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ntrditla yuc Madrid y su drntadu horiion-
tr tlr r;►.u'arirlo^ sr v; ► Ixrtlirnrlu a nui^-
tr:► rsp;tld:► , drlantr de la brama^lura ,^ trcy-
miltn•u:irnL• ►s•^ yur tira dcl Itx:ria l{xprís,
Ias alturas tk Sumt>tiirrra, ttxlavía mutea-

das ^Ir nirvr, sc van lxrfiL•rodi^ can rrccicntr nitidr^
cn Ia atmúsli•ra lintpia dr ^wtr ntrdiixlía. Tras uniK
dí:►s tic Iluvia y aguarrrit,, rl tiul k ha dignadu, muy
u{xxtun:rmrnlc, harcr artu dr prruncia. A juzgar {xtr
rl aslxcut s:uislrchu de I^>ti lorus y vaias yue pacen en
lus ccrradus de pirdra, k^+ p:tstus drttrn ^Ic rxtar rn su
pwttu. 1'ara el atUUr Jc ^^tas línras, nari^lu n urillas
drl Meditrrr•ínru, la visiún dr lorus paricndu : ► I Iadu
Jc c:tsitas dr vrranru ntt drja de ur rhocantc.

Ilay vari:ts furmas lIC :IhrUXIli1:IrX : ► tiomtxirrra,
peru la mús urttxtuxa t:^ a Mrrdu drl Itteria Exprés. I^.I
Purrla dcl tiul tambií•n cs un trrn tcntadur, {xru su tar-
dia wtlitl:t, a I:tx Ili.l(l, de ('hamartín reduce n^ttable-

nt^:nlr rl plarrr dr mirar Ixtr la ventanilla. ('un hartu
dulur ^1r mi rurazún hr trnitlu, puc^, yui rcnunriar a
él y uptar lxtr ca m:ís nxxl^stu Ilx•ria f^.xprés. PJ Pucrta
tlcl Sul ha si^lu, hasla la pr►rsta rn urvirio del Talgo
Madrid-1'arís, el m:ís pr^stigitnu trrn rspañol, cl pri-
ntcro rn u:r cyuipn^lu cun rjcs variables y p: ►.ktr a vías
franccs:rs. Ahura ^^ un tren cwtrrlla, pcru ha Ixrdidu
h^ rik•ht^-cama (' I W I. y Ilrva rix•hry-litera dr la
tiN('I^ y r^>Lhc-n•staurantc hasta Mir.utda. Tamhién
Ilrva una u dtr plataiixm:ts par:t rr><•ht•^.

('un gran Ixsar, iumu digu, he lenidu yuc: renun-
ciar al I'uerta drl tiul y+arar una primrra hastu 7.u-
márr,tga cn rl Itx•ria l^.xprís. EI IFteria F.xprc^ nu cy un
^ren rxtnlla, sinu ttxlu lu runtrario. I(asta tijaru rn sus
vetcr.tnir. •^txhumilcs•^, r inclaat ^.rincumilrs^^, millo-
nari^h en kilúmrtrus, a hr.• yue un miembru dr la ^yrt-
tirx•irty^^ nu subiría ni atatlu. Su hyu u rcdurr a un mo-
drrnu «x:hr-iafrt^ría, rn rl yuc m^ hr apr^yuratlu a
instalarntr rlc•ulr Ia wtlida J^ ('hamartín para atlmirar
rl {r,ti,ajc a Iraví•s dr sus amplias vrntanillas, al tirm{x^
yur vuy tlandu rurnta muV lentamentr drl rupte-
m:ítii u ntrnú tlel tlía: un Ixpitu run rns;rlatla. I Ar rtsua-
rius tlrl Ilx•ria 1'.xprís um gcMr emincntcmrntc cun-
^rrv:ulur:► y Jrii^litlus parti^lariux dr I: ► nnrV ^ypañol:t
t^trtilla dc pat:► tas tr;ts c•I anunriu rituaL• •^^,Ustrtlcy
gustan'1^,.

