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EL FERROCARRIL SANTANDER- MEDITERRÁNEO
0. INTRODUCCIÓN

Desde sus comienzos, el proyecto de construir una línea férrea que consiguiese unir Santander con el Mediterráneo, ha sido un hervidero de continuos inconvenientes que la mayoría de las veces han resultado ser más burocráticos que físicos o económicos: se han realizado varios planes, se han modificado las rutas, el tipo de vía, el trayecto; las locomotoras en un principio iban a ser eléctricas, pero finalmente se optó por automotores térmicos; se han paralizado varias veces las obras debido a dos guerras mundiales y una civil, al impago de subvenciones por parte del Estado, a crisis económicas dentro de las compañías constructoras, a nuevas especificaciones del trayecto… Un si fin de obstáculos que han convertido una ambiciosa obra de ingeniería, símbolo de modernidad, en la mayor polémica ferroviaria de la historia de nuestro país y, según opinión de muchos, una vuelta de espalda al esfuerzo de otras generaciones. Es lamentable que una de las obras de infraestructura española más documentada y estudiada de nuestra historia, tras haber trascurrido más de un siglo, se encuentre aún sin consumarse, y más aún habiendo sido durante muchos años, el símbolo del desarrollo de las comunicaciones en España, asignatura aún pendiente en nuestro país.
“…la realización total o no de este ferrocarril es cuestión de vida o muerte para Santander. A no ser que reduzcamos las fronteras de nuestras aspiraciones al exclusivo y limitado propósito del Santander ciudad de verano y recreo; renunciando así, para la Montaña y para España, a la ilusión de que su puerto, el mejor dotado de condiciones naturales entre todos los del mas Cantábrico, pueda llegar a ser un puerto, el único y verdadero puerto nacional de este litoral”.  José Pérez Bustamante, Presidente de la Diputación de Santander en 1952, en su obra “El Ferrocarril Santander-Mediterráneo”, (1952).



1. ANTECEDENTES
Ante el avance en las infraestructuras del puerto de Bilbao, que desde 1878 admitía la entrada segura de buques de mayor calado y, a pesar de que Santander ya tuviera una línea férrea moderna que databa de 1866 y que entraba en la región mediante el tramo Alar del Rey-Reinosa-Santander, se debía recurrir a una solución rápida. Las considerables tarifas impuestas en la nueva línea montañesa a cargo de la Compañía del Norte y la posible decisión vizcaína de construir su propia línea ferroviaria hacia Bilbao, hacía patente un estado de nerviosismo. En el año 1879 surge la tentativa de realizar el denominado Ferrocarril del Meridiano, ya que seguía con cierta exactitud el meridiano de Madrid, una línea imaginaria que se usaba entonces para la realización de mapas en España. La excusa de la construcción de un ferrocarril Santander-Burgos-Madrid, era de corte estratégico-militar, se alegaba que era conveniente unir los puertos de Bilbao y Santander, por entonces perfectamente comunicados, con Burgos, a modo de apoyo logístico de transporte. Los ingenieros encargados del estudio fueron Emilio Riera y Antonio María Coll y Puig, quien fijó en 414 Km. el recorrido total, y en 164 Km. el de Santander-Burgos, pero parece ser que las distancias eran ficticias, habían sido rebajadas para propiciar el bajo presupuesto solicitado de 112 millones de pesetas. El nuevo diseño atravesaba la divisoria a Burgos por el Puerto de Los Tornos, trascurriendo desde Solares en paralelo al ferrocarril de esta localidad hasta la capital. Para este fin se llegó a constituir en Cantabria un Sindicato en 1889, al que una Ley de Junio de 1894 otorgaba la potestad de ocupación forzosa de terrenos y explotación por 99 años. Las obras debían comenzar en menos de 6 meses y debían rematarse en menos de 5 años, pero, por otra parte, dicha Ley recalcaba que en ningún caso se concedería subvención por parte del Estado, por lo que debido a la magnitud de la obra, el Sindicato no tuvo más remedio que abandonar el proyecto.

Unos años después se retoma la idea, aunque de forma menos ambiciosa, con un recorrido Santander-Burgos, iniciándose las obras en 1886 con el tramo del Astillero-Ontaneda, el cual enlazaba con el de Santander-Solares para poder llegar a la capital. Este primer tramo se puso en marcha en 1902. Dos años después, al haberse estancado la obra, las diputaciones de Santander, Burgos, Soria y Zaragoza, proponen un nuevo proyecto para unir el litoral Mediterráneo con el Cantábrico, lo que posteriormente se denominaría el Ferrocarril Santander-Mediterráneo, que uniría la línea Astillero-Ontaneda, con la del Central de Aragón a Valencia, Calatayud-Teruel-Sagunto-Valencia, además en Calatayud  estaba la conexión con la línea Madrid-Zaragoza-Alicante. Es decir, el proyecto consistía en unir Ontaneda con Calatayud a base de vía métrica (estrecha), algo insólito tratándose de un trazado tan largo, y más incluso si tenemos en cuenta que, excluyendo el tren de la Robla y el Astillero-Ontaneda, todos sus empalmes coincidían con vías anchas. 


