 y R-10. Tras estudiar los particulares de esos testimonios, tengo para mí que la ligereza con la que procedieron esos testigos, uno de los cuales ni siquiera estuvo en el juicio, rayó en lo inconcebible, aunque también confirma lo que desde el primer momento mucha gente pensó, o sea, que más que "protegidos", fueron testigos "elegidos" y que sobre ellos es probable que se ejerciera una gran presión, sin descartar la recompensa o la promesa.


  De sus testimonios se declara que fueron claros, independientes y concordantes, sin fisuras. A juicio del TS, aquella sentencia de instancia en la valoración de la prueba respetó las reglas de la lógica, las máximas de la experiencia y los conocimientos científicos. En contra, la defensa de Zougam alegó que en esos testigos concurrían factores que imposibilitaban la credibilidad de sus correspondientes versiones, verbigracia, que con anterioridad a los reconocimientos fotográficos hubieran visto la imagen de Jamal Zougam difundida ampliamente en prensa y televisión a raíz de la detención del propio Jamal el día 13 de marzo.


  Su madre Aicha y su hermana Samira han dicho varias veces que la noche del 10 al 11 de marzo de 2004 su hijo y hermano la pasó en casa y que, en la mañana siguiente, cuando la televisión y la radio daban la noticia del atentado, dormía junto a su otro hermano Mohamed. Ni la madre ni la hermana de Jamal Zougam declararon en fase de instrucción. Aicha sí lo hizo en el juicio, al igual que el hermano. Sin embargo, la sentencia no dio validez a esos testimonios porque "la madre no ha declarado antes en la causa y el hermano lo hizo en la policía sin referirse a esta cuestión".


  Después de las sentencias de la AN y del TS se han conocido hechos "indiciariamente" acreditados y aparecidos en los medios de comunicación, realmente sorprendentes. A saber y por ejemplo, que la testigo J-70 fue rechazada en varias ocasiones como "víctima del atentado" por el tribunal evaluador del Ministerio del Interior y que para lograr que le fuera reconocida esa condición y obtener los beneficios derivados, entre otros, la nacionalidad española y una indemnización de 100.000 €–, no tuvo inconveniente alguno en reconocer al acusado Zougam como viajero del tren, cosa que también hizo la testigo C-65 una vez que consiguió que buena parte de su familia fuera incluida en la lista de las "víctimas del 11-M" e incluso que ella y su marido encontrasen trabajo en una empresa de seguridad propiedad de un ex comisario de policía.


  Estoy convencido de que si los señores magistrados que juzgaron a Jamal Zougam hubieran conocido esas circunstancias concurrentes en aquellos testigos, sus manifestaciones no habrían merecido el elogio de ser "de una firmeza y seguridad encomiables" y, por tanto, no hubieran servido para condenar a Jamal Zougam, pues ninguno les hubiera merecido fe alguna, aunque a decir verdad, ya por entonces no eran pocos los indicios que apuntaban cuán peligrosamente estaban sus señorías expuestas al error con esos amparados y blindados J-70, C-65 y R-10. Esto sin contar que el presidente del tribunal frustró cualquier intento de cuestionar la fiabilidad de las dos testigos que comparecieron, impidiendo a las defensas interrogar y preguntar por datos que, seguramente, habrían permitido demostrar que eran testigos parciales e indignos de crédito.


  El 25 de septiembre de 2015 recibí una carta de Jamal Zougam, escrita de su puño y letra desde la prisión de Teixeiro. Entre otras cosas, me decía: "Le juro que nada he tenido que ver con ese terrible atentado, nadie puede afirmar sin mentir que yo estaba allí (...) Estoy en las profundidades y casi no veo ninguna luz, toda mi lucha termina en fracaso tras otro. Mi condena es una traición a la justicia, a la verdad y a toda la humanidad (...)".


  Errar es de humanos, nos dejó dicho Séneca, pero que alguien sea condenado por un delito que no cometió resulta estremecedor, de una gravedad insoportable.


  En fin. A diferencia del magistrado señor Gómez Bermúdez que en una entrevista ofrecida al diario El Mundo el 7 de marzo de 2014, declaró no tener "ninguna duda de la culpabilidad de Jamal Zougam", aunque a renglón seguido apostilló que "ojalá no nos hayamos equivocado", yo sí las tengo en el sentido que siempre he patrocinado, o sea, que para condenar no basta que el juez tenga la convicción de la culpabilidad del acusado, sino que debe contar con la prueba de la imposibilidad de su inocencia.


  ¿Y si este hombre no fuera culpable?


  De lo que sí estoy seguro es de que nada hay peor para la conciencia que el espectro de un inocente que en sueños se nos aparece cruelmente torturado por un crimen que no ha cometido.


  6.15. Jamal Zougam en la actualidad


  En los 21 años que lleva en prisión, Zougam nunca ha admitido su participación directa o indirecta en los atentados del 11-M. Esa actitud le ha llevado a estar siempre en módulos de aislamiento. Nunca se ha reconocido autor de algo que siempre proclama no haber hecho. Por mantener esa postura se le seguirá aplicando el régimen reservado para los condenados por terrorismo no arrepentidos, no podrá acceder a programas de reinserción y seguirá indefinidamente en esos módulos de aislamiento hasta 2044, cuando cumpla 40 años de prisión.


  De ser ciertos los motivos de la condena, si Zougam hubiese sido el terrorista sanguinario con el que se le identifica en la sentencia, lo normal es que, con la terrible condena que le cayó encima, hubiera reconocido al menos a compañeros terroristas su participación en los hechos, incluso jactándose de haberlo hecho. Pero la Policía, que lo mantiene bajo estrecha vigilancia, no ha podido detectar en todos los años que lleva en prisión, ningún contacto que hubiese podido tener con individuos de esa naturaleza. Se le quiso incluso acusar de su pertenencia al denominado "frente de cárceles yihadista", pero no se encontraron pruebas concluyentes de ello[184].


  Seguirá el caso de Zougam, pero claro, el principal obstáculo que encontraría su exculpación es algo ajeno a él. Esa exculpación originaría un auténtico terremoto en toda la sentencia del 11-M. Habría que reabrir el caso, pero esta vez con el foco puesto en los que taparon, falsificaron y mintieron al tribunal, para luego pasar, desde ellos, a los autores y colaboradores todavía escondidos, porque los unos llevarían a los otros.


  7. La misión africana del guardia Civil Allal Mohand


  Cuando el 15 de diciembre de 2011 Jamal Zougam y sus familiares presentaban su querella contra las testigos rumanas se desarrollaban los episodios finales de la instrucción por la juez Coro Cillán de la querella presentada por la Asociación de Víctimas del 11-M contra el comisario jefe de los Tedax Sánchez Manzano, a la que acababa de unirse otra presentada por Manos Limpias, que había pedido nuevas diligencias relacionadas con la destrucción de los trenes. Fue precisamente a requerimiento de José Luis Abascal, abogado de Manos Limpias, como se produjo, el 6 de febrero de 2012, la comparecencia del que fuera presidente de Renfe el 11-M, Miguel Corsini. Pues bien, el día siguiente de esa comparecencia se decretó el inmediato archivo de la querella, con el increíble argumento de "cosa juzgada", cuando era evidente que el objeto de la querella no había sido nunca juzgado. Desaparecida así esa querella, la de Zougam contra las testigos rumanas se convertía de hecho en la última esperanza de que no todo estaba perdido, que aún habría una última oportunidad de forzar la reapertura del caso 11-M. Se iniciaba así lo que sería un nuevo periodo de dos años de incertidumbre, terminado, como hemos visto, de una forma decepcionante.


  Pero además de la comparecencia del presidente de Renfe, hubo otro asunto por esas fechas en la querella contra Sánchez Manzano que también pudo influir en la brusca decisión de su archivo. Y es que, el 7 de agosto de 2009, un mes después de la presentación por la Asociación de Víctimas del 11-M de su querella contra Sánchez Manzano, el guardia civil Allal Mohand envió un escrito a la juez Coro Cillán sobre lo ocurrido en una misión que él mismo había cumplido en Marruecos[185]. Al tratarse de un asunto que no incidía directamente en la querella que instruía Cillán y que sí podía hacerlo en la causa del 11-M, Cillán lo remitió al juzgado 6 de la Audiencia Nacional, el del 11-M y Gómez Bermúdez, quien en diciembre de 2009 se lo devolvió a Coro Cillán alegando que no procede practicar diligencia alguna en la causa, al ser firme y ejecutoria la sentencia dictada y no afectar el contenido de la misiva a la culpabilidad o inocencia de los penados,
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  La Gaceta da la noticia de la devolución por Bermúdez a Coro Cillán


  del escrito del guardia civil Allal Mohand.