loques de granito para Japón. h1 ^^t-
chr-calrtcria crcu yur ^y de la familia dr Irn «nuc-
vcn ► il^s•• r•st:í a mil :rñtx; luz dc un rc•^argadu crx'hc
('IWL tlc é{xwa, Ix:ro lu quc ha pcrdiJu rn fluri{xtn-
diih tlrruraliv^^ lu ha gartaJu rn sueprnsiún y suavi-
da^l tlr marrha, a (a yur atntrihuyr dcri^ivantrntr cl
rarril u^IJ:uh^ monta^ht xtbre tr;tvies;ts dr hurmigón.
I^J rítmicu gulpt•Ir•u tle anLrñu ha cedido el pa.ut a un
aceradu zumbiJ^^. I'rru ni la pí rdida Jr c•+tcn valurc^
mtrthpertivth ni rl au^trro nunú mr afrctan dem:^tiia-
du: mi atrniicín ^•^tá fija rn el interes:tnte p;ris;rje yur
va d^yfilandu antc mis ujin. I?I trrn, drKlrñandu cl rc-
ruru^ táril tlr u:guir m:ís u ntrn„s rl raminu abierto
{xtr cl .larama, ha prcfiritlu, druic rl prin^:ipiu, pegar-
u u Ias prinu ra+ cytribaciunry dr I:t sicrra y empcrar
a ganar altura palmu a palmo para nu rncuntrara^ dr
utpetún rl purrtu de tiumosierra. E?I tren tiene mrnt:t-
IiJa^l dr muntañcru prudrme yuc preficre elevar+r: run
un cslltcrru razunahlr ;t agutark rn un ut:tyue frontal
rn rl últinut ntuntcnlu. Ikspués dr dcjar en lu alti^, Y
:► manu izyuirnla, rl Mmitu pueMu de Mirasicrra, cru-
i.r rl túnrl dc lil 1'rrdón y dt:^filu sin detrneru {tttr ht^
grand^y y dr^iertr^, andcncs dr la ^slarión dr Butitar-
virju, rn cl ^rntru dr un uveru anfiteatro de granito,
rl m^jur dr t^xtu la sierra de Guadarrama, pucs inclu-
su u• exlxtrta al Ja{ttín. [?n tma vía muerta ^spera un
tren rlr Mtx{uc•^ wrgadtn utbrr plataformae a raxón de
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Texto y fotos:

dir bltxlu^^ {tttr platatixma, gravitando uthm Iew txt- tren puro dr bloyucs de granitu. I?n la ^ytarión dr Ruc-
gic^ pura mayor sc•guridad, puc^ drtxn dr pcs; ►r lu tarviejo encuentro la rlave del rnigma. Cavilo también
suyo. I:n ^yta paktda tirmana Santa i^tatta futografian- yue It>S euultur^w japonesc•^ pagarán a prrciu de oro
do tmnch rn I;t rampa de Torre-Brxñurlas y rcruerdo el granito de Gu:►darrama, Ixtryur rl trayc^tu dr Bus-
yue yued^ muy utrprendido al ver desiilar un largo tarvirju al puerto de Vigo u La ('uruña, y luegu rn har-
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^ LÁ TRAYESIA DEL
^GUADARRAMA

ca del l.ozoya en una aldea Ilamada Garganta de los
Montes. En esta parte del recorrido, el Iberia se per-
mite perder unos pocos metros de altura para ir a bus-
car el largo y atrev^do viaducto de arcos de hormigón
yue cruza la cabecera del Lozoya, yue, unos kilóme-
tros más abajo, ^ contenido por el embalse de Riose-
yuillo, cuyas aguas bañan los muros del histórico cas-
tillo de Buitrago, una fortaleza mozárabe digna de
visitarsc.

Después de cruzar el viaducto, el (beria vuelve a tre-
par otra vez para recuperar la altura perdida en este
peyueño rodeo. Abajo y a la derecha van quedando
la Nacional 1 Madrid-Inín y pequeñas aldeas serranas
colonizadas por veraneantes madrileños en estos últi-
mos años. A la salida de un túnel de e,scasa monta cru-
zamos un alto y espectacular viaducto en curva, en Ias
proximidad^ de un puebb Ilamado La Acebeda. EI
viaducto se Ilama de Los Plantíos. Otro túnel y el Ibe-
ria Exprés desemboca en la playa de vías de la esta-
ción de Robregordo, antesala inmediata del túnel de
Somosierra. No se detiene. Seremos nosotros los yue
lo hagamos para repasar brevemente la historia de este
ferrocarril, el más joven de RENFE, pues todavía no
ha cumplido (en 1987) los veinte años de existencia.