2. CONCESIÓN Y COMIENZO DE OBRA
El proyecto se concedió el 20 de marzo de 1908, mediante concurso de las Diputaciones de Santander, Burgos, Soria y Zaragoza, y la Compañía de Ferrocarril del Astillero-Ontaneda, al ingeniero Don Ramón de Aguinaga Arrechea, Director de la construcción del Canal Isabel II, a quien en 1910 se le encomienda también la labor de realizar un estudio previo del Burgos-Calatayud. Su análisis Ontaneda-Burgos finalmente se aprobaría por Real Orden del Ministerio de Fomento de 25 de octubre de 1913, su trayecto incluía Cidad Dosante-Busnela-Bustavernales-San Pedro del Romeral-Vega de Pas-Bárcena de Toranzo-Ontaneda. Durante el transcurso de la I Guerra Mundial en 1914-1918, se detuvo el inicio de obra. 
Tras la contienda, con la demostración de la importancia militar del ferrocarril en la Gran Guerra, el antiguo plan de vía estrecha se modificó en 1920 por el de ancha a petición del Ministerio de Guerra y decisión del Estado Mayor Central, querían asegurarse la posibilidad de un trasporte mucho más pesado. Esta decisión afectaría al tramo Astillero-Ontaneda, era de vía estrecha y su ampliación resultaría muy costosa. La intención del Ministerio era dar apoyo terrestre a la importante base aeronaval de Santander, la cual se encontraba inserta en un proyecto de construcción que nunca se llevaría a cabo. El nuevo estudio sería realizado por el mismo ingeniero, acompañado desde ahora por su hijo, Don José de Aguinaga y Keller. El anterior estudio había supuesto un coste de 62.691’67 pesetas, pagadas por la Diputación Provincial de Santander, Ayuntamiento, Compañía del Astillero-Ontaneda, Banco de Santander y Mercantil y el señor Pérez del Molino. Don Ramón de Aguinaga sentía tan necesario el cambio de anchura de vía que se compromete a no cobrar nada por el nuevo estudio:
“Que aún cuando el expediente de vía estrecha está completamente terminado y puede anunciarse la subasta, el señor Aguinaga dice que es de tan alta conveniencia el modificar el ancho de vía, que se ofrece, como siempre, a no cobrar más gastos por su trabajo que aquellos indispensables de papel y pago de jornales y sobrestantes. Que la importancia que la línea tiene llevándola hasta Valencia hace necesaria su modificación, pues ha de recoger otras líneas existentes, que elevan su importancia extraordinariamente, y su coste entonces se aproximará a cuatrocientos millones”. (Acta de la Comisión del Ferrocarril a 16 de agosto de 1920).

La modificación de la línea terminó en 1921 y se aprobó por Decreto Ley el 1 de julio de 1924, otorgando una concesión de 99 años a las Diputaciones de las provincias atravesadas, quienes la trasfirieron poco después a The Anglo-Spanish G. Lid, predecesora del F.C.S.M. (Compañía de Ferrocarril Santander-Mediterráneo), de capital y dirección británica (Kennet M. Dobeson), hasta que el 1 de febrero 1941 se integraría en la Red Nacional de Ferrocarriles Españoles, RENFE. El periodo 1924-1927 fue protagonizado por una continua oposición a la línea: descrédito de la Compañía, adquisición del Ferrocarril de La Robla y del Central de Aragón por la Compañía del Norte, campaña negativa del periódico de raíces bilbaínas “El Sol”…
El presupuesto ascendía a 348.550.203’97 pesetas, es decir 838.548’43 pesetas por kilómetro, garantizando el Estado un Interés del 5%, durante los 99 años de concesión, al capital resultante de multiplicar los kilómetros construidos por el coste kilométrico, dentro del límite de los 415’669 Km. del proyecto. Los trabajos, que debían iniciarse en las cuatro provincias a la vez (aunque autorizaron retrasar los de Santander), se dividieron en dos fases de construcción, Calatayud-Cidad Dosante, Santelices-Boo, comenzando la primera en 1925 y llevándose a cabo con relativa facilidad y rapidez, consiguiendo inaugurar los seis tramos entre agosto de 1927 y noviembre de 1930, fecha en la que ya se habían concluido los 367 Km. de la fase, pero a partir de Cidad Dosante, las cosas se complicarían debido a la accidentada divisoria Santander-Burgos, en la que se deberían realizar un gran esfuerzo en infraestructura y tecnología, ya que el recorrido implicaba la construcción de varios túneles y viaductos. Sin embargo los resultados económicos no fueron los esperados para la compañía británica, generando dificultades para continuar con los trabajos. 


