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CENTENARIO DEL
FERROCARRIL

(ORDOBA-MALAGA

los malaguefios de hoy,
coa la atencién puesta
/ en el turismo y otras ac-
tividades que engrande-
~:-| cen su hermosa capital,
quizd pasase inadvertida
una fecha que hace cien
anos los llené de entu-
siasmo al ver inaugura-
do, el 15 de agosto de
1865, el ferrocarril que sube hasia
Cérdoba, para alli enlazar con otros que
van a diversas partes de Espafia. Por el borde
de la capital cordobesa los trenes circulaban
hacia ya algia tiempo, pues desde 1859 estaba
construida y exploténdose la linea de Sevilla,
Sigue este camino de Cérdoba a Sevilla el cur-
so del Guadalquivir por terreno propicio. v su
establecimiento pudo realizarse entre los prime-
ros. No asi el de Cérdoba a Malaga, al que es-
torbaban altos montes. Fl estudio de varios pro-
yectos con distintos recorridos retrasaron su cons-
truccién. Nada menos que veinte afios pasarfan
desde que los malaguefios, por el afio de 1845,
pensaron que su puerio sirviese como punto de
embarque de los carbones de las cuencas de
Bélmez y Espiel, hasta que en un caluroso ve-
rano de 1865 pudieron festejar el comienzo de
un servicio regular de trenes que, por de pron-
to, llegabaa a Cérdoba, y un afo después se
extenderfan hasta Madrid.

CREACION DEL MINISTERIO
DE FOMENTO

Las ideas que antes de esto se barajaban, alld
por. 1845 y afios posteriores, eran de baslante
vaguedad y apenas dieron fruto. En 1851 y 1852
el recién creado Ministerio de Fomento tomé
la iniciativa de encargar a sus ingenieros los
proyectos de las graades lineas de ferrocarril, y
se empezaron a concrefar las aspiraciones y so-
licitudes de las empresas,

El plan del nuevo Ministerio establecia cate-
gorias de lineas, de primera y segunda clase.
Las de primera serian las que. partiendo de
Madrid. considerado como vértice del sistema o
punto de irradiaciéon, ya desde hacia tiempo ni-
cleo de una Administraciés centralizada, fuesen
hasta un limite que marceba una denominada
zona interior de la Peninsula. Tres eran las li-
neas fundamentales, que habrian de dirigirse &
los centros de producciéa de Castilla, Aragén y
Andalucia. De estas lineas de primera clase par-
tirlan las de segunda, como ramas que de un
tronco recibirfan savia y vida. Centros respecti-
vos de produccién se consideraban a Valladolid,
Zaragoza y Cérdoba. De la ciudad castellana la
exteasion seria a Galicia, al océano y a Fran-
cia; del centro aragonés, a Navarra y Catalufia,
del corbodés, a toda Andalucia y Extremadura,
con finales en el mar y en Portugal. Otras ra-
mas de menor categorfa completarian el pro-
yecto, que, en realidad, no era un plan, siao
un eshozo o exposicion de idess, que compren-
dis también una aspiracién que, desgraciada-
mente, no habria de realizarse: la de dar a to-
das esas lineas el ancho de via intemacional
de 1,45 metros. Todo ello no llegé ni a ser exa-
minado por las Cortes. Pero una de aquellas
ideas qued6 establecida para siempre. recono

23



CENTENARIO DEL

CORDOBA

jeros de la Compafila del Grand Central de
France, presididos por el duque de Momy, que
se las prometian muy felices. Pero a poco de
obtener la concesién, la Compaiila del Grand
Central fue absorbida por las otras dos france-
sas, més poderosas, del Paris-Orleéns y del Pa-
ris-Lyon-Mediterrdneo. Desaparecida de la vida
activa, el privilegio que habia obtenido quedé
abandonado. Como al mismo tiempo otros ele-
mentos definian la gran linea de Andalucia, ha-
ciéndola partir de Manzanares para alcanzar
Cérdoba, después de atravesar Sierra Morena,
quedaba ya Mélaga pendiente de cuaato, por su
parte, pudiera hacer sobre el trayecto de Cérdo-
ba a Malaga.

Como una supervivencia del pasado, los coches de caba-
llos todavia esperan en Mdlaga la llegada de los tremes

se confirma la concesién a don' Martin Larios,
en medio de una situacién confusa, en la que

cer a Cérdoba, Zaragoza y Valladolid como pun-
tos bésicos, que la razén y el tiempo definirian

como nudos ferroviarios principales.

i\

PRIMITIVAS CONCESIONES

Fue asi como por el aito 1852 las Corpora-
ciones de Mélaga, Diputaciéa y Camaras de Co-
mercio, acuerdan pedir al Gobierno que se cons-
truya un ferrocarril que, partiendo de Cérdoba,
llegue a Mélaga y su puerto. El Gobierno, den-
tro de su plan de principios, entre los que fi-
guraba el tomar de cuenta del Estado los gas-
tos correspondientes a la construccién, estaba
bien dispuesto, lo mismo que para otras lineas
que se le pedian._ A la solicitud que, en nom-
bre de las Corporaciones malaguenas, formula
don Martin Larios, contesta con un real decre-
to de 14 de septiembre, en que se le suloriza
a construir dicho ferrocarril por cuenta del Es-
tado en determinadas condicicnes. Esta coace-
sién, aunque se decia definitiva, quedaba suje-
ta a la celebracién de subasta y era més bien
un conirato de comstruccién, pues el Estado se
reservaba la explotacién directa de la linea o
el arriendo de la misma. Pero, al cabo de poce
més de un mes, tercia en el asunto el infati-
gable don José de Salamanca y se ofrece al
Gobierno rebajando el importe y acortando el
plazo de las obras. Se complica asi la solucién
y el forcejeo es grande, poniéndose en juego
influencies de una y otra parte. Pasa un afio y