la taiga siberiana vía Segovia. ^a

• t r
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r,oo al lejano Japón, no será precisamente viaje barato.
EI Iberia Exprés no se para en Bustarviejo. Ni en

Valdemanco, la siguiente estación. Su primera parada
está prevista en Riaza, al otro lado del puerto de So-
mosierra. Sin dejar de bramar se zambulle en el largo

túnel del Medio Celemín (2.250 metros), coge aire en
el abandonado apeadero de l.ozoyuela -como un na-
dador que emerge a la superficie del mar-, vuelve a
desaparecer en el negro agujero del importante túnel
de Mata Ag>ri^(2.480 metros) y sale a Ia vasta cuen-

apertura del térrocarnl de Madrid a Valladolid por
Avila no desanimó, ni mucho menos, a los segovia-
nos, yue continuaron firmes en la brecha hasta conse-
guir que la compañía del Norte les hiciera Ilegar, des-
de Villalba, un ramal de vía única y yue luego se pro-
longó hasta Medina, donde se unía al gran tronc:o del
Norte. La inauguración tuvo lugar en 1884. Cruzaba
bajo el puerto de Guadarrama por el túnel de La Ta-
blada, de 2.380 metros, a 1.278 metros de altura, v en
números redondos acortaba en 13 kilómetre^s el re-
corrido de Madrid a Medina, 194 kilómetros por Se-
govia frente a los 207 por Avila. Pese a estas ligeras
ventajas, el ferrocan•il de Segovia nunca gozó, ni antc.̂ s
ni ahora, del trato preferente que Norte y, posterior-
mente, RENFE, han dado a su Vía Imperial. EI hecho
de ser de vía única limitaría mucho sus posibilidades
de explotación. Teniendo ya una magnífica línea wn
doble vía en explotación, ^por qué iba Norte a moles-
tarse en doblar la de Segovia? La de Avila les bastaba
y sobraba para hacer discurrir todo el tráfico de mer-
cancías y expresos destinados al Norte de España. La
línea de Segovia quedó como la cenicienta de la Com-
pañía, utilizada solamente por los trenes de cercanías
y, a partir de los años treinta, por los trenes de esquia-
dores madrileños, que en Cercedilla cogían el «eléctri-
co» hasta las nieves de Navacerrada. EI apelativo de
^•eléctrico•> surgiría por mntraste e;on el tren de vapor
del Norte. Pero, aparte del éxito de la línea de Segov^a
entre los aficionados al christiania y el telemark, la
Compañía del Norte nunca Ia potenció ni la puso al
nivel de la de Avila. Este estado de cosas ha llegado
hasta nuestros días, en yue sólo tres circulaciones en
los dos sentidos enlazan Madrid con la ciudad del acue-
ducto (suficientes, por otra parte, para salir de Madrid
por la mañana, despachar un cochinillo a la vista de
las milenarias piedras romanas y estar de vuelta en la
capital de España a última hora de la tarde). Ningún
exprés circula por esta línea, que también discurre por
parajes de gran belleza, como los famosos pinares de
Balsaín, elegidos por el gran cineasta David Lean para
filmar los exteriores de su •^Doctor Zhivago•^, yue, en
su película, pasan por Ia taiga siberiana.

No fue sino hasta bien entrado el siglo XX cuando
se empezó a pensar en la oonveniencia de una línea di-
recta Madrid-Burgos por Aranda para ahorrarse los
casi 100 kilómetros de vuelta por Avila o por Segovia.
No podemos tomar en consideración un proyecto de
ferrocarril de vía estrecha Madrid-Aranda-Burgos pre-
visto por la L.ey de Ferracarriles de 1887, que no de-
jaría de ser un modesto <•carrilet>^ que habría hecho las
delicias de los aficionados contemporáneos. Eran otros
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RfPORifl1f

