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UN DíA EN LA ESTACiÓN DE SANTA CRUZ A PRINCIPIOS DE LOS SESENTA (CUARTA PARTE)
A principios de la década de los 60, un niño de unos once o doce años iba en su bicicleta con mucha frecuencia a la estación.
Sin saber muy bien por qué, amaba estar junto a las locomotoras, sentir su fuerza, impregnarse de vapor, escuchar los tremendos
sonidos de los arranques y ver saltar las chispas desde las ruedas patinando o escapándose desde el hogar. Pero era también, casi
sin quererlo, un testigo mudo de la vida de aquella estación, de sus gentes, sus costumbres y sus anécdotas. De las sensaciones, las
emociones y los recuerdos de aquel niño, y también de los cabos que de mayor ató mejor o peor, surgen ahora estos pequeños relatos
referidos a cada uno de los trenes que pasaban diariamente en aquella época. En programas de años anteriores hemos recordado al
"tren de las nueve" , al de las "once menos cuarto" y al de la "una menos veinte". Acabada la mañana, el primer tren de la tarde
era el de las "cinco y ve inte " .

EL TREN DE LAS CINCO Y VEINTE
§ien el capítulo anterior recor-

daba la "eternidad" del tren de
la una menos veinte, no menos

"eternidad" arrastraba su gemelo,
el tren de las cinco y veinte ... que
podía ser el de las seis menos vein-
te ... o el de las seis y media ... o el
de las siete menos cuarto, tan irre-
gular era su horario.

Tras el paso sobre la una del
mediodía del Talgo de Valencia, al
que me refería en el relato anterior,
la estación quedaba sumida en un
largo periodo de calma que duraba
normalmente hasta las cinco de
la tarde, salvo que hiciera acto de
presencia en ese intervalo algún
tren de mercancías, lo que no era
muy frecuente. Los andenes estaban
desiertos y dentro del edificio de
la estación reinaba la calma sólo
interrumpida circunstancialmente
por alguien que venía a recoger
alguna mercancía o a enterarse del
horario de algún tren. En invierno,
el ambiente triste y gris envolvía todo en un halo de
soledad; a veces el viento, al soplar entre los cables del
teléfono, producía sonidos oscuros y penetrantes que
acrecentaban la sensación de desamparo. En verano, el sol
caía a plomo sobre los railes, lo que provocaba reflejos
acerados mezclados con los tenues espejismos provocados
por el aire que se calentaba junto al suelo; junto a todo
ello, el canto de las chicharras contribuía a una sensación
de vida en pausa sólo interrumpida de vez en cuando por
el ruido lejano y cansino de algún tractor. El chaval de la
bicicleta permanecía ahora en su casa, aunque sin apartar
mucho la vista de la ventana por la que, a lo lejos se veía la
vía, cruzando por encima del camino del Pontón.

Entre las tres y las tres y media, aunque lejos de Santa
Cruz, nuevos trenes empezaban a formarse o a moverse.
En el anden principal de la estación de Atocha en Madrid,
aparecía de nuevo la imagen magnífica del Talgo II que
iba a efectuar su segundo servicio del día hacia Valencia
por Cuenca. En Aranjuez, la también magnífica, aunque
ya algo achacosa, locomotora 1700 que había llegado
poco antes arrastrando al tren de la una menos veinte de

Afinales de los 70, el autor pudo fotografiar a la locomotora MZA 1701 (Renfe 241-2001) en un cocher6n de
la estaci6n de Cuenca. Esperaba allí, junto con otras locomotoras, su traslado al Museo Nacional Ferroviario.
Tras hacer algunos servicios con "El Tren de la Fresa" sufriá una importante avería y permaneci6 mucho
tiempo a la intemperie en la zona de Cerro Negro. Desde hace cuatro o cinco años se encuentra en un taller
especializado de Le6n a la espera de completar su reparaci6n.

Santa Cruz, esperaba "haciendo vapor" la llegada del tren
Madrid-Toledo. De él se separarían dos coches "costa"
que, junto con la 1700 y un número indeterminado de
vagones de mercancías, formarían el "mixto" Aranjuez-
Cuenca, que, para Santa Cruz, sería el mixto de las cinco
y veinte.