  En su escrito dirigido a Cillán, el guardia civil Allal Mohand relataba una de las misiones que, como agente del CNI, llevó a cabo en 2003. Se trataba de que, estando en Melilla, recibió una llamada de un responsable del CNI en la que le anunciaba la llegada de un etarra a la ciudad autónoma, y le fijaba el objetivo de seguirle y comprobar sus movimientos. Según relataba en su escrito, cuando iba tras el objetivo que le habían marcado, observó cómo, en un paraje conocido como los Pinares de Rostro Gordo, el etarra se reunía con un capitán de la Guardia Civil que era uno de los mayores expertos en lucha antiterrorista, el cual se reunió después dentro de un coche con dos coroneles. Tras el encuentro, el etarra se dirigió a Nador (Marruecos), donde se reunió con miembros del grupo salafista Predicación y Combate. Desde allí, se desplazó a Salé y Tetuán, donde entró en contacto con una pareja formada por un árabe y una originaria del País Vasco y con fuertes vínculos con ETA. Días después, seis árabes ilegales se trasladaban a la Península por vía marítima con apoyo logístico del capitán y de uno de los coroneles antes citados y del jefe del Grupo Fiscal de Melilla.


  Cuando Allal Mohand comunicó a sus mandos lo descubierto en tierras africanas, el CNI inició la correspondiente investigación mientras su mando directo le decía que abortase inmediatamente la operación y que se buscase un nuevo destino en la Península, "está en juego la propia existencia de la Guardia Civil", le dijo.


  Cuatro años después, y pocas semanas después de que el guardia civil dejara el CNI y se incorporara al cuartel de la Guardia Civil de San Carlos de la Rápita (Tarragona), el 7 de octubre de 2007[186], Allal Mohand[187] se vio involucrado en un rarísimo asunto. Ese día se produjo un desembarco de hachís en la costa de Tarragona, desembarco cuya organización el Tribunal Supremo atribuyó a Allal Mohand, imponiéndole una condena[188] de cinco años de prisión, basada en una prueba que nunca apareció. La sentencia consideraba a Allal Mohand coordinador del desembarco del alijo de hachís. El fallo se basaba en el testimonio de otro miembro del instituto armado, que acusó al ex del CNI de organizar la operación desde la distancia mediante terminales móviles, terminales que nunca aparecieron. Los investigadores de Asuntos Internos de la Guardia Civil reconocieron en el juicio oral que nunca llegaron a encontrar los aparatos. Ni siquiera pudieron determinar los números de teléfono que tenían los supuestos móviles ni sus IMEI.


  Allal Mohand fue detenido la mañana del 7 de octubre cuando regresaba a su casa desde el cuartel, en el que había permanecido toda la noche de guardia. El supuesto organizador había compartido noche con un sargento, quien confirmó haber estado en todo momento con él en el cuartel o haciendo rondas.


  La defensa de Allal Mohand consideró que los investigadores implicaron a su cliente porque así lo ordenaron altos mandos de la Guardia Civil, que pretendían así vengarse de él porque había participado tres años antes en una investigación en el norte de África, la cual ponía en duda la actividad que estaban llevando a cabo algunos pata negra conocidos en el cuerpo por su paso por el cuartel de Inchaurrondo.


  El abogado de Allal Mohand, José Luis Abascal, aseguró en su recurso que el entonces teniente coronel jefe de Tarragona y el fiscal iniciaron una investigación sin la más mínima sospecha, con el único objetivo de condenar a Allal Mohand como venganza y escarmiento por las investigaciones desarrolladas en África contra algunos altos mandos de la Guardia Civil.


  En el mismo escrito, el abogado aseguró que Allal estuvo trabajando para el CNI durante más de tres años, que recibió condecoraciones y que fue felicitado por Presidencia del Gobierno "por sus importantísimos servicios a la nación", información que obra en su hoja de servicios, aunque ese documento, en contra de lo que es habitual en estos caos, no fue requerido por los investigadores.


  La defensa de Allal recurrió la sentencia desestimatoria del Supremo ante el Tribunal Constitucional, quien, como era de esperar, ni siquiera la admitió a trámite.


  
    Manos Limpias, una vez personado en la querella contra Sánchez Manzano instruida por Coro Cillán, remitió a su juzgado, el 8 de febrero de 2012, un escrito en el que, basándose en el relato ya enviado en 2009 por Allal Mohand y antes comentado, afirmaba que de los hechos relatados podrían derivarse e imputarse "gravísimos delitos contra distintas personas relacionados o relativos a la comisión de los atentados del 11 de marzo de 2004", y solicitaba la práctica de diligencias tales como la citación para declarar de varios altos mandos de la Guardia Civil relacionados con el seguimiento que hizo Allal Mohand, así como del general Casinello, de Rodríguez Galindo, y de Jorge Dezcallar, director del CNI. El 10 de febrero, el periódico La Gaceta publicó esa solicitud de comparecencias y dio detalles del motivo de ellas, es decir, del escrito de Allal Mohand, y casualmente ese mismo día se comunicó a las partes el auto de archivo de la querella contra Sánchez Manzano.

  


  De esta forma, además de la sí realizada comparecencia del presidente de Renfe ante Coro Cillán, esta otra fallida comparecencia pudo dar el golpe de gracia a una querella y a una juez que habían emprendido "molestos" caminos que era necesario cortar de raíz.
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  Portada de Melilla Hoy del 18 de febrero de 2013.


  Una vez así archivada la querella contra Sánchez Manzano, aunque pendiente de recursos, Cillán llevaba ya un año sin realizar ninguna diligencia cuando, según el diario Melilla Hoy[189], José Luis Abascal, abogado de Manos Limpias, le dirigió un segundo escrito en el que solicitaba que le informase de las actuaciones abiertas y de la razón por la que aún Allal Mohand no había sido llamado a declarar. Manos Limpias consideraba decisivo y absolutamente necesario que el juzgado tomase declaración al testigo con la mayor urgencia, pues lo firmado por Allal Mohand era de extrema gravedad y relataba acontecimientos relacionados con los atentados del 11-M.


  La inhabilitación de Coro Cillán, decretada el 11 de octubre de 2013, acabó con todo lo anterior y dio lugar a la pérdida de las últimas esperanzas que había sobre este asunto, que sigue siendo otro de los grandes misterios del 11-M aún por resolver. 


  8. Conclusión


  Tal y como escribí en el comienzo de este libro, creo que ha quedado claro que en el 11-M hubo desde el primer día, desde el mismo 11 de marzo de 2004, unas actuaciones concretas, muy especiales, que se fueron complementando mutuamente a lo largo del tiempo, que marcaron lo que sería toda la investigación posterior. Así hemos visto cómo:


  [image: Texto  El contenido generado por IA puede ser incorrecto.]Presuntamente, el mismo día 11 tuvo que ser diseñada, construida y colocada una bolsa bomba que, en contra de lo afirmado en la sentencia, no es posible que procediera de la estación de El Pozo. Los jueces, seguramente por no encontrar ellos mismos las pruebas de que se recogió en esa estación, y para dar la impresión de que sí las tenían, se atrevieron a dar como ubicación de esa bolsa ¡el piso inferior del segundo coche! del tren de El Pozo, pero claro, sin dar explicación alguna de cómo llegaron a esa aventurada conclusión. Y en esa bomba está la clave de toda la sentencia posterior: en una bomba cuyo origen era imposible demostrar, pues carecía de cadena de custodia.


  El folio 174 de la sentencia afirma que la bolsa de Vallecas fue colocada en el piso inferior del segundo coche del tren de El Pozo, pues dos bombas explotaron en los coches 4 y 5, y se halló una tercera en el 3.


  Presuntamente, el mismo día 11 tuvo que ser colocada en esa bomba el teléfono con la tarjeta que finalmente conduciría a Jamal Zougam. Hemos visto las maniobras a las que hubo que recurrir para implicar a Zougam en una venta que, aunque siendo perfectamente legal, él no realizó. Pero para dar visos de realidad a esa adjudicación de esa venta a Zougam, hemos visto que se llegó a mentir ante el Tribunal afirmando que en un documento se leía lo que no estaba escrito. Y la sentencia asumió esa mentira.


  Presuntamente, la endeblez de esa primera acusación a Zougam, obligó a eliminarla de la sentencia, pero cambiándola por la de autor material como colocador de una de las bombas en el tren de Santa Eugenia, basándose para ello en tres testimonios incompatibles, pronunciados en condiciones de muy dudosa veracidad, elegidos entre un total de ocho testigos que declararon haberle visto en otros lugares, y despreciando el testimonio de un guardia civil que viajaba junto al lugar que dijeron ocupar los testigos así elegidos, y que afirmó que la persona en cuestión no era Jamal Zougam.