3. PROBLEMAS ECONÓMICOS
La Compañía quería hacer emisión de Obligaciones sobre la garantía que iba percibir a la conclusión de las obras para así no tener que adelantar el dinero, pero chocó con la emisión de una Deuda Ferroviaria por parte del Estado, que era mucho más atractiva de cara a los ahorradores españoles. Al final, tras diversas negociaciones, se consiguió que en vez del disfrute del interés de garantía por tramo abierto, la Compañía recibiese de manos del estado una serie de subvenciones. El proyecto se reformó mediante Decreto del Ministerio de Obras Públicas el 15 de agosto de 1927, con una reducción de un 22% en los 348.550.203’97 pesetas de presupuesto, y de 50 años en la concesión.
El Estado fue sumamente beneficiado con este nuevo pacto económico el coste kilométrico descendía de 838.548’43 a 654.067’78 pesetas por kilómetro, hasta los 271.550.203’97 millones de presupuesto, es decir, anteriormente debía pagar 17 millones al año (la garantía de 100 años a un interés del 5% de los 343 millones del presupuesto de la obra), mientras que ahora, con el descuento del 22% del presupuesto y la rebaja de la garantía a 50 años (plazo de amortización de la Deuda Ferroviaria con la que iba a pagar el Estado a la F.C.S.M.), debía abonar unos 14 millones al año. El Estado se había ahorrado unos 1.000 millones de pesetas.
Pero las subvenciones a menudo quedarían en suspenso durante largo tiempo, provocando un deterioro en las relaciones entre el Gobierno y la Compañía, así como una grave crisis económica dentro de ésta última. Por otra parte, el hecho de que la Compañía se crease con capital y técnicos extranjeros, hizo que fuera muy débil con respecto a los ingentes capitales de grandes bancos encargados de financiar las líneas ferroviarias en el siglo anterior. El Estado abusó hasta el límite de que en el mismo Decreto-Ley que creaba Deuda Ferroviaria del Estado, se reservaba el derecho de estudiar un nuevo trazado alternativo al del Astillero-Ontaneda (artículo 3º), algo lógico a tener en cuenta las distintas anchuras de vía, pero nada rentable para la compañía ferroviaria, a la cual se la obliga a construir la línea, al igual que la fase anterior, bajo un presupuesto medio de 654.067’78 pesetas el kilómetro, siempre que ninguno de ellos sobrepase el coste de 900.000 pesetas por kilómetro, y añadía además que el tramo Cidad Dosante-Ontaneda no podría exceder los 59.814 metros. Ambas limitaciones presionaban a la compañía para que ésta optase por el enlace con Reinosa, único punto capaz de respetarlas. Para la Diputación de Santander significaba un incremento de la distancia a la Meseta y una dependencia de la Compañía del Norte, la misma que con sus abusivas tarifas había propiciado el estudio de otro proyecto ferroviario alternativo. Para la Compañía del Santander- Mediterráneo suponía que su línea dependiese de otras dos compañías en cada uno de sus extremos. 

Así mismo, una cláusula del mencionado Decreto, especificaba que el nuevo trayecto debería definirse como mucho en dos años, pues si no se llevaría a cabo la primera alternativa con su paso por el Valle de Toranzo, pero este punto no se respetó pues el M.O.P. se demoró trece años y medio en presentar su decisión, concretamente fue en Marzo de 1941. El Santander-Mediterráneo ya no pasaría por Ontaneda. 
Todo se agravó con la inestable situación política que vivió nuestro país en estos años, la Guerra Civil devaluó la peseta y, en este contexto, la compañía inglesa entró en una profunda crisis. Finalmente la solución llegó en 1941, cuando los ferrocarriles españoles de vía ancha se nacionalizaron pasando a depender de la recién creada RENFE.