tiempos. En Ia embocadura de nuestro siglo, el ferro-
carril había adquirido un desarrollo impensable cuan-
do nació y había dejado de ser un medio de comuni-
cación entre ciudades o pueblos, más o menos próxi-
mos, para convertirse en el enlace rápido entre dos paí-
ses. En 1918, finaliTada la primera guerra mundial, el
proyecto del directo Madrid-Burgos por Aranda había
cobrado verdadera fuerza, a Ia vista de sus innumera-
bles ventajas en orden a acortar tiempos y recorrido.
Curiosamente, su impulso más grande vino de nues-
tros vecinos galos. Francia acababa de ganar la guerra,
vivía una de sus épocas de máxima •<grandeur» y so-
ñaba con un ferrocarril de ancho internacional a tra-
vés de España, vía Somosierra, que llegaría hasta AI-
geciras, cruzaría el estrecho de Gibraltar por un túnel
submarino y enla7aría con el Transahariano hasta Da-
kar, un magno sueño fercoviario-colonial que la arena
y la crisi^ cxun^ímica de I^^s añ^^s treinta hicier<m
inviahlc.

adrid•Burgos: un ferrocarril que na•

eió tarde. Los españoles no se dejaron amastrar por

este proyecto delirante y, más cautos, prefirieron ir por
los pasos contados. En 1917, el Gobierno Romanones
aprobó el proyecto del [errocaml directo Madrid-Bur-
gos por Aranda, pero las obras no empe7aron hasta
1928, gracias al impulso del Plan de Construcciones
de Ferrocarriles de Necesidad Urgente. Se suspendie-
ron en 1932, en ptena crisis económica, cuando ya se

llevaban gastados 85 millones de pesetas de la época.
La obrería se retiró del tajo y las nieves de muchos in-
viernos cubrieron las zanjas recién abiertas. Se reanu-
daron en 1944, pero hubieron de transcurrir veintidós
años para que el tn;n se inaugurara el 14 de julio de
1968 en pleno milagro español del desarcollo y moto-
ri7ación colectiva. Franco en persona viajó a bordo del
Talgo inaugural, remolcado por la looomotora «La Vir-
gen Peregrina».

Pero este medio siglo que duró Ia gestación de este
ferrocarril hiw que naciera obsoleto. Había sido con-
cebido a primeros de siglo; con criterios absolutamen-
te decimonónicos, y cuando echó a andar en 1968 ha-
cía ya cuatro años que circulaban los trenes bala de la
línea del Tokaido a velocidades pensadas para el si-
glo XXI. Fue un enor de cálculo o simplemente que
sus constructores no pudieron prever que en 1968 una
grandísima cantidad de posibles usuarios tenían un
«600» a la puerta de su rasa. O un autocar que pasa-
ba por Ia calle Mayor de su pueblo. Esta es Ia opinión
del jefe de la prácticamente abandonada estación de
Gascones.

-El tren pilla muy lejos a Ia gente. Prefieren coger
el autobús que pasa por la plaza.

Ni más ni menos. Este ferrocarril fue pensado para
servir a todos los pueblos del recorrido. Se oonstruye-
ron bonitas estaciones, muelles de carga, aparcamien-
tos y las oportunas caneteras de enlace. Esto, que ha-
bría funcionado en los síios treinta, no funcionó ea los
sesenta, cuando todos los españoles estaban poseídos
del vértigo motori7ado. En la actualidad, la gente quie-
re viajar a 140 kilómetros por hora como mínimo y
esto es imposible en este ferrocaml, muchas de cuyas

.
f^lltr^orbo: En f^75,'y
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Wasteels contrasta

- con el pét
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curvas tienen un radio de 600 metros, muy aceptables
en 193Q pero obsoletas en 1987.

EI ferrocarril acorta 98 kilómetros el recorrido has-
ta Burgos, 282 kilómetros frente a los 370 por Avrla.
Las pendientes máximas son de 15 milésimas y tiene
un total de 45 túneles, que suman la respetabte cifra
de 24 kilómetros, túneles que apenas han sido ungidos
por la carbonilla de Ias locomotoras de vapor, entre
las que se podrían contar una pareja de Santa Fe ve-
nidas expresamente para ^^asentarla» debidamente con
su enorme peso. Las locomotoras propias de esta línea
fueron las Diesel 4000, que desde enero de 1987 han
sido totalmente retiradas del servicio.