  Del relato que hemos visto de lo ocurrido con cada tren tras el atentado, se deduce que en la misma noche del día 11 y durante el día 12, se procedió a retirar de los trenes unas 90 toneladas del material más importante para la investigación de la autoría, que era el más próximo a los focos de explosión. Y hemos visto también que, cuatro días después, a partir del día 15 y hasta el día 25, se procedió a desguazar lo que quedaba de los diez coches explotados y a vender el material resultante a chatarreros, aunque salvando misteriosamente el undécimo coche explotado, el de Santa Eugenia, que era precisamente el adjudicado a Zougam como autor material. De esa forma desapareció toda posibilidad de encontrar en los trenes unas pruebas más fiables que las de la bolsa de Vallecas, y que podrían haber llevado la investigación por unos derroteros completamente distintos.


  Desde el 16 de marzo, elección del tren de Santa Eugenia, el adjudicado a Zougam, como escenario que había que conservar, aunque no hay constancia de que al material de su foco de explosión, conservado discretamente durante ocho años y luego entregado a supuestos ladrones identificados policialmente y a los que se dejó marchar con lo "robado", se le practicase análisis alguno, ni que al propio coche que sufrió la explosión en ese tren, conservado también discretamente en la estación de Vicálvaro durante seis meses, se le practicara tampoco investigación alguna sobre la posible presencia de Zougam dentro de él, ni sobre su paso por su puerta interior entre coches como un loco, según testificaron los testigos que ocasionaron su condena a 42.922 años de prisión.


  Lamentablemente, y a pesar de la publicación durante tantos años de todos esos hechos incompatibles con un juicio justo, hemos visto también cómo los dos intentos judiciales que más esperanza dieron de que se podría llegar a la auténtica verdad de lo ocurrido, las querellas de la Asociación de Víctimas del 11-M contra el comisario jefe de los Tedax y su perito químico, y de Zougam y su familia contra los testigos que tanto daño le causaron, fueron cortados de raíz en polémicas decisiones judiciales nunca bien aclaradas.


  Y sin querer hacer unas imposibles equivalencias, sino con cada uno en su lugar, hay dos personas que sufren personalmente las consecuencias de todo lo anterior: la juez Coro Cillán, que está pagando su osadía y valentía con su internamiento incomunicado en la clínica psiquiátrica San Juan de Dios de Palencia, y Jamal Zougam, que sigue cumpliendo su pena de prisión, prácticamente de por vida, en módulos de aislamiento, por seguir proclamando su inocencia y no querer declararse culpable de ninguno de los cargos por los que fue condenado.


  


  
    [1] Tedax: Unidad de la Policía Nacional que interviene ante la presencia de supuestos artefactos explosivos. Al frente de ella estaba el comisario Sánchez Manzano. Al frente de la brigada provincial de Madrid estaba el inspector jefe Cáceres Vadillo.
  

  
    [2] La querella se presentó en julio de 2009. Manos Limpias se personó en la causa con su propia querella, admitida el 5 de diciembre de 2011. La instruyó la juez Coro Cillán, que tomó declaración a importantes testigos inéditos en toda la tramitación judicial del 11-M, los cuales plantearon graves dudas e incluso incompatibilidades con la instrucción y la sentencia del 11-M, seguramente por ello, la querella fue finalmente archivada en febrero de 2012, arguyendo para ello falsos y absurdos motivos. Los testimonios prestados quedaron ocultos e inutilizables, y la juez fue expulsada de la judicatura en octubre de 2013. Esta importante querella se volverá a citar en varios apartados más.
  

  
    [3] En términos ferroviarios, los vehículos de viajeros son "coches", y los de mercancías "vagones".
  

  
    [4] Más adelante veremos qué pasó a los 8 años.
  

  
    [5] Asunto tratado en los apartados 2.1 y 2.2 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [6] Emfesa era una filial de Renfe dedicada a la enajenación de materiales inútiles, incluidos los vehículos retirados del servicio.
  

  
    [7] Declaración del 20 de enero de 2012. Esta declaración aportó importantes e inéditos datos en varios asuntos, pero desgraciadamente hubo que esperar 8 años para tenerlos.
  

  
    [8] El cálculo estimativo de las 90 toneladas está explicado en el capítulo 3. Y en el apartado 2.1 de Los misterios del 11-M se relata esa desaparición del material más importante para la investigación, desaparición sobre todo documentada y verificada en los trenes que más explosiones sufrieron, Atocha y Téllez. En el primero resulta asombroso comprobar, por las fotografías publicadas de la salida del tren de la estación en la mañana del día 12, la cantidad de material desaparecida. En el de Téllez, cuyo despojo se produjo el día 12, a plena luz del día, con numerosos testigos y fotografías del cargue del material en camiones y su salida, es de lo más evidente esa desaparición.
  

  
    [9] Vi directamente a las 8 de la mañana del día 12 en Atocha cono el tren allí explotado estaba ya asombrosamente limpio del material más afectado por las explosiones.
  

  
    [10] Hay evidentemente un error en la fecha de la conversación evocada por Fernando Íñiguez, que debió ser el día 12 y no el 11 Según el acta de inspección ocular, el levantamiento de cadáveres en Téllez terminó a las 17:00 del día 11, por lo que no es posible que a las 11 de la mañana de ese día los técnicos de Renfe hubiesen ya inspeccionado los focos. Además, según el informe del comisario Zurita sobre lo ocurrido en Téllez, no se autorizó a Renfe la entrada en el tren para inspeccionarlo hasta bien avanzada la tarde del día 11. Hay que suponer por lo tanto que la petición a Emfesa se produjo a las 11:00 del día 12 y no del día 11, lo cual concuerda además con que a esa hora ya se habían puesto de manifiesto las grandes dificultades encontradas en el traslado del tren de Atocha por la vía. Ello concuerda además con las posteriores referencias en la misma declaración a las 2, a las 4 y a las 6 de la tarde, referidas sin duda al día 12, pues no se indica en ningún caso que fuesen del día siguiente.
  

  
    [11] Esa nunca explicada actuación está detallada en el apartado 9.1 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [12] Entrevista de Luis del Pino a José María de Pablo del 19 de septiembre de 2009, en "La mañana de sábado" de EsRadio.
  

  
    [13] Los diploris son unos ejes dotados de pequeñas ruedas sobre los que se apoyan cargas que se trasladan por la vía.
  

  
    [14] El día siguiente a esta comparecencia, el 7 de febrero de 2012, es la fecha del auto por el que la Audiencia Provincial decretó el sobreseimiento de la querella por la increíble razón de "cosa juzgada". La otra importante cuestión que pudo influir en la decisión de archivar esa querella fue el intento de declaración voluntaria del testigo guardia civil Allal Mohand, ya mencionado en el punto 10.2 de Los misterios del 11-M, y al que me referiré con más detalle en el capítulo 7.
  

  
    [15] Claro error de Ángela Martialay, se trataría de conservar los cuatro trenes o los once coches, no los diez trenes.
  

  
    [16] La extraordinaria historia del tren de Santa Eugenia está detallada en el capítulo 9 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [17] El coche 5 de El Pozo quedó prácticamente partido por la mitad, por lo que era imposible llevarlo rodando por las vías. Se le terminó de seccionar y sus dos mitades fueron trasladadas al cercano aparcamiento de la estación, en donde el día 15 de marzo fue desguazado.
  

  
    [18] Asunto detallado en el apartado 9.2 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [19] Esa solicitud está citada en el folio 545 de la sentencia 503/2008 del Tribunal Supremo sobre el recurso de nulidad interpuesto por Rafa Zouhier.
  

  
    [20] Este episodio está detallado en Los misterios del 11-M, apartados 2.3 y 2.4.
  

  
    [21] La Audiencia omitía que uno de los trenes no había sido desguazado, que su foco de explosión estaba perfectamente conservado en un taller de Villaverde, que la dirección del taller estuvo entonces en contacto con Renfe y el Juzgado, y que de ello eran conocedores ciertos policías y guardias civiles que lo habían visitado. Todo ello está narrado en el capítulo 9 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [22] Oficio de 23 de agosto de 2004 del Juzgado de Instrucción nº6 de la Audiencia Nacional.
  

  
    [23] Folio 24.606 del sumario.
  

  
    [24] Mientras se producía esa salida de camiones, un corresponsal de la SER afirmaba en directo que su destino era las instalaciones centrales de la Policía Científica en Canillas. No se supo nunca más de su final. Ver Los misterios del 11-M, apartado 2.1.
  

  
    [25] Ya hemos visto que ese episodio del tren de Santa Eugenia está tratado en el capítulo 9 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [26] Folio 24.621 del sumario.
  