4. REINICIO DE OBRAS
De acorde con el artículo 3º del Decreto Ley de 1927, y al mismo tiempo que se inauguraba el primer tramo de la línea hasta Cidad Dosante, se llevaron a cabo distintos estudios para hallar el mejor trayecto de unión con Santander; el de la Diputación de Santander, a manos del ingeniero Ramón Martínez de Velasco, proponía el enlace con la Compañía del Norte en Renedo tras 73.800 metros y 977.000 pesetas de presupuesto kilométrico; y el del ingeniero Suárez Sinova, contratado por ciertos municipios burgaleses y montañeses, pretendía unir Medina de Pomar con Astillero a través de Liérganes y 92 kilómetros. El 14 de Agosto de 1929 una Real Orden del M.O.P. aprueba el proyecto de Martínez de Velasco estableciendo ciertas condiciones, entre ellas, doble vía entre Renedo y Santander. Pero en enero de 1931, la Compañía impugna dicho informe alegando no ser la mejor alternativa de paso de la divisoria, no encontrarse dentro de los términos del Real Decreto de 15 de agosto de 1927, y depender de la Compañía del Norte. Proponen en cambio la solución de un trazado en paralelo al río Pisueña. 
Con la llegada de la República las esperanzas se reavivaron, pero pronto se verían sofocadas por Indalecio Prieto, Ministro de Obras Públicas, quien a partir de 1932 supuso un verdadero obstáculo al desarrollo de la segunda fase. Se llegó incluso a enviar a Madrid en 1933 una Comisión encabezada por don Ramón Menezo para solicitar el inicio de un estudio de trazado, pero sería desatendida por el Ministro, generando en Santander a 7 de abril, la denominada Manifestación Monstruo. Prieto ante tal presión accedería a las peticiones, pero demoraría intencionadamente el nombramiento del ingeniero que tenía que planificar el nuevo trazado por Selaya, y cuando se inclina por el ingeniero Menéndez Campillo, se le retiene por falta de material de trabajo.

 Como ya hemos ido viendo, y teniendo en cuenta las difíciles condiciones orográficas del terreno, eran muchas las alternativas posibles de conexión a través de los valles de los ríos Trueba, Nela, Engaña, Pas, Pisueña y Miera, incluso estaba la opción de desviar la trayectoria a Reinosa. Se encomendaron estudios a distintos especialistas, entre ellos los que integraban la Comisión Técnica designada por el nuevo Ministro de Obras Públicas, el señor Guerra del Río, en enero de 1934, los ingenieros Luis Rodríguez Arango y Escudero Arévalo, quienes propusieron la alternativa del túnel de La Engaña a Vega de Pas, otro túnel en La Braguía a Selaya y por el Pisueña llegar a Sarón-Astillero en paralelo a las vías del ferrocarril de Ontaneda. El Dr. Madrazo expresaba en los diarios su satisfacción ante tal resolución y recordaba la importancia logística de la obra: 

“El Santander-Mediterráneo y el Madrid-Burgos son dos vías económicamente científicas que vienen a redimir nuestro trasporte nacional en una parte importante de la Península, víctima de la retardataria trama ferroviario de mediados del siglo pasado” (El Cantábrico, 9 de julio 1935).
Finalmente, el 20 de noviembre de 1935 los expertos se decidieron por ésta última opción, ya que tenía menor longitud (67.860 metros), sus curvas eran cortas, las pendientes asumibles y gozaba de un coste aceptable. Además ofrecía un servicio a una zona muy desfavorecida y aprovechaba 30 Km. de vías en uso. Esta línea tenía nueve estaciones: Valdeporres, La Engaña, Yera, Vega de Pas, Selaya, Villacarriedo, Vega de Carriedo, Sarón y la nueva estación de Boo. Pero todo movimiento se paralizaría nuevamente con la tensión política que producía la agonía de La República y con el posterior alzamiento militar.
Este inestable contexto político y el estallido de la Guerra Civil y la II Guerra Mundial, provocarán la incautación por el Estado de las compañías ferroviarias de recorridos de vía ancha, según dictaba la polémica Ley de Rescate del Estado o Ley de Bases de Ordenación Ferroviaria y de Transportes por Carretera, del 24 de enero de 1941. Las obras comenzaron en febrero de 1941 a manos de ingeniero D. Joaquín Bellido Alonso, quien se basaba en estudios anteriores de los ingenieros Rodríguez Arango y Escudero Arévalo. Avanzaban con acusada lentitud y no sin cortes en su ejecución. Tras 17 años y medio se terminaba el túnel de La Engaña, cuya ejecución estaba prevista realizarse en poco más de 4 años. Toda esta aventura acababa a tan sólo 63 Km. de Boo, los trabajos se volverían a paralizar tras un informe desfavorable del Banco Mundial en mayo de 1959, así como por las restricciones de inversión pública. El Proyecto había dejado de ser factible, aunque posteriormente, en los ’60, se han seguido realizando estudios oficiales de viabilidad a manos de, por ejemplo, el Gabinete Técnico del Consejo Económico Sindical Nacional (1965), la empresa francesa especializada Sofrerail (1965), la Dirección General de Transportes Terrestres (1969) e incluso RENFE (1968 y 1973), la empresa INECO (1978-79), informes que han sido favorables, pero los Ministros de Obras Pública y el propio Jefe de Estado no se veían inclinados hacia la terminación de la obra.