Pero a pesar de todos sus inconvenientes, el ahono
de tiempo es verdaderamente notable. Comparemos,
por ejemplo, dos rrenes. EI Puerta del Sol, por Aran-
da, y el Costa Vasca, por Avila, en su recorrido hasta
Burgos. El primero sale de Madrid-Chamartín a las
18.10 y llega a la capital burgalesa a las 21.41 (hora-
rios primavera-verano 1987), lo que supone tres horas
cincuenta y un minutos de viaje. Es directo de Madrid
a Burgos. El Costa Vasca sale de Madrid-Chamartín a
las 23.35 y llega a Burgos a las 4.57, después de haber
parado en Avila, Medina, Valladolid y Venta de Ba-
ños. Tiempo total invertido: cinco horas veintidós mi-
nutos. Sus defensores alegarán que es debido a sus cua-
tro paradas intermedias, mientras los defensores del
Puerta del Sol alegarán que ahí radica precisamente la
ventaja de un ferrocarril «directo•>, y no les falta ra-
zón. Por este motivo, el nuevo Talgo Eurocity Madrid-
París circula por esta línea: para ahorrarse dos horas
de viaje, una vuelta de casi 100 kilómetros y cuatro
paradas intermedias, porque es evidente que si pasara
por estas ciudades le obligarían a parar.
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Har variaa formaa
de aproximarae a
Somoaierra, pero
la máa ortodoxa
ea a bordo del

j Iberia Exprés.

REI Moro^, versión desdoblada del Iberia Exprés,
en los desolados cañones de Riaza.

EI Iberia Exprés -que no tiene la categoría del
Puerta del Sol- para en Ria7a y Aranda de Duero.
A la salida de Ia estación de Robregordo se ha zam-
bullido en el túnel de Somosierra, de 3.895 metros de
longitud, y en cuyo interior alcama los I.304 metros
de altura sobre el nivel del mar. Ambas bocas, la Sur
y Ia Norte, están coquetonamente rematadas por un si-
mulacro de murallas de Avila, con sus almenas y todo
para dar el debido realce a su importancia.

ncha es Castilla. Entre los abetos y
los trigales. La visión que se tiene al salir a la ver-
tiente segoviana es de las que justifican la celebrada ex-
presión •.ancha es Castilla». EI paisaje se pierde en la
distancia, sugiriendo una sensación de infinito. Un bos-
que de abetos habla de Ia crude7a del clima de estas
latitudes. El apeadero abandonado de Santo Tomé del
Puerto es la primera estación de la veriiente Norte y
que, por supuesto, el Iberia Exprés ignora olímpica-
mente. A la derecha y atrás queda Ia estación invernal
de La Pinilla.

En Ria7a se detiene puntualmente a las 14.15, guía
en mano. Este ferrocarril está efic^zmente manejado
por el CTC de Madrid, tal oomó tengo ocasión de com-
probar cuando lo fotografio. Los trenes pasan todos a
la hora en punto. EI Iberia prosigue su veloz descenso,
cortando entre inmensoó trigales verdes, mientras Ia
serranía se va perdiendo en la distancia. EI coche-ca-

fetería está desierto y considero que ha Ilegado la hora
de pedir un segundo café y encender una pipa para asu-
mir debidamente Ia dilatada amplitud castellana. Aquí
y allá surgen aldeas agazapadas en las hondonadas y
espadañas rurales coronadas por nidos de cigiieñas.

Más allá de Maderuelo se produce un súbito y sor-
prendente cambio de decoración. El tren deja Ia zona
de trigales y penetra en unos cañones salvajes y áridos,
sobrevolados por los buitres que filmara Rodríguez de
Ia Fuente. Es otro mundo. A la derecha se ven túneles
y un viaducto abandonado, como si los constructores
del ferrocarril los hubieran desechado por el tra7ado
actual. Luego cruTamas el viaducto de Riaza, el más
alto de la línea, y de muy dificil acceso por carretera,
por no decir imposible.