  
    [27] Los bogies son los dos carretones de 4 ruedas que sustentan cada coche sobre la vía.
  

  
    [28] Equipo de adaptación de la corriente a las necesidades de la tracción.
  

  
    [29] Elementos neumáticos de la suspensión.
  

  
    [30] Artículo publicado en la edición del 6 marzo de 2005.
  

  
    [31] Aquí se confunde Santa Eugenia con El Pozo.
  

  
    [32] Fueron 10 los coches desguazados: la cifra de 14 puede salir de duplicar los coches de Téllez por haber sido seccionados.
  

  
    [33] Coincide bastante bien en el número total de toneladas que se da en el artículo, 280, frente al de 278 que, como hemos visto, se deduce de los documentos dados por Renfe.
  

  
    [34] Hemos visto que el de Santa Eugenia no fue desguazado.
  

  
    [35] Nuevo error, se confunde de nuevo Santa Eugenia con El Pozo.
  

  
    [36] Sólo se desguazaron 10 coches, todos menos el de Santa Eugenia. Al parecer Renfe quería ocultar ese no desguace.
  

  
    [37] Es difícil averiguar a qué vehículos se refiere aquí el articulista, salvo que aquí también quiera ocultar el no desguace de Santa Eugenia. De los 24 coches que componían los 4 trenes, se desguazaron 10, es decir, quedaron 14 sin desguazar.
  

  
    [38] Revista editada por Renfe ya citada en el apartado 2.1. y en otras varias ocasiones
  

  
    [39] Episodio relatado en el capítulo 6 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [40] El inspector jefe de los Tedax de Madrid pidió que los trenes fuesen llevados a Vicálvaro, para allí seguir investigándolos durante semanas, lo que sólo se hizo con el tren de Santa Eugenia, pero sin que ni siquiera de ese único tren se conozca investigación alguna realizad en Vicálvaro. Episodio relatado en el apartado 9.2 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [41] Declaración ya comentada en los apartados 2.1 y 2.3.
  

  
    [42] Narraba en directo para la cadena SER lo que veía desde el 2º piso del nº 56 de la C/ Téllez. Episodio narrado en el apartado 2.1 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [43] Se trata sin duda de las 12 de la noche, pues a las 12 de la mañana el tren ni siquiera había pasado por Téllez.
  

  
    [44] Los vehículos "bivial" están capacitados para circular tanto por la vía como por la carretera.
  

  
    [45] Las dos unidades de tres coches cada una que componían el tren.
  

  
    [46] Recordemos que los diploris son ejes dotados de pequeñas ruedas sobre los que se apoyan cargas que se trasladan por la vía.
  

  
    [47] Texto ya citado en el apartado 2.3.
  

  
    [48] Ya hemos visto que esa fecha es errónea, se trataba sin duda del día 12.
  

  
    [49] Relato ya mencionado al tratar del tren de Atocha en el apartado 4.1.
  

  
    [50] Fecha de la declaración: 10-04-2007; orden en la sesión: 05.
  

  
    [51] "Ellos" eran un grupo de la Unidad Central TEDAX, a quienes entregaban las muestras los agentes de la Brigada Provincial de Madrid.
  

  
    [52] En el folio 22 del informe elaborado por el comisario del Cuerpo Nacional de Policía Jorge Zurita Bayona, que fue el jefe del dispositivo de seguridad en Téllez. Ese informe quedó incorporado al tomo 4 del sumario, y es un documento importante y único, pues no hay nada parecido en relación con los otros lugares en los que se produjeron las explosiones.
  

  
    [53] Taller Central de Reparaciones.
  

  
    [54] En el esquema inicial del capítulo 4 se ve que el itinerario lógico de los camiones seguiría la M-30 y la M-40.
  

  
    [55] La vivienda se encuentra en la esquina de las calles Silvinita y Berrocal.
  

  
    [56] Así se deduce de un escrito que la empresa Alstom, encargada de los desguaces de El Pozo y Téllez, dirigió a Renfe Cercanías el 24 de marzo, en la que dice que en esa fecha están desguazando. No se sabe si siguieron o no los días siguientes.
  

  
    [57] El informante afirmó que ese coche antes estuvo en la zona de desguaces del TCR. Me sorprende que no le hayan quitado los pantógrafos para aprovecharlos. La verdad es que nadie habla de él por allí y cuando yo he sacado el tema siempre dicen que es del 11M y no se puede tocar. Y los días 2 y 5 de junio dijo que acabo de salir del TCR y el coche de 446 ya no está allí. Hacía tiempo que no lo veía, pero es que ahora han cubierto y cerrado esa zona, pero al acercarme, nada de nada.No sé qué puede haber sido de él. Por la vía, remolcado, no puede haber salido del TCR porque seguridad de circulación no lo permitiría. Desguazado no puede ser porque no se hace en 5 minutos y lo habría visto. Y en camión... Hay que separar los bogies y llevarlo a un sitio que lo puedan descargar del camión y un chatarrero no tiene grúa de 20 toneladas. Escondido tampoco está. Es rarísimo.
  

  
    [58] En el programa "Dando Caña".
  

  
    [59] En la instrucción de la querella presentada por la Asociación de Ayuda a las Víctimas del 11-M contra Sánchez Manzano y la perito del laboratorio Tedax. Testigos citados a petición de José Luis Abascal, abogado de Manos Limpias que se había personado en la querella.
  

  
    [60] Declaración del Director General de Remimfer, filial de Tafesa, encargada de reparar el tren de Santa Eugenia.
  

  
    [61] Hablaremos de este asunto en el apartado 5.4.
  

  
    [62] En el capítulo 9.
  

  
    [63] En el apartado 2.5.
  

  
    [64] Sesión del 4 de junio. De ese asunto se trata más ampliamente en el apartado 5.5.
  

  
    [65] En el capítulo 8 del libro Los misterios del 11-M, páginas123 a 145, se detallan los increíbles avatares sufridos por las muestras de metralla en sus periciales específicas.
  

  
    [66] Única muestra que figura como recogida en un tren cuando éste ya no estaba en el lugar del atentado.-
  

  
    [67] Constan en el sumario nada menos que seis periciales específicas sobre metralla, de las siguientes fechas de 2004: 28 de junio, 26 de julio, 2 de agosto. De 2005: 6 de mayo, 7 de diciembre. Y de 2006: 14 de febrero.
  

  
    [68] Incluida en los Folios 9.900 a 9.902 del sumario.
  

  
    [69] Dice la providencia: Interésese de la Comisaría General de Policía Científica y de TEDAX de la Brigada Provincial de Seguridad Ciudadana remitaninforme, a la máxima urgencia,-de todos los vestigios, elementos y sustancias encontrados en la parcela n 2 del polígono 22 en Chinchón, Madrid, en la furgoneta Renault Kangoo) matrícula 0576-BRX localizada en la C/ Infantado, próxima a la Estación RENFE de Alcalá de Henares (Madrid), y en la bolsa recogida en la Estación de Cercanías de RENFE de El Pozo en cuyo interior se encontró un artefacto explosivo, que fue posteriormente desactivado en el Parque Azorín de Madrid, y si guardaran relación con los mismos, de la mochila encontrada el 2 de abril en las vías del AVE y de los intervenidos en la calle Carmen Martín Gaite nº 40 de Leganés (Madrid) como consecuencia de los hechos ocurridos el día 3 de abril de 2004, y se proceda a establecer una similitud entre las sustancias, efectos, cables, detonadores, ... encontrados.
  

  Así que el juez ordenó el análisis de los restos recogidos en todos los escenarios relacionados con la causa con excepción de los trenes. Se olvidó precisamente de los más relacionados, de los recogidos en los propios trenes ¿Daba por hecho el juez que en los trenes no se había encontrado nada significativo relacionado con los artefactos explosivos?


  
    [70] En el capítulo 8 del libro Los misterios del 11-M, páginas123 a 145, se detallan los increíbles avatares sufridos por las muestras de metralla en sus periciales específicas.
  

  
    [71] Se publicaron en la prensa fotografías en las que se ve la cola de los votantes ante el colegio y, detrás de ellos, el coche 5 tapado con grandes lonas.
  

  
    [72] Se refiere sin duda a los 24 coches que componían los 4 trenes, lo cual es incierto. Los 6 coches del tren de Santa Eugenia nunca fueron llevados a Villaverde, sino, como ya hemos visto, a Vicálvaro. Ésta es una información más de Renfe que trata de ocultar que el tren de Santa Eugenia no se desguazó, sino que se reparó.
  