aparece lambién ofra concesion de lotes a don
José de Salamanca. No es privativa tal situa-
cién de este ferrocarril, sino que alcanza a otros
que por ese tliempo se trataba de establecer, en
medio de luchas y favoritismos, que en el mes
de marzo de 1853 dieron lugar a un famoso de-
bate en el Senado. Duré siete dias, en medio
de discursos allisonantes, enire ellos uno muy
literario del duque de Rivas, que arrancé aplau-
sos de la tribuna publica. Los acontecimientos
politicos del afio siguiente fuerzan el desenlace
y todo se viene abajo. A don Martin Larios se
le reembolsan los gasios efectuados en el pro-
yecto, que queda de propiedad del Estado, y en
esta situacion se llega a la Ley General de ju-
nio de 1855, con la que toman nuevo rumbo este
y otros ferrocarriles.

UN PROYECTO FRANCES

Empieza entonces verdaderamente el desarro-
llo de la red espaiiola medianie concesiones
subvencioradas. La de la linea de Cérdoba a
Malaga acabaria por ser acordada en 1859 a don
Jorge Loring. No sin que antes se produjera
una nueva tentativa por capitalistas franceses,
con la ambiciosa aspiracién de desviar la gran
linea de Andalucia desde Villarrobledo y, esqui-
vando la Sierra Morena, llevarla a Cérdoba, y
después a Malaga. Eran esos capitalistas conse-

CREACION DE LA COMPANIA
CORDOBA A MALAGA

Lo pudieron hacer los malagueiios, pues cele-

brada la subasta de concesién, la obtiene don
Jorge Loring, segin una real orden de 19 de
diciembre de 1859. Se contaba con un proyec-
to aprobado, de aquellos que en 1851 y 1852
el Ministerio de Fomeato ordenara estudiar a
sus ingenieros. en el caso de Malaga, el sefior
Perea. El trazado pasaria por Fernén Nudez,
La Rambla, Aguilar, Puente Genil, Campillos,
Ardales, Carratrace, Cesoraboncla, Cocin y Cér-
tama. No se adopté después en su totalidad,
pero sirvié para que la empresa tomase cuerpo,
credndose la Compasiia del Ferrocarril de Cor-
doba a Mdlaga, constituida el afio 1861. Las obras
empezaron pronto. Teniaa una parte fécil, por
la zona baja; pero habia otra que, segin estimé
la Empresa, podria hacer el proyecto irrealiza-
ble. Se tuvo que pedir al Gobierno una modi-
ficacién, con la idea de un nuevo trazado por
los Gaitanes.

EL DIFICIL PASO
DE LOS TAJOS DEL GAITAN

Cuestién fue ésta que dio mucho que hacer

y vacilar a la Compaiila, comprometida por el

La locomotora 120-2.041, antigua 102 de Andaluces, la tinica de esta
aserie del ferrocarril Cérdoba a Mdlaga que llegé a la Renfe. EBran
en Francia y Béigica el afio 1863, vy estaban desti-
nadas al servicio de viajeros—Locomotora de la serie 030-2.401 al 2.409,
una de las diez que llegaron a la Renfe procedente de Andaluces. Pri-
mitivamente fueron guince, construidas en 1864

veinte, construidas
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en Framcia y Bélgica,

destinadas al servicio de mercancias en el ferrocarril de Cdérdoba a

Mdlaga, donde recibieron los mumeros 53 a 67.—En dicha linea tam-

bién hubo dos locomotoras —miimeros 51 y bB2—dedicadas al servicio

mirto de viajeros y mercancias, con mecanismo interior y tres ejes

acoplados, construidas en 1862 por Cail (Francia). La dinica que legd
a la Renfe se desguazd en 1945
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contrato de la totalidad de las obras, y que, den-
ro ya de la conveaiencia de un cambio en la
trayectoria, examiné diversas soluciones, inclu-
s0 una alteracion en el final de la linca, ¢n
forma que éste no fuese Cérdoba. Le halegaban
recorridos por los cuales encontraria el comino
posibilidades de un provechoso trifico amico-
la; pera aquells ilusi6a del afio 45 de atraer a
Mélaga los carbones de Bélmez y Espiel. no se
apartaba de su pensamiento Al fin, fue deci-
dida la rectificacion y aprobada a fines del 62,
en fanto unas obras se continuaban v otras se
empezaban. La construccién segufa adelaate, en
lucha imponente con la Naturaleza para domi-
nar los tajos del Gaitdn, en partes inaccesibles
atn para las caballerias. El trayecto de Mélaga
hasta Alora se concluyo el 16 e septiembre
de 1863; el de Alora a Cérdoba no se consiguié
hasta bien avanzado el 65. Ex mayo de ese aiio
ya pudo ir un tren de pruebas y de nvitados
por todo el recorrido de Mélaga a Cérdoba, y
en esta Gltima capital fue festejado el aconteci-
miento, como anticipo de lo que habia de ser la
inauguracién oficial. que se celebrs el dia de la
Virgen de agosto, 15 de ese mes del afio 1865.

INAUGURACION OFICIAL

Era el momento en que, por aquellos tiempos,
comenzaba en Mélaga la famosa vendeja de la
recoleccién de frutos y su salida por el puerto,
y el acontecimiento ferroviario sefialaba tam-
bién la fecha. En Madrid. el rigor del verano
no era propicio para repercusiones de la fies-
ta. La reina se encontraba en Zarauz, y se dis-
ponia a esperar la visita de los emperadores de
Francia, visita que debia devolver Isabel II ea
Biarritz. El rey se habia desplazado a El Esco-
rial con motivo del entierro de su padre, el in-