A las 15.05, el Iberia Exprés se detiene puntualmen-
te en Aranda de Duero. Unos segundos después lo hace
su hermano descendente, lo cual confirma, una vez
más, la estricta puntualidad con que circulan los trenes
de esta línea. Aprovecho la parada para ir paseando
hasta mi coche. Ultimamente se ha comentado que los
coches ••ochomil» empezaban a estar pasados de moda
o anticuados, pero la verdad es que mi departamento
de primera es francamente confortable y su grado de
limpieza no deja nada que desear. Mis compañeras de
viaje son un joven matrimonio anglo-español con dos
niños de corta edad y un joven español, enfrascado en
la lectura de una novela del Oeste, que no abrirá la
boca en todo el viaje. Los niños apenas dan guerra, y
después se duermen, oportunidad que aprovecha su
madre para sacar del bolso «Tintín en América» y su-
mergirse en su apasionante lectura, mientras su mari-
do sale al pasillo y mira el paisaje c^stellano con cierta
expresión de incredulidad que apenas puede disimular.

EI Puerta del Sol Irún-Madrid cruzando
el viaducto del Lozoya.

EI Iberia Exprés Madrid-Irún entre los túneles
del Perdón y el Medio Celemin.

Nuestro empalme con la Vía Imperial, que viene de
Avila, se produce a las 16.20, justo a Ia entrada de la
estación de Burgos, cuya catedral se entrevé un mo-
mento por encima de los tejados de las casas. La pa-
rada en la ciudad del Cid se prolonga treinta y cinoo
minutos. Supongo que será para dar un margen de se-
guridad a una rama del Salamanca-Bilbao, que debe-
mos acoplar a nuestro tren y nos espera estacionada
bajo la marquesina más próxima a Ia estación. Como
es lógico, bajo al andén para inspeccionar Ia siempre
interesante maniobra y de psso es4rar un poco las
piernas.

n tren de moroa y criatianoa. Tras la
maniobra, la composición del Iberia Exprés queda for-
mada por el siguiente orden: cuatro coches con placa
Iberia-Exprés, un mche^afetería, tres coches con pla-
ca Algeciras-Irún, ves coches Salamanca-Irún y un oo-
che Wasteels Algeciras-París Ileno de árabes, como es
de suponer. En realidad, el Iberia Exprés es un tren de
moros y cristianos y me pregunto qué pensaria don Ro-
drigo Díaz de Vivar si viera los renegridos rostros de
sus enemigos seculares asomados a las ventanillas. Con
el cambio de horario de verano, el Iberia se desdobla
en das: el Iberia propiamente dicho y el Algeciras-
Irún, conocido también por ••EI Moro», si he de pres-
tar crédito a Ia voz popular.

(Sigue en la pág. 29)
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(Viene de la pág. 25)

La estación de Burgos es un noble edificio de ladri-
Ilo rojo y grises mansardas del más puro estilo Norte,
y los 856 metros de altura que figuran en la placa tra-
dicional explican el fresco vientecillo que circula por
los andenes, pese al sol deslumbrante que luce en un
cielo sin nubes. A Ias 17.00 arrancamos puntualmente
detrás de Ia «tresmiltrescientas^> que nos lleva desde
Madrid. Concretamente, la 330 019 8. Pese a circular
bajo catenaria, cavilo que continuar con tracción Die-
sel hasta Irún debe presuponer menos complicación
que ponerle una máquina eléctrica. A la izquierda de-
jamos Ia inconclusa línea Santander-Mediterráneo,
clausurada no hace mucho tiempo. En 1970 todavía
tuve la oportunidad de fotografiar una Mikado tiran-
do de tres o cuatro coches Norte de madera en las cer-
canías de Villarcayo...

En Quintanapalla alcanzamos los 900 metros de al-
tura en Ia divisoria de las cuencas del Duero y del
Ebro, iniciando a continuación el descenso hacia Pan-
corbo y Miranda. La pintoresca comarca que atrave-
samos es La Bureba, antigua merindad de Castilla re-
gada por el río Oca. EI tren, la carcetera y Ia autopista
apuntan como un solo hombre al tajo de Pancorbo, ta-
llado en la sierra gris de los montes Obarenes. No hay
otro paso que el histórico desfiladero que ha escucha-
do el majestuoso jadeo de las Confederación tirando
del mismo tren en el que viajo ahora. No lo quiero ni
pensar. Lo cruzamos a toda velocidad. A la izquierda