  
    [73] Son numerosas las fotos que se publicaron en aquellos días, principalmente en el diario El Mundo, en las que se ve a los policías rebuscando por el suelo y a muy poca distancia de las máquinas de desguace.
  

  
    [74] Renfe no tenía un desguace en Villaverde, sino su Taller Central de Reparaciones, TCR.
  

  
    [75] Sesión fotográfica explicada en el apartado 5.5.
  

  
    [76] Así lo dijo por carta a Renfe Cercanías el 24 de marzo.
  

  
    [77] Véase la anterior carta de Alstom.
  

  
    [78] Todo ese episodio histórico del tren de Santa Eugenia está detallado en el capítulo 9 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [79] Según lo expuesto en el capítulo 3.
  

  
    [80] Según el relato el relato radiofónico que hizo en directo, el 12 de marzo por la mañana, Alfonso Ojea para la cadena SER desde el 2º piso del nº 56 de la C/ Téllez.
  

  
    [81] Asunto tratado en el capítulo 8 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [82] Las circunstancias de esa asombrosa aparición de metralla están relatadas en el capítulo 8 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [83] Asunto tratado en el apartado 4.3 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [84] Folio 11.131 del sumario. Informe tratado en el apartado 4.3 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [85] Fecha de la declaración: 23-04-2007. Orden en la sesión: 08.
  

  
    [86] Fecha de la declaración: 18-04-2007. Orden en la sesión: 13.
  

  
    [87] Folios 11.139 a 11.164 del sumario.
  

  
    [88] Es precisamente la hora en la que comienza la retirada de los trenes de la vía.
  

  
    [89] Evidente error, se trata sin duda del 11 de marzo, pues las actas se enviaron al juzgado el 21 de abril.
  

  
    [90] Otro error, "190 M" no era el número del tren, sino sólo el del coche que sufrió la explosión.
  

  
    [91] Folio 16.948 del sumario.
  

  
    [92] Asunto tratado en el apartado 4.5 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [93] Folios 16.965 y 16.966 del sumario.
  

  
    [94] Asunto tratado en el apartado 9.3 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [95] La Policía Nacional vigiló la entrada del taller en el que se realizaba el expolio, y la Municipal ayudó en el tráfico de los camiones cargados con el producto del pillaje. Asunto tratado en el apartado 9.4 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [96] De la empresa Tafesa y de su filial Remimfer.
  

  
    [97] Asunto tratado en el apartado 5.2 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [98] El Director General de Remimfer en la época del 11-M, en declaración ante la juez Coro Cillán del 20 de enero de 2012.
  

  
    [99] Este episodio está más ampliamente tratado en el epígrafe 6.9
  

  
    [100] Elegidos entre los ocho testigos que afirmaron haber visto a Zougam en los más diversos lugares de trenes y estaciones
  

  
    [101] Apartados 6.9 y 6.10
  

  
    [102] Bermúdez se equivocó, se trata realmente del folio 24.533. El CD en cuestión formaba parte de la documentación enviada por Renfe como prueba de los daños que había sufrido por el atentado. Fue remitida por el Director Gerente de Cercanías al Director General de Servicios de Transporte de Renfe el 10 de septiembre de 2004, como parte de la documentación que se remitiría después por Renfe al Juzgado Central de Instrucción Nº 6.
  

  
    [103] Folios 24.532 al 24.653. En esa documentación se incluye todo tipo de daños materiales causados a Renfe, tanto en los trenes como en estaciones, infraestructura, catenaria, instalaciones, etc.
  

  
    [104] En el capítulo 6 de Los misterios del 11-M se relata lo ocurrido con esa bolsa, desde la recogida de efectos por los Tedax en El Pozo, hasta el rocambolesco episodio de su desactivación en Parque Azorín, pasando por  su increíble recorrido de varias horas por las calles de Madrid, con idas y vueltas entre comisarías e Ifema y con la compañía nada menos que de seis agentes y dos vehículos policiales, todo ello para lo que sólo era un traslado de efectos ya bien revisados para devolverlos a su propietarios.
  

  
    [105] Así lo califica textualmente la sentencia en su página 515.
  

  
    [106] Supuesta sí, porque no se puede desactivar lo que no está activado. La bomba no hubiera podido explotar porque tenía suelta una conexión eléctrica.
  

  
    [107] En las primeras periciales de metralla de los trenes sólo se dispuso de un clavo recogido entre las cuatro explosiones sufridas por el tren de Téllez. La doctora Baladía, que dirigió las autopsias de las víctimas, declaró ante Coro Cillán el 28 de octubre de 2011 que en los cuerpos no aparecieron ni clavos ni tornillos. La cuestión de la metralla está detallada en el capítulo 8 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [108] En sus páginas 526 y siguientes.
  

  
    [109] Unidad Central de Apoyo Operativo de la Policía.
  

  
    [110] En la vista oral del 26 de marzo de 2007.
  

  
    [111] Todo el relato de lo ocurrido en Sindhu Enterprise está basado en las declaraciones del matrimonio que regentaba el establecimiento, testigos protegidos K-49 y P-19, en su comparecencia ante la Policía el 13 de marzo de 2004, obrante en los folios 1.350 a 1.363 del sumario, y en el juicio el 21 de marzo de 2007.
  

  
    [112] Sindhu Enterprise se dedicaba a la compraventa de material de telefonía móvil y accesorios. Entre sus proveedores estaban Uritel 2000 e Interdist. Ellos mismos extraían de los teléfonos que compraban las tarjetas que luego vendían por separado..
  

  
    [113] Conjuntos telefónicos que incluían terminal y tarjeta.
  

  
    [114] Obrantes en los folios 1828 y 1829 del sumario. En el albarán constan los 30 números vendidos por URITEL 2000, S.A. a Sindhu Enterprise S.L
  

  
    [115] En su declaración en la sesión del juicio del 28 de marzo de 2007.
  

  
    [116] El 11-M estaba destinado en la Unidad Central de Información Exterior (UCIE).
  

  
    [117] Él mismo dice en su declaración que fue con un inspector y dos policías.
  

  
    [118] En la sesión del 28 de marzo de 2007, orden de la sesión 1. Se reproduce aquí su declaración con cortes y alguna alteración para hacer más fácil su lectura, pero conservando siempre íntegro el sentido de su exposición.
  

  
    [119] Según esa declaración, la fotocopia del albarán había desaparecido.
  

  
    [120] Matrimonio formado por los testigos protegidos K-49 y P-19.
  

  
    [121] Esta frase hace dudar de la versión oficial de que los responsables de Sindhu no colaboraran el día anterior y no dijeran que habían llevado esas tarjetas personalmente a la calle Tribulete, como al parecer sí dijeron el día13.
  

  
    [122] Folio 1.840 del sumario. En el libro no están los números de las tarjetas objeto de la venta, sólo dice que son 100. Imposible deducir, de la sola lectura del libro si en ese lote estaba incluida la 652282963 o cualquier otra. Había que fiarse de lo que dijeran quienes regentaban el establecimiento, K-49 y P-19.
  

  
    [123] Sindhu Enterprise era un suministrador habitual del establecimiento de la calle Tribulete.
  

  
    [124] Para mayor claridad, se resume, manteniendo lo esencial.
  

  
    [125] Se trata de una toma de declaración del 13 de marzo de 2004 a un testigo de Interdist, la empresa que suministró las 70 tarjetas complementarias de las 30 de Uritel 2000. El asunto fue objeto del siguiente diálogo con el abogado de la AVT con intervenciones del juez Bermúdez: AVT: El día 13, usted tomó declaración a Rodrigo Montero y a Luis del Amo de Interdist Móvil. ¿Por qué razón lo hicieron, si ya tenían identificada esa tarjeta y había sido vendida a Sindhu?; T 23.599: ¿A quién le tomé declaración?;AVT: Sí, a Rodrigo Montero y a Luis del Amo; T 23.599: ¿Y figuro yo como Instructor?; AVT: En el folio 1.384.; BERMÚDEZ: Roberto, proyecte la pantalla. Ahí lo ve usted, y aparece como Instructor; T 23.599: Es mi carné, sí. Aparezco como Instructor, pero no reconozco mi firma; BERMÚDEZ: ¿Está diciendo que no reconoce su firma, o sea que usted no estuvo en esa declaración?; T 23.599: Yo no recuerdo tomar declaración a esa persona.
  

  
    [126] Identificaron en reconocimiento fotográfico a Bakkali como el Mohamed escrito en el libro.
  

  
    [127] En su misma declaración del 28 de marzo de 2007.
  

  
    [128] Testigos protegidos K-49 y P-19.
  

  
    [129] De los tres socios, sólo ordena coger a Zougam, que no había intervenido en la compra de las tarjetas.
  