5. INVIABILIDAD DEL PROYECTO

Las razones de la paralización de las obras en 1959 eran varias, por una parte estaba el Plan de Estabilización Nacional impuesto por el Franquismo, un antecedente suyo había llevado a la nacionalización del Santander-Mediterráneo en 1941 propiciando la continuación de las obras. El Plan pretendía industrializar la España de la Posguerra mediante la intervención económica del Estado, pero tras generar una escandalosa corrupción económica, había derivado en una serie de actuaciones orientadas a reducir la inflación y a modernizar la economía liberando el comercio exterior; recortes en la inversión pública, devaluación de la peseta; congelación de salarios; reforma tributaria; la famosa Ley de Convenios Colectivos… Varias de ellas afectaban a la inversión del Estado, por lo que se acordó congelarla. A parte de todo este “efecto dominó” gran parte de la culpa es de la presión ejercida por Bilbao ante un proyecto que le perjudica y de la falta de apoyo por parte de la Diputación de Zaragoza, pasiva ante las disputas. El caso de Bilbao es claro, ya se había opuesto al proyecto del Ferrocarril del Meridiano por miedo a que parte de su importancia como puerto se desplazase hacia Santander en detrimento de sus intereses
Como hemos podido ir viendo, la realización de la línea está repleta de incoherencias y continuos cambios de criterio. A pesar de que la idea original era el enlace Santander-Valencia, nunca se consiguió acordar un servicio combinado con la Compañía Central de Aragón para posibilitar siquiera un Burgos-Valencia. Tan sólo se consigue una vez, en 1930, con el denominado Tren Fallero.

Otra gran paradoja es que tan sólo en raras ocasiones un mismo tren hacia seguidos los 366 Km. de recorrido del primer tramo, pues el recorrido Burgos-Cidad Dosante, al encontrarse sin continuación a Santander era de un uso menos frecuente, e incluso llegó a perder su enlace sincronizado con el resto del camino a Calatayud.




6. FASES DE LAS OBRAS
· Primera Fase: Calatayud-Cidad Dosante

Los 367 Km. de esta fase se dividieron en seis tramos de vía única de ancho normal español (1.672 metros) sin electrificar (en 1941, sólo el 4% de las vías de RENFE estaban electrificadas). La celeridad fue asombrosa, casi un tramo  de 61 Km. por año, no siendo de extrañar si tenemos en cuenta que no hubo reparos a la hora de contratar mano de obra llegando a haber tramos con 5.000 trabajadores. Se utilizó tecnología punta, convirtiéndose en las instalaciones más modernas de la RENFE, y a las mejores en cuanto a servicio, instalaciones e infraestructuras, sirviendo de modelo a los siguientes ferrocarriles.
A pesar de ser de vía única, todos los trabajos de infraestructura estaban preparados teniendo en cuenta una posible futura ampliación de vías. Los puentes, túneles y viaductos habían recibido la suficiente anchura y robustez para acoger una segunda vía, incluso los pasos de hierro estaban preparados para acoplar un añadido en sus laterales.

La línea disponía de 13 túneles perforados, 367 pasos a nivel, 24 pasos inferiores y 4 superiores. Se construyeron 34 estaciones, 15 apartaderos, 8 apeaderos, 24 pontones, 44 alcantarillas y 37 puentes.
· Segunda Fase: Santelices-Boo
Es la fase que más controversia ha generado incluso siendo la de trayecto más corto, con tan sólo 63 Km. de recorrido. El inicio de obra se retrasó hasta el 1 de de febrero de 1941, año en el que se crea RENFE y se nacionalizan todos los ferrocarriles de vía ancha. De los diez tramos en que se dividió la ejecución, sólo se empezaron seis y, de los 32 túneles perforados previstos, sólo se realizaron seis, cinco de ellos entre Santelices y Yera, incluido el de La Engaña, de casi 7 Km. Todos están dispuestos para doble vía y revestidos de hormigón, aunque parece ser que de forma deficiente. 