Viajar en el mixto de las cinco y veinte era toda una
aventura y sólo convenía emprenderla si no había mas
remedio o los horarios no permitían otra cosa. Los pocos
santacruceros que lo utilizaban eran algunos que habían
ido por la mañana a Madrid o a Toledo y habiendo acabado
pronto sus asuntos se les hacía demasiado esperar hasta el
tren de las nueve de la noche. Pero, para el chaval de la bici,
cuando en sus frecuentes viajes familiares entre Toledo y
Santa Cruz tenía que viajar en ese tren, esa aventura se
convertía en una experiencia fascinante.

Todo comenzaba con las maniobras de la 1700 en la
estación de Aranjuez. La locomotora iba y venía de una
vía a otra, recogiendo los distintos vagones de mercancías
y por supuesto los dos coches de viajeros, que siempre iban
justo detrás de la ella y del furgón de equipajes. Esta tarea
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duraba un tiempo indeterminado dado
lo variable del número de vagones
de mercancías que podían integrar
el tren. Tras finalizar esta tarea a la
que el chaval asistía fascinado, la
locomotora avivaba el fuego con el fin
de generar gran cantidad de vapor y
así poder coronar con éxito la "cuesta
de Ontígola", una subida de quince
o veinte kilómetros desde poco mas
allá de la estación de Aranjuez hasta
la de Ocaña. En principio una subida
de este tipo no hubiera constituido
ningún problema para una 1700, una
locomotora que fue orgullo e insignia
de la compañía MZA, pero que ya,
con cuarenta años a sus espaldas, sí
constituía un cierto reto para ella.

Entre unas cosas y otras se hacían las tres y media
y, si no había surgido ningún inconveniente, el tren se
ponía en marcha. Tras pasar por los complicados cruces
y agujas de la estación de Aranjuez, tomaba la vía situada
mas a izquierda que era la correspondiente a la línea de
Cuenca. Hasta llegar a la estación de Ontígola la cuesta no
era excesiva y la locomotora iba con potencia suficiente
y buen ritmo. Tras la parada en esa estación, en la que
normalmente no se hacían maniobras aunque la detención
era obligatoria, empezaba la lucha. La arrancada en cuesta,

sobre todo si el tren llevaba bastantes
vagones de mercancías, significaba un
buen gasto de energía y por tanto de
vapor para la locomotora. Ello obligaba
al fogonero a avivar el fuego mediante
grandes y contínuas paletadas de carbón
desde el tender al hogar. A su vez el
maquinista tenía que ser muy cuidadoso
con la conducción para aprovechar muy
bien el uso del vapor que se producía
en la caldera. Todo ello se traducía
normalmente en la salida de un intenso
humo negro por la chimenea acompañado
por partículas de carbón no del todo
quemado, la llamada "carbonilla", así
como en un tremendo espectáculo de
chispas, chirridos y resoplidos.

Naturalmente el chaval no podía
perderse el espectáculo. Casi con medio cuerpo fuera
de la ventanilla asistía al mismo en arrobo casi extático.
Aprovechaba las curvas a favor para observar el cansino
y lento movimiento de las bielas transmitiendo desde los
cilindros a las ruedas la fuerza expansiva del vapor. .. al
tiempo que la carbonilla aprovechaba para tiznar su cara y
meterse en sus ojos ... ¡pero qué importaba!

Normalmente el tren subía cansinamente hasta Ocaña
sin detenerse, pero algunas veces, bien fuera por el
excesivo peso del tren o por el estado de la locomotora,

"Balconcillo" de un coche de viajeros de made-
ra tipo "Costa". Eran los comunmente emplea-
dos en los trenes "de las doce" y "de las cinco" .

ILUSTRACiÓN DE SANnAGO ALMARZA
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el tren tenía que pararse en plena cuesta, echar el freno y
volver a "hacer vapor" hasta alcanzar la presión suficiente
que le permitiera continuar. Ya definitivamente en la
estación, y tras llenar el tender de agua, solían empezar
las maniobras mientras el fogonero se bajaba un momento
para rellenar el botijo en la cantina ...