EN 1988 SE INICIARA LA CONSTRUCCION

EL FERROCARRIL, QUE ATRAYIESA
45 TUNELES Y SUPERA PENDIENTES
MAXIMAS DE 15 MILESIMAS,
ACORTA EN 98 KM. EL
TRAYECTO MADRID^BURGOS

queda la carretera, el monumento al pastor castellano
y el hostal EI Molino, frecuentado por los aficionados
al ferrocarril.

hangai, Shangai, quién te ha viato y

quién te re. Antes de cn►zar el Ebro se nos une por
la derecha la nueva vía del «by-pass» procedente de
Castejón, que ahorra a los trenes de Zaragoza y Bar-
celona destinados a León la complicada inversión de
marcha en Miranda, en Ia que perdían un mínimo de
media hora. Uno de los trenes afectados por esta re-
duoción de tiempos es el antiguo Shanghai Barcelona-
La Coruña, que ahora ha pasado a ser el Estrella Ga-
licia, con una composición de lo más elegante. iShan-

VARIAHTE HORTE: UN
AMBICIOSO PROYECTO AL
SERVICIO DE LA ALTA VELOCIDAD

La pugna entre el ferrocarril y la
cordillera carpetovetónica es ya se-
cular. Fruto de esta dilatada con-
frontación son las actuales líneas de
unión entre Madrid y Avila y Ma-
drid y Segovia.

Pero el curso del tiempo trae de
modo irrevocable y petmanente ai-
res de renovación. Así, ya en nues-
tro siglo y en la década de los 70 co-
menzaron a estudiarse nuevas posi-
bilidades más directas de unión
ferroviaria entre Madrid y el Norte
de la Península, que a la vez abor-
daran la situación de saturación de
las líneas de cercanías de la capital.
Y de nuevo había que plantearse el
reto, ya viejo, del tren contra la
montaña. De este modo nació la
idea de la construcción de la varian-
te ferroviaria de Guadarrama, que
estuvo barajándose durante casi una
década.

La puesta en marcha del PTF ha
dejado pequeño el sueño, nunca rea-
lizado, de la Variante de Guadarra-
ma. A cambio ha dado a luz un pro-
yecto mucho más amplio, mucho
más ambicioso, mucho más indeter-
minado hoy, pero que surge con el
marchamo de «urgento^ y que pre-
tende unir el Norte y el Sur ferro-

viario de la Península de un modo
rápido, directo y contundente. Tan
rápido, directo y contundente como
lo haga viable la disponibilidad de
dinero, los accidentes de la geología,
las exigencias de la ecología y las ne-
cesidades del colectivo social.

A la nueva estrella se la conoce
ya con el nombre de «Variante
Norte».

Las Zorreras como
referencia

EI proyecto de construcción de la
Variante de Guadarrama surge en
los primeros compases de la década
de los 70 como <csegunda fase» de
un plan de renovación de infraes-
tructura, que tenía como objetivo
prioritario resolver los problemas de
saturación en las líneas de cercanías
del Noroeste de Madrid. El plan
consistía, básicamente, en tender
una cuádruple vía que uniera direc-
tamente las estaciones de Príncipe
Pío y Chamartín con el apeadero de
Las Zorreras, al pie de la sierra de
Guadarrama. Se diseñaba de este
modo un trazado que desplazaría
parte del intenso tráfico que hoy

gai, Shangai, quién te ha visto y quién te ve! Parafra-
seando a Coctesu, diríamos que ni el pasado ni el tren
son lo que eran.

Ignorando mis dolorosas reflexiones, el Iberia pro-
sigue su viaje. A Ia entrada de ALsasua, un aficionado
dispara al paso del mismo. Lo saludo con la mano y
corcesponde a mi saludo. La comunión entre los afi-
cionados al ferrocarril es instantánea. Nos olemos. La
exuberancia arbórea subiendo a Etxegárate contrasta
con el recuerdo de Ia sequedad castellana que hemos
dejado atrás. Las hayas lucen el verde fresco de sus ho-
jas recién estrenadas. Bajando a Legazpia, asomado a
la ventanilta, veo venir a nuestro encuentro, a toda má-
quina, a la salida de un túnel, el flamante Sud-Exprés
Irún-Lisboa. Los coches blanoos y azules de Ia SNCF
y el ex CIWL intercalado en el centro de su compo-
sición lo delatan al instante. A continuación siguen los
plateados coches de los CP. Los dos prestigiosos trenes
se cruzan a toda velocidad al tiempo que sus maqui-
nistas hacen sonar estruendosamente sus silbatos, ni
más ni menos que dos antiguos «liners» de la Cunard
cruzándose en pleno Atlántico Norte. Como debe de
ser.