  
    [130] Presumiblemente, la bolsa de Vallecas estaba preparada desde el principio con la tarjeta adecuada para llegar a Zougam.
  

  
    [131] Recordemos el asunto de la puerta interior que unía ellos coches 4 y 5 del tren de Santa Eugenia que hemos visto en el apartado 5.5.
  

  
    [132] Bekkali, en su declaración voluntaria ante el juez de 8 de junio de 2004 afirmó algo clarísimo que al parecer el juez no veía tan claro: "si un cliente viene a la tienda del dicente a comprar una tarjeta, el declarante no sabe mirándole a la cara si es un terrorista".
  

  
    [133] Folios 1.583 y siguientes del sumario.
  

  
    [134] Abderrahim Zbakh fue detenido el 17 de marzo de 2004; Bekkali, Chaoui y Zougam el 13.
  

  
    [135] Las compras de tarjetas Las realizaba Bakkali, y quien atendía a los clientes que iban a comprar era Abderrahim Zbakh.
  

  
    [136] Bakkali se ocupaba de las compras a Sindhu y del control de las tarjetas en el locutorio, se las llevaba a su casa por la noche por miedo a los ladrones.
  

  
    [137] 12 años por pertenencia a banda armada, 30 por cada uno de los 191 delitos de homicidio terrorista consumado, 20 por cada uno de los 1.856 delitos de homicidio terrorista en grado de tentativa y 15 por cada uno de los 4 delitos de estragos terroristas. En total, 42.922 años.
  

  
    [138] Bakkali declaró en el juzgado el 8 de junio de 2004: "Que cuando estuvo en Comisaría estaba muy mal, y les dijo a tres parejas diferentes de policías, que dos personas de las que no sabe su nombre, pero se acuerda de sus caras, habían venido a comprar las tarjetas. Que fue antes del día 20 o 25 de febrero cuando se vendieron esas tarjetas. Que si un cliente viene a la tienda del dicente a comprar una tarjeta el declarante no sabe mirándole a la cara si es un terrorista. Que las tarjetas las compraron dos chicos, que lo dijo en la Policía, y no sabe por qué no consta". Esta declaración se ignoró en la sentencia.
  

  
    [139] En su antes citada declaración en el juicio de 28 de marzo de 2007.
  

  
    [140] Uno de sus proveedores era Abu Dahdah, responsable de la célula de Al-Qaeda desarticulada en España tras el 11-S.
  

  
    [141] Según relato de Luis del Pino en Libertad Digital de 14 de abril de 2008.
  

  
    [142] Mohamed y Kamal Chatbi fueron condenados en Marruecos a 20 años por pertenecer al movimiento radical Salafia Al Jihadia.
  

  
    [143] Obrante en el folio 65208 del sumario.
  

  
    [144] En la sesión del juicio del 11 de abril de 2007.
  

  
    [145] Evidente mentira, "allí" no figura tal cosa.
  

  
    [146] Al insistirle Abascal, se da cuenta de que se le nota la mentira, y recula.
  

  
    [147] Del 5 de diciembre de 2006.
  

  
    [148] En la sesión del 7 de marzo de 2007.
  

  
    [149] Declaró, como imputado, el 16 de febrero de 2007. Al estar imputado, no estaba obligado a decir la verdad, no obstante, al ser ésta la única referencia a esa propuesta, la reproduzco literalmente, para que cada uno pueda apreciar su verosimilitud.
  

  
    [150] Para mayor claridad, se resume, manteniendo o esencial.
  

  
    [151] Terminar su declaración judicial por el asunto del error en el número de teléfono de su madre.
  

  
    [152] En su teléfono tenía una tarjeta perteneciente al lote de 30 comprado a Sidhu Enterprise. La explicación que dio en el juicio de por qué la tenía fue bien simple: "mi mujer tiene una tarjeta de Amena, yo tengo Movistar, y cuando quiero llamarla pues compro una tarjeta de mi tienda y la pongo en mi móvil, así estoy hablando más tiempo y me sale más barato, por eso dio la casualidad a la hora de mi detención se me encontró la tarjeta de Amena para llamar a mi mujer, y eso se puede comprobar en las llamadas realizadas desde esa tarjeta".
  

  
    [153] Folios 581 y 582 de la sentencia.
  

  
    [154] Lógicamente, la sentencia se olvida de la absurda acusación de venta de tarjetas. La de los testigos no sería al final menos absurda.
  

  
    [155] Entre otras diferencias, el Zougam que vieron esos testigos iba con gorra y gafas o sin ellas, cargado con una mochila o con una bolsa de deportes de color clarito o azul o negro; iba vestido con un tres cuartos de color negro y pantalones vaqueros o con cazadora de color azul oscuro y pantalón oscuro, o con una chaqueta, o con un anorak gris o azul oscuro; todo ello según sus distintas declaraciones.
  

  
    [156] Ese asunto ya está ampliamente tratado en el apartado 9.5 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [157] Folio 601.
  

  
    [158] Folios 1.654 a 1.658 del sumario.
  

  
    [159] Se tratará de esa querella en el apartado 6.12.
  

  
    [160] Folios 38.300 a 38.338, tomo 112.
  

  
    [161] Folios 38.354 y 38.355, tomo 112.
  

  
    [162] Folios 44.109 a 44.111 del sumario.
  

  
    [163] Folios 44.058 a 44.068 del sumario.
  

  
    [164] Folios 598 y 599 de la sentencia.
  

  
    [165]Fecha de la declaración: 13-03-2007, orden en la sesión: 10
  

  
    [166] Como hemos visto en el apartado 5.5, durante seis meses, hasta el 11 de septiembre de 2004, esa puerta permaneció con todo el tren, en la estación de Vicálvaro, a disposición de los investigadores. Las declaraciones de R-10 se produjeron los días 16 y 26 de marzo de 2004, y las de C-65 los días 1 de abril y 20 de mayo de 2004. Las incompatibilidades entre ambos testimonios eran evidentes, y estaba el tren estacionado en Vicálvaro ¿Se le ocurrió a alguien hacer en el propio tren alguna averiguación al respecto? ¿Se reconstruyó la escena? ¿Se buscaron posibles indicios, pruebas, huellas en el picaporte que al parecer Zougam agarró con tanta violencia? ¿Y en los asientos? ¿Y en la propia puerta? Todo parece indicar que no se hizo absolutamente nada de eso, y si se hizo, se ha mantenido oculto en todo el proceso. Y no era un asunto menor, se trataba de unas declaraciones contradictorias que iban a acarrear una condena de 42.922 años de prisión. Más detalles en Los misterios del 11-M, apartado 9.5.
  

  
    [167] Recogido en el folio 28333 del sumario.
  

  
    [168] En el número especial del décimo aniversario del atentado.
  

  
    [169] Se giraría hacia él, lo que haría aún más difícil que C-65 le viera la cara.
  

  
    [170] Ya tratada en el apartado 6.10.
  

  
    [171] Gonzalo Boyé también se buscó un hueco para asistir al juicio representando a una sola víctima, y un indicio de su forma de actuar lo dio su intento de conseguir la recusación de Gabriel Moris en la pericia de explosivos. Con el grupo Movimiento Internacional Revolucionario, MIR, colaboraron con ETA y. estuvieron realizando labores de seguimiento y vigilancia previas al secuestro del industrial Revilla. La sentencia de la Audiencia Nacional que le condenó a 14 de prisión afirmaba que los condenados recibieron de ETA distintas cantidades de dinero, hasta que surgieron discrepancias entre los acusados y la banda terrorista, por entender que no habían recibido la totalidad de ese dinero que habían pactado con ETA. Fuente: conferencia de José Francisco Alcaraz.
  

  
    [172] De "Jueces para la democracia".
  

  
    [173] El de Coro Cillán.
  

  
    [174] Por esas fechas, el entonces fiscal jefe de Madrid, Eduardo Esteban, tuvo otra señalada actuación relacionada con el 11-M. El Fiscal General, Torres Dulce, le ordenó investigar la aparición de los restos del tren de Santa Eugenia en el taller de su reparación, y él respondió con una sorprendente nota de prensa. Asunto tratado en el apartado 9.3 de Los misterios del 11-M.
  

  
    [175] De diversas fechas entre el 21 de octubre de 2012 y el 17 de julio de 2014.
  

  
    [176] Tanto la Dirección General de Apoyo a las Víctimas como la Delegación del Gobierno de Madrid, dependientes de Interior, se negaron en sendas resoluciones de junio y julio a entregar los documentos que se les pedían, mientras la juez seguía sin practicar las pruebas testificales que le habían pedido.
  

  
    [177] Este asunto está ya tratado en los apartados 6.10 y 6.12.
  