Las maniobras podían durar poco o mucho y el tren
comenzaba a acumular retraso sobre el horario oficial
al que podía sumarse al generado en la trabajosa subida
de la cuesta. Si la cosa iba para largo, también algunos
viajeros se apeaban para estirar las piernas o pasar a su vez

Aspecto de la estaci6n de Madrid-Delicias antes de ser acondicionada como
sede del Museo Nacional Ferroviario. En ella se iba acumulando material para
el futuro Museo. Curiosamente podemos encontrar en esta foto el material m6-
vil que integraba "el tren de las cinco". Al fondo, un coche de viajeros tipo
"Costa", en el centro la locomotoraMZA 1701 (Renfe 241-2001) procedente del
cocher6n de Cuenca y a la derecha un típico vag6n de mercancías.

por la cantina. Mientras tanto, la cara del chaval, casi la
misma que la del fogonero, era observada con horror por
sus padres, que trataban de limpiarla con lo que hubiera
a mano mientras musitaban por lo bajo algo que sonaba
como "¡ ... manía con la dichosa ventanilla!"

Acabadas las tareas de Ocaña, el tren continuaba, ya
prácticamente llaneando y por tanto con la 1700 mucho mas
alegre, hacia Noblejas y Villarrubia. En estas estaciones
las maniobras eran menos frecuentes que en Ocaña pero
también se hacían, sobre todo para dejar o tomar vagones
"foudre" de transporte de vinos. En cualquier caso, lo
normal era que el retraso se fuera acumulando y que la
llegada a Santa Cruz, salvo algún día en que el tren no
llevara mercancías, se produjera mas tarde de lo previsto.

En la estación de Santa Cruz la aventura para el chaval
finalizaba ... pero empezaba para algún osado santacrucero
que pretendía hacer un viaje muy rápido a Tarancón,
normalmente para llevar o traer algún paquete y volver en
el siguiente tren, el correo de Valencia, que salía de allí a las
seis y veinte. Si no había mucho retraso se podía disponer
de treinta o cuarenta minutos, lo que podía ser suficiente
para un recado de ese tipo. Pero, con el retraso, el riesgo
de la aventura aumentaba e incluía la posibilidad de tener
que quedarse en Tarancón. Por eso, cuando a eso de las
cinco o cinco y diez, el aventurero llegaba a la estación lo
primero era dirigirse al jefe de la estación y preguntarle
¿Con cuanto viene?

Y muchas veces el chaval veía como el aventurero ponía
un gesto de desolación y se volvía hacía el pueblo.

Ángel Rivera

AMI MADRE
Cuantossuspiros me salen con la palabra
mashermosa menciono siempre a mi
madrecomo una madre no hay nada.

Sois como un jardín de rosas
de todas las variedades
la palabra mas hermosa
cuando llamo a mi madre.

El cariño de una madre
no se puede comparar
igual no te lo da nadie
ni aunque lo quieras comprar.

Bienlo aprendí con cariño
y de un corazón amable
lasaprendí siendo niño
bellaspalabras de mi madre.

Madre de mis entrañas
que en el corazón te llevo
para mi eres la mas grande
que existe en el mundo entero.

Ya todas las mujeres
y madres en general
sois como un ramo de flores
un beso os quiero mandar.

Nuevemeses me llevaste
en tu vientre noche y día
tengamosesto presente
por ti vivo, madre mía.

A mi madre vi llorar
cuando me estaba criando
no me podía comprar
lo que me estaba faltando.

En la palma de la mano
llevamosla eme grande
meditarlobien hermanos
es la insignia de mi madre.

Llorando la abracé
mi madre dio un suspiro
madre que vas a romper
tu corazón y el mío.

Perdóname madre mía
si alguna vez te falté
tu fuiste mi amor, mi vida
yo tu hijo mas fiel.

Perdonarme señoras mías
lo escribo de corazón,
no se sientan ofendidas
de vuestro fiel amigo

...ELCUCO.
"
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