Mi viaje termina en Zumárraga. Aquí espero un tren
local que me lleva hasta Beasain, donde pasaré Ia no-
che en la fonda de la estación. Mañana tengo pensado
ir al viaducto de Ormáiztegui para intentar, por ené-
sima vez, «caTan• al Sud-Exprés con buen sol, algo
realmente dificil en el País Vasco. Pero los hados me
serán favorables. Ante mi profunda sorpresa. •

pesa sobre una zona densamente po-
blada como es el pueblo de Villal-
ba, liquidando además fuertes pen-
dientes y curvas de radio 400. Dos
de las cuatro vías se especializarían
en servicio de cercanías, y las otras
dos en trayectos de largo recorrido.

Teniendo como punto de referen-
cia Las Zorreras, era lógico que para
establecer la unión con la red ferro-
viaria del Norte del país se pensara
en la construcción de una nueva lí-
nea que atravesaría la sierra por su
punto menos abrupto, en trazado
paralelo a los túneles de la autopis-
ta de La Coruña. Y así nació el pro-
yecto de la Variante de Guadarra-
ma, que a finales de 1986 se encon-
traba tan a punto de convertirse en
realidad, que ya obraba en manos
del Ministerio de Trabajo, Turismo
y Comunicaciones y de RENFE un
proyecto constructivo a escala
20.000.

El PTF: una apuesta
por la modernidad

Pero en noviembre de 1986 ha-
bía estallado en el mundo ferrovia-
rio una revolución que Ilevaba el
nombre de PTF y esgrimía la ban-
dera de la alta velocidad. Muchos
de los proyectos que esperaban un
inminente pistoletazo de salida en
las mesas de los despachos queda-
ron de la noche a la mañana anti-
cuados. A la luz de las nuevas posi-
bilidades, de las nuevas ambiciones,
la cuádruple vía de la línea entre
Madrid y Las Zorreras resultaba
cuando menos localista y lenta, in-

capacitada para rebasar los ciento
cuarenta kilómetros por hora. A la
luz de las nuevas ambiciones y de
las nuevas posibilidades, la Variante
de Guadarrama se veía desplazada,
sinuosa, encajonada. La contunden-
cia wn que había tomado cuerpo la
línea de alta velocidad entre Madrid
y Sevilla obligaba a plantearse de in-
mediato la construcción de una va-
riante similar hacia el Norte del país,
desvinculada de la problemática de
saturación de las cercanías de la ca-
pital, que completara la espina dor-
sal ferroviaria de la Península a más
de 200 kilómetros por hora.

A Ia fecha de hoy, el proyecto de
la Variante Norte se encuentra en la
mesa de los técnicos, que se han to-
mado en serio el ejercicio de crite-
rios tales como la ambición y la li-
bertad de diseño al servicio del ob-
jetivo que se define como priorita-
rio: la vinculación ferroviaria direc-
ta y rápida de Madrid con el Norte
de la Red, para la que se barajan
hasta cinco alternativas diferentes.

Con el precedente del rapidísimo
diseño del proyecto y contratación
de las obras de la vartante Alcolea-
Brazatortas, los responsables del Mi-
nisterio de Transportes y de REN-
FE se muestran optimistas a la hora
de establecer plazos de ejecución
para los pertinentes estudios, nego-
ciaciones y realizaciones que les per-
mitan contratar las primeras obras
de la «Variante Norte» para el mes
de diciembre de 1988, con el hori-
zonte de 1996 como fecha de pues-
ta en funcionamiento de esta nueva
línea de alta velocidad. ANTONIO
RUIZ DEI, ARBOL.
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