  
    [178] Información de El Español de 11 de octubre de 2018, con la firma de Carmen Lucas Torres.
  

  
    [179] Eligieron a Jiménez Aybar porque estaba especializado en la defensa de musulmanes en distintas causas. En los correos que les remitió firmaba, de hecho, como Beslama, un nombre árabe.
  

  
    [180] Esta información y sus complementos que veremos a continuación fue publicada por el diario El Español los días 11, 12, 13 y 16 de octubre de 2018, con la firma de Carmen Lucas Torres.
  

  
    [181] El 13 de octubre de 2018, en información también firmada por Carmen Lucas Torres.
  

  
    [182] De 16 de octubre de 2018.
  

  
    [183] Abogado y magistrado en excedencia.
  

  
    [184] El 8 de noviembre de 2018 declaró por videoconferencia ante el juez de la Audiencia Nacional Santiago Pedraz por ese asunto, pero no se pudo demostrar nada.
  

  
    [185] Según información de La Gaceta de 10 de febrero de 2012.
  

  
    [186]  En esa fecha, 7 de octubre de 2007, y tras la finalización del juicio del 11-M, el tribunal estaba terminando de redactar la correspondiente sentencia, que fue dictada el 31 de octubre de 2007.
  

  
    [187] Información de El Confidencial del 12 de diciembre de 2016.
  

  
    [188] Sentencia dictada por José Manuel Maza, Andrés Martínez Arrieta, y Alberto Jorge Barreiro.
  

  
    [189] En su edición del 18 de febrero de 2013.
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Foco de la explosion
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3. SITUACION ACTUAL DE LOS COCHES AFECTADOS.

El Re014est4 en Fuencarral donde lo vamos a reparar al amparo del contrato para la
reparacién de pequefios accidentes, dado que su importe de 57.697,00 euros lo
permite. Adjuntamos la autorizacién recibida de la Gerencia de Madrid.

EI M27 esta en el CGM de Fuencarral para su reparacion.
E1 R240 ha sido desguazado.

El R241 esta siendo desguazado en el TCR de Villaverde.
EIM027, el R24%: y el M028 estan en Fuencarral para su reparacion.
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EL PERIODICO DE MELILLA

EI CETI prepara
la salida de
otras 51
familias a
centros de la
Peninsula

Un total de 102 inmigrantes saldrén de Melilla en

P4

= MELILLA

Tasprimas semanas

)/ LaPolicia pide
més precaucion
alos
ciudadanos para
evitar los robos
de coches

L roferacon de robos en e teriord vehiu
los e deas cuestones més denunciadas .

La compafiia aérea Helitt se borra deI mapa tras sumarcha de Melilla

En su web se presenta como una compaiiia dedicada a los vuelos privados y no permite reservas

P7

EI PSOE dice que la

Un ex guardia ciil de Melilla pide declarar |252.%:

investigar “los libros

sobre los atentados del 11-M en Madrid | =smo==e

Sefiala que se trata de
70.000 euros de dinero

El también ex miembro del CNI, Allal M.A., reveld contactos en Melilla en piblico para 4.000 fbros
2003 entre un etarray mandos de la Guardia Civil

*de lo que no se conoce
PaginaS | paradero o existencia® P.9
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# R N MINISTERIO
3 i DEL INTERIOR

Segundo: De la documentacion aporada por 1a interesasa y de las actuaciones it
practicadas durante I instruccion del expediente, no ha quedado acreditada ni fa
existencia de lesién indemnizable al amparo de la normativa expuesta, nilanecesaria
relacién de causalidad con el hecho de naturaleza terrofista cometido ef dia 11 de
marzo de 2004. ! '

Por lo expusesio,

. Este Ministerio RESUELVE desestimar la solicitud presentada por- :
en aplicacion de ia Ley 13/96, de 30 de diciembre y de 1a Ley
32199, de 8 de octubre.

9 4 CHF. 2008
Madrid, a
LA SUBSECRETARIA DEL INTERIOR
(ORDEN INT/2992/2002, de 21 de noviembre)
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Del folio 185 de la sentencia del 11-M
4. La tarjeta nimero 652 28 29 63, que estaba en el interior del
teléfono que temporizaba y alimentaba el explosivo contenido en la
bolsa descubierta en la comisaria de Puente de Vallecas, habia sido
suministrada al grupo por JAMAL ZOUGAM, que la tenia a su
disposicion en el comercio JAWAL MUNDO TELECOM-Locutorio
Siglo Nuevo, sito en la calle Tribulete nim. 17 de Madrid, del que era

socio y gerente.
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DESGUACE DE LOS TRENES. Renfe inicid aver el desguace de los vagones de trenes que sufrieron los efectos
de las explos *s en los atentados del 11-M
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""25 de febrero, 100 tarjetas, 600 euros, locutorio de la calle Tribulete"
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--- Que el dicente, personalmente, el dia veinticinco del mes
pasado se desplazé con las CIEN tarjetas de telefonia movil de la
Compariia AMENA, desde su establecimiento “SINDHU
ENTERPRISE, S.L", hasta el Locutorio — Tienda, denominado
SIGLO NUEVO, sito en la calle Tribulete del Barrio Lavapiés de
Madrid, donde hizo entraga de las mismas al ciudadano marroqui
al gue conoce como MOHAMMAD., al que describe como un

vardn, de unos 28 ¢ 29 afios, de 1,68 cm. de estatura, de tez
marena. gue usa gafas graduadas.-------r===-==sser-nssmommnrmooo oo
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Otras cuatro bolsas o mochilas con explosivos fueron colocadas
en el tren 21435 con salida de Alcala a las 7:10 h, tnico convoy
compuesto por vagones de dos plantas. Dos, puestas en el piso
superior de los vagones cuatro y cinco, explosionaron a las 7:38 h. en
la estacion de El Pozo. Las otras dos, dejadas en los pisos inferiores de
los vagones segundo y tercero, no llegaron a explosionar, siendo una
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ALNTNISTIA LW
NG RSTCIA

AUQIIENCIPA HACIONAL - SALA DE LO PEMAL
Saenidn 002

v
Tl #1,357,00.67
Far. §1,397.32.00

ROLLO DE SALA S f2005

PROCEDIMIERTO: SUMARIO 20/04
JOO. CERTRAL INSTRUCCION M, & de MACRLD

DILIGENCIA.~ Ea Madrid, a doge de Junio do dos mil siste. Ln
extigndo vo el Secretaric oara hacer constar qua al Tome
del  sumarie 20/04, del follo 24,530 al 24,653 ubm
documentacion remitida en fecha 20/05/04 por RENEE, en la que
zonsta principalmente al falie 2¢ 549 detalladns 1na caches
que  fuaron deaguazados y loa que regultaron dafados y
reparados, asimisno por RENFE ha manifestado que ul
desquace 2o sfectud entre loz &&Aa 13 v 14 do Marzo do 2004,
do Mo que pave a dar cuenta a la 5ala, doy fo.

e e

=R e,
PROVIDENCIA 140 T4 iaf §
IM ARES. MASISTRADOS b ! .---__;

D.rzmnmo

"iin MadrSd. & doce de Junio da daz mil sieta.

Dada cuenta: a la vista del contenido de la antarlor
dlligencla, y Aa sanfarmidad man ta ya acordadn. dése traslado
sl Procuredor D, RLfonso Blanco Fernéndez, por ser la parte
que volicité lp prughbs consistente en la Ingpeccion cculac de
toa trenea afectadoes per loa atentaded,

Ast Jo acuerda la Jala y subrica su Presidente, doy tfe.

DILIGENCIA,- Seguidamente se cumple L0 mantado, aoy L.
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COCHE 5 Testigo J-70, COCHE 4
Testigo C.65, '\, Zougam segin R-10

apelera

Testigo Guardia Ci

=B

Movimiento de Zougam  Testigo R- 10 Asientos abatibles
sagiin C-65y J-70

Créter de la explosion





OEBPS/Images/00027.jpeg





OEBPS/Images/00029.jpeg
TestigoJ-70

Testigo C-65

Movimiento del sospechoso.

Saee)
a

Q0
QD

Testigo guardia civil

e Puerta de comunicacion con el coche 4
Sentido de la marcha del tren
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10y las 2:24 horas del dia 11 de marzo de 2004, con 7 tarjetas de las
suministradas por la tienda locutorio de ZOUGAM. sito en la calle
‘Tribulete, bajo la BTS de Morata de Tajuiia en cuya zona de cobertura
esti la finca alquilada por Jamal Ahmidan , segin la prueba pericial e
informe de AMENA ya citados.

Estos teléfonos (terminales) y tarjetas (nimeros) no volvieron a
dad alguna.