También son merecedoras de destacar otras obras, como el viaducto sobre el río Nela, los pasos superiores para doble vía entre Boo y Guarnizo; la explanación entre Valdeporres y Santander; el paso inferior sobre la carretera de Santa María de Cayón a Lloreda y el de San Salvador en Liaño y, sobre todo, la plataforma de la Estación de Yera. De sus nueve estaciones fueron fabricadas cuatro, y junto a ellas las instalaciones correspondientes: andenes, almacenes, servicios, básculas-puente, viviendas para los agentes del ferrocarril…
A pesar del terrible esfuerzo, tanto económico como humano del trazado de esta segunda fase, en el año 59 se procedió a la paralización de las obras, alegando la inviabilidad del proyecto y dejando atrás el sufrimiento de cuantas personas participaron en esta monumental labor.


7. OBRAS RELEVANTES
· Las Estaciones: Yera
Nos referimos en este apartado a las estaciones del Tramo Santelices-Boo, un total de nueve estaciones, de las que cuatro están construidas y de un modo muy similar: las de Valdeporres, La Engaña, Yera y Boo. Todas ellas estaban provistas de un edificio principal, muelles, andenes, almacén, etc. De todas formas, estas estaciones tienen un estilo marcadamente distinto a las realizadas antes de la Guerra Civil, cuando la construcción estaba en manos de la Compañía Santander-Mediterráneo y no del Estado. 
En Yera hay dos estaciones, la más pequeña se ubica en la boca del túnel de La Engaña, entre un caos de maleza y en estado de ruina total. Estaba destinada a ofrecer servicios a los viajeros y abastecer de agua y combustible a las máquinas. Junto a ella se pueden ver las ruinas de lo que un día fue una factoría de hormigón; la otra es la más conocida, a varios kilómetros de la boca y sobre una impresionante plataforma de hormigón con 32 arcos para aligerarla. Sus vanos estuvieron tapiados para evitar las incursiones de los mismos vándalos que los abrieron de nuevo para pintarrajear las paredes y cometer sus atrocidades. Posiblemente sean los responsables de la destrucción de una estancia adosada en uno de los laterales, de la que todavía se pueden ver unos pequeños muros y un azulejado de lo que fueran en su día unos servicios. A pesar del abandono y de que su interior se encuentre repleto de escombros, su estructura se encuentra en buen estado, inclusive la marquesina del exterior.
Es una verdadera pena que el pasado se vea convertido en ruinas, se debería plantear una remodelación y reutilización, como ha sucedido en las estaciones de Valdeporres para establecer un albergue juvenil, o la de Boo de Guarnizo, abandonada desde su construcción en los años 40, y cedida por RENFE al Ayuntamiento de Astillero para ser reformada por la Escuela Taller entre los años 1991 y 1994 y acoger la Agencia de Desarrollo Local y varias empresas de Servicios Locales de Empleo. 
· El Túnel de La Engaña:
En los casi 430 Km. del Santander-Mediterráneo se construyen 32 túneles que representan 18 Km. del trayecto, diseñados todos para dar cabida a una doble vía bajo sus bóvedas de hormigón. Destaca el de La Engaña con 6.976 metros de longitud, cuya primera idea proviene del estudio de técnico González de Riancho, encargado a principios de siglo del estudio de trazado de la malograda línea Santander-Burgos, al que pertenecía el tramo que moría en Ontaneda. Anteriormente había propuesto un tramo alternativo al de Toranzo, que pasando por Sarón, remontaba el Pisueña hasta atravesar la Cordillera mediante un túnel de unos 5 Km. La construcción de La Engaña, que hoy en día continúa siendo el túnel más largo de España, con 1.905 metros más que el de Padomelo, comienza en febrero de 1941 y termina en mayo de 1959, a pesar de que su ejecución estaba prevista completarla en 52 meses y de que durante la Dictadura Franquista, se utilizaron multitud de prisioneros políticos como mano de obra. 
“Yo os digo que si Dios nos da vida y salud llegará un momento en que veremos a nuestro Caudillo inaugurar esta línea… No soy hombre de excesivo optimismo, pero cuando vi esta mañana la iniciación de los trabajos que se van a llevar a ritmo acelerado, tuve la seguridad de que en un plazo máximo de tres años se realizará lo que en términos técnicos se llama el calado del túnel de La Engaña, al derrumbarse el último paredón de piedras y tierra, para que puedan estrecharse las manos y fundirse en un abrazo cordial Burgos y Santander, es decir, la esencia de Castilla”. (Conde de Vallellano, Ministro de Obras Públicas en 1941).
Sin duda se trataba de la obra de ingeniería más importante del proyecto. Sus bocas están realizadas en piedra de sillería y mampostería, y en ambas se procedió a una importante obra de canalización de las aguas del río, ya que precisamente trascurría por la boca norte. Además, como todos los demás, está preparado para drenar el agua filtrada al exterior por medio de cunetas especialmente diseñadas para ello, y posee un túnel de ventilación orientado hacia el río Engaña.
Su trazado atraviesa las Estacas de Trueba en una zona muy próxima a su Puerto de Montaña, consiguiendo unir las provincias de Burgos y Cantabria bajo el llamado Cotero de La Brena, 1.497 m. En sus dos bocas se construyeron dos estaciones muy similares, la de Yera, en la parte cántabra, y la de La Engaña, en la burgalesa, ambas con almacén, y complejos de viviendas entre los que se puede distinguir una escuela-capilla, zona deportiva y bloque-barracón, todo actualmente abandonado. Aclarar que en el Barrio de Yera hay dos estaciones, una justo en la boca, en ruina total y camuflada por la maleza, y otra sobre la plataforma de los arcos, la más conocida.
En Valdeporres y en Yera, los dos extremos del paso subterráneo de la Engaña, aún se pueden ver complejos de viviendas adosadas, todos con el mismo alzado y distribución, así como una escuela-capilla, un recinto deportivo y un barracón militar. En la boca sur está el poblado dónde residían los presos políticos, mano de obra retenida por Franco, compuesta de presos comunes y milicianos republicanos. Pocos de ellos pudieron sobrevivir a las condiciones infrahumanas de trabajo.
Nunca fue utilizado por el ferrocarril, pero hace algunas décadas los camioneros más osados lo usaban en días de grandes nevadas y puertos de carretera cortados. En la actualidad se encuentra cerrado y no es recomendable adentrarse en él, debido en gran medida a los desprendimientos que está sufriendo en su interior. En octubre de 1999, uno de estos hundió la bóveda del túnel hacia la mitad de su recorrido haciéndolo intransitable hasta hoy. Parece ser que le derrumbe se ha propiciado por la falta de una armadura consistente que compacte el hormigón.
· Viaducto sobre el río Nela
Se encuentra muy cerca de la boca sur del Túnel de la Engaña. Se compone de 9 ojos con arcos de medio punto de 12 metros de luz, y uno de 20 metros. Los pilares y estribos están realizados en piedra de sillería y mampostería y las bóvedas en hormigón, al igual que la barandilla. La vía es de algo más de 7 metros y medio de ancha a la que hay que descontar la anchura de las aceras y barandas, 1’20 metros, suficiente superficie para doble vía. Su coste fue de 1.516.663,27 pesetas. Se construye tras hacerse cargo el Estado del proyecto, cuando los puentes dejarán de hacerse metálicos, para ser de hormigón y piedra. Este en concreto es de los años ’50.
· Plataforma de la Estación de Yera
Se trata de una plataforma en medio de la ladera de una montaña, a escasos kilómetros de Vega de Pas en dirección Estacas de Trueba. Se haya sustentada por un muro aligerado con 32 arcos realizados en hormigón. Sobre ella se sostiene la Estación, sus tres andenes, un aparcamiento y un almacén. A modo de evitar una caída de unos 50 m., la plataforma tiene una barandilla de hormigón, que desgraciadamente se encuentra en mal estado, habiéndose precipitado peligrosamente parte de la misma. La visión de tal construcción es impresionante, merece además ser visitada tanto por las magníficas vistas que desde ella se alcanzan, como por acercarnos a los restos de lo que un día fue parte de un ambicioso proyecto, el túnel de La Engaña. Dista poco de la boca norte del túnel de La Engaña, en donde hay otra estación más modesta y en completa ruina.
· Obras sin realizar:

En los tramos 4º, 5º, 6º y 7º, correspondientes al trayecto Río Yera-Vega de Carriedo, que no se llegaron a conceder a ninguna constructora, había previsto una serie de importantes obras entre las que destacan el túnel de la divisoria del valle del Río Yera y del Río Pandillo, según el proyecto de unos 1.200 m., varios viaductos entre los que se encuentra el de Vega de Pas, las Estaciones de Vega de Pas, Selaya, Villacarriedo y Vega de Carriedo, y la más relevante, el túnel de la Braguía, para solventar el puerto entre los valles de Pas y Pisueña en un tramo de unos 2 Km.
En el resto de los tramos también existen varias obras a realizar, túneles, puentes, todas la estaciones…, aunque eso sí, los trabajos de explanación se hallan en estado avanzado.



 8. SITUACIÓN ACTUAL
El 1 de Enero de 1985 una orden ministerial provocó la clausura de más de 3.055 Km. de vía en España, bajo las alegaciones de mala gestión y de abandono en su mantenimiento. El Santander-Mediterráneo se cerraba casi por completo al tráfico sin ningún tipo de plan de conservación. A pesar del imperdonable abandono por parte de las autoridades pertinentes, la infraestructura no deja de ser reutilizable a base de ciertas reformas. Incluso el tramo inconcluso Valdeporres-Boo se encuentra perfectamente allanado en casi toda su trayectoria, con trincheras, puentes, túneles y distintas obras, algunas de gran envergadura, como sus nueve estaciones. De los 63 Km. de este tramo, 35 estaban ya con infraestructura, es decir que de los 429’555 Km. de trayecto realmente sólo faltaban 28 Km. por construir. Los tramos de la zona norte de la línea han estado siendo desmantelados desde julio de 2.003, pero no es ningún obstáculo, pues en caso de reutilización también habría que proceder a ciertos cambios y modernizaciones.
A lo que pretendemos llegar es que el presupuesto de esas reformas a las que nos hemos referido anteriormente para la terminación y apertura de la línea, no significaría un reembolso desorbitado y facilitaría un nuevo acceso a nuestra “aislada” Comunidad y un punto de fuga para las comunidades implicadas en el proyecto. Es por ello por lo que estas provincias virtualmente enlazadas con el Santander-Mediterráneo, en ocasiones presentan estudios e informes demostrando la posibilidad tanto técnica como económica de la reactivación y conclusión del proyecto. Pero también es cierto que, por diversos motivos, como el uso masivo de los coches, el ferrocarril no es un medio de transporte de grandes beneficios por lo que ante un posible resultando poco rentable, se han propuesto nuevos proyectos capaces de recoger parte del esfuerzo anterior.
En Julio de 2001, se celebró una reunión que pretendía que el Ministerio de Fomento realizara un estudio sobre la viabilidad de poner en servicio el túnel de La Engaña como carretera. Es una postura defendida desde Cantabria y muy especialmente por Miguel Ángel Revilla, líder del Partido Regionalista Cántabro (PRC), y Presidente de la Comunidad Autónoma desde el año 2003. El proyecto se cifró entre 40 y 45 millones de Euros. Por otra parte están aquellos que opinan que lo mejor sería darle el uso para lo que fue creado, es decir, como ferrocarril de unión con el Mediterráneo. Estos últimos alegan sobre todo razones de seguridad, pues en los últimos años ha habido graves accidentes de tráfico en distintos túneles de Europa además de la menor inversión que supondría el acondicionamiento para el ferrocarril, pero en cualquier caso reivindican una utilización y si no es sobre raíles que lo sea sobre asfalto.

Cabe mencionar otra de las polémicas que ha suscitado esta antigua línea en base a la utilización de la misma, para surtir al puerto de Bilbao a través de una conexión con el Santander-Mediterráneo a la altura de Trespaderne, una controvertida desviación que tubo que hacerse en la antigua construcción del trazado a petición expresa del Estado mediante Decreto Ley, aún suponiendo un desvío en el itinerario más lógico y una cota mucho más baja de cuantas la rodean, provocando importantes desniveles en el curso de la línea. Pues bien Bilbao, a cuya ciudad iba destinada tal irregularidad en Trespaderne, ha solicitado en varias ocasiones el estudio de tal empalme desde los años ’30, una posible opción que sin lugar a duda molestaría al Gobierno de Cantabria, quien se merece más que nadie el aprovechamiento de una obra por cuya terminación lleva luchando desde hace más de un siglo.

Por otro lado, el Ministerio de Medio Ambiente está valorando la Declaración de Impacto Ambiental del Estudio Informativo del tramo de Alta Velocidad Calatayud-Soria, el cual coincide con el del Santander-Mediterráneo. Este es el paso previo a la realización de los proyectos constructivos por parte del Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF), al que se le encomendó la construcción en diciembre de 2002. La longitud del tramo es de 95 kilómetros y el presupuesto estimado para la ejecución de las obras asciende a 134,28 millones de euros, mucho más de lo que costaría remodelar la línea completa de su antecesor. Formará parte del Corredor Noroeste y se apoyará en la línea Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa, en Calatayud se realizará la conexión de la Línea de Alta Velocidad (LAV) entre Madrid y Soria, de manera que el tiempo de recorrido se verá reducido a 1 hora y 50 minutos. Se han estudiado cinco alternativas de trazado para aprovechar lo mejor posible la antigua línea Santander-Mediterráneo, optando por la denominada Segunda Alternativa: se inicia en la estación de Calatayud y tras pasar sobre las vías de ancho normal español sigue el trazado de la antigua línea hasta cerca de Clarés de Ribota para luego incluir ciertas mejoras en 12 kilómetros y aprovechar el trazado por la Sierra de Bigornia, para mejorarlo de nuevo entre Tordesalas y Soria.
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