Por lo tanto, la conclusion racional a la que llega el Tribunal es
que al menos esos siete teléfonos comprados en DECOMISOS TOP y
enlos que se introdujeron siete tarjetas suministradas por la tienda de
ZOUGAM  fueron usados como temporizadores y fuente de
ntacion para otras tantas bombas de las que explosionaron en los
trenes en la maiiana del dia 11 de marzo de 2004.

El hallazgo del teléfono de la bolsa desactivada en el parque
Azorin, la manipulaci6n a la que habia sido sometido y el cambio de

tener acti

carcasa con otro del mismo grupo, el encendido de todos ellos bajo
una misma BTS en un periodo temporal tan limitado e
inmediatamente anterior a los atentados -imprescindible para
programar la alarma del despertador- y la ausencia de toda actividad
posterior, conduce en enlace racional, preciso y directo a la concl
antes dicha

En resumen, del andlisis de la prueba practicada en torno al
teléfono y tarjeta que formaban parte del mecanismo explosi
desactivado en el parque Azorin destacan dos extremos. Uno, el
rastreo o investigacion sobre el origen de la tarjeta y su relacin con
otras 29 conduce con claridad al locutorio de en la calle

Tribulete; y dos, el teléfono conduce a afirmar que las personas que
los adquirieron entre el 3 y el 8 de marzo en Bazar Top SL. cuya

Folio 535 de la sentencia de la Audiencia Nacional 58
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3 teléfonio/s
ba presentado peticién de indemnizacién por las lesiones sufridas en el
stentado terrorista cometido el dia 11 de marzo de 2004, en Madrid.

Esta Unkiad Instructora considera qus resufia bastante dudosa la necssaria
relacién causal entre e atentado y ias lesiones que manifiesta padacer la interesada; no
“obstante yala vista de los informes médicos que obran en el expedients, se ha acordado
con el médico evaluador destacado en esta Subdireccién General; remitiio aesa unidad
para su dictamen. - > :
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3 DIRECCION GENERAL DE LA POLICIA %\.\
& ? COMISARIA GENERAL DE INFORMACION ;. \>0
& s UNIDAD CENTRAL DE INFORMACION EXTERIOR N

=D

En Madrid, en los locales de la Unidad Central de Informa lgn. 3
Exterior, dependiente de la Comisaria General de Informacién de

la Direccién General de la Policia, siendo las veinte horas y veinte
minutos del dia trece de marzo de dos mil cuatro, ante los
funcionarios del Cuerpo Nacional de Policia, Inspector con carnet

profesional nimero 23.599 e Inspector con carnet profesional

numero 82.663, Instructor y Secretario respectivamente, se
procede A OIR EN DECLARACION a

-—- Que regenta el establecimiento comercial INTERDIST MOVIL,
presa Mayorista distribuidora oficial de telefonia Movil de la
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ellas 650 euros. Del folio 528 de la sentencia

Estos testimonios estdn respaldados por el albaran unido al folio

1829 y por el libro registro de Sindhu Enterprise. En el primero -
albaran- constan los 30 nimeros vendidos por URITEL 2000, S.A. a
Sindhu Enterprise S.L. que luego ésta vende a la tienda de la calle
Tribulete de Madrid el 25 de febrero de 2004. En el segundo -libros de
SINDHU numerado como 3- aparece en su pagina 61, sexto renglon,

una venta de 100 tarjetas AMENA a Mohamed

[El Bakali]

(testimonio

del libro al f. 1840 y original custodiado como pieza de conviccién

que fue exhibida en la vista.)
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ALSTOM
RENFE
U.N. de Cercanias
| Transporte Direccién de Trenes
Servicios Espofio y Porugol

= Avda, Ciudad de Barcelona, 8-4* Planta
b 28007 MADRID

At: D. Rafael Fernindez.

§ AT 2604

- IE/H50 rid, 24 de marzo de 2.004
7 DTCrgh9s-04 y DRCISRO198/04

=

ASUNTO: ACCIDENTE U.T. 450-014 EL 11 DE MARZO DE 2004.

Muy Sres. nuestros:

Recibidos sus escritos del 12 y 15 de marzo de 2004 sobre ¢l asunto y referencias
indicadas y después de la reunién mantenida ayer en sus instalaciones, a continuaci
les pasamos la documentacién solicitada.

be

1. INFORME DE DANOS POR COCHE.
Se adjunta el Dossier de Reparacién como anexo 1.

3. SITUACION ACTUAL DE LOS COCHES AFECTADOS.
El Re0l4esté en Fuencarral donde lo vamos a reparar al amparo del contrato para la
reparacion de pequefios accidentes, dado que su importe de 57.697.00 curos lo
permite. Adjuntamos la autorizacion recibida de la Gerencia de Madrid.

EI M27 esti en el CGM de Fuencarral para su reparacion.
ET R240 ha sido desguazado.

EI R241 esti siendo desguazado en el TCR de Villaverde.
ETMO27, el R247 y e MOZS estén en Fuencarral para su reparacion.

5. TRABAJOS DE DESGUACE Y TRANSPORTE. &y
En el TCR de Villaverde, durante Jos dias 16, 17, 18 y 23 colaboramos con el MIT
tanto con personal como con la aportacién de los medios necesarios (carretillas,
gritas, camiones, .

s
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La Gaceta, 10 de
GOMEZ BERMUDEZ RECHAZO LA DECLARACION L28aceta, 10 de
Lajuez Coro Cillan enviaala Audlenma Nacional la declaracion
del ex guardia civil y agente del CNlen la que revelasus
actividades en Melillay Marruecos. El Juzgado Central de
Instruccion n® 6, que preside el magistrado Gémez Bermiidez,
responsable de la sentencia ejecutada con motivo del
i vo lugar enla Casa de Campo en 2007,
embre de 2009 el escrito * ‘por no proceder a
practicar diligencia alguna, al serfirmey ejecutoria la sentencia
dictada’. Coro Cillan no da por perdlda la deciar‘acvén y podrfa
inicar nuevas diligencias.

/.

Dada cuenta, visto el anterior informe emitido por el
Ministerio Fiscal, unas 1. i de su xazbn y

afectar el contenido de la misiva a la
inocencia de los penados; sirviendo el presente proveido de
oficio remisorio.-
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ALSTOM

5. TRABAJOS DE DESGUACE Y TRANSPORTE.
En el TCR de Villaverde, durante los dias 16, 17, 18 y 23 colaboramos con el MIT
tanto con personal como con la aportacién de los medios necesarios (carretillas, ¢, |
griias, camiones, ...). '
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ALSTOM DOSSIER DE REPARACION
‘TRANSPORTE UT45°
Sarvicios Espaia

SMA.VU-DOS.450.REP | Revisién: 000 [ Hoja

[uT 350 N°: 014

1.- DESCRIPCION DEL ACCIDENTE
Atentado terrorista del dia 11 de marzo de 2004 en la estacién del Pozo.

CR-240

« Los dafos estructurales afectan al 50% de la caja y @ puntos criticos,
desaconsejando su reparacién por el alto coste.

CR-241

* Los dafios estructurales afectan al 40% de la caja y a puntos criticos de esta,
desaconsejando su reparacién por el alfo coste

Fdo. por ALSTOM
Juan José Lopez Barios

Fecha: 17/03/04
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De las declaraciones hechas “sin fisuras y sin ningtin género de duda”
por C-65y R-10
Guadalajora @

hamartin &
(e

Nuevos

MASETES  senigo do

LR circulacién
deltren

-desde el andén de Torrejon

Torrejon ds Arcoz i
al coche 4, el de la explosion

Reoollos
Femandold

€65 ve pasar a Zougam desde el
coche 5 al 4, el de la explosion

Victharo L0
Sta. Eugenia B
Vallcas BlL1 @
ElPozo Bl

Asambiea de Madrid-
Entevias

Si Zougam subié al coche 4 en Torrején,
¢eémo pudo pasar desde el 5 al 4 entre San Fernando y Coslada?
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Ivan Jiménez Aybar

Zaragoza, a 23 de noviembre de 2016.

Ivan liménez Aybar, Letrado del Real e llustre Colegio de Abogados de Zaragoza, con

nimero de colegiado il Il B por la presente emite la
siguiente,

FACTURA CORRESPONDIENTE AL PAGO DE HONORARIOS POR ELABORACION E
INTERPOSICION DE RECURSO DE AMPARO ANTE EL TRIBUNAL CONSTITUCIONAL.

Se emite la presente factura a:

Dfia. AICHA ACHAB BEN MOKHTAR, con DNI | , con domicilio en Madrid,

3000,00 €
+VA 21% 630,00 €

TOTAL: 3630,00 €
-1500,00 {pago adelantado)

A PAGAR: 2130,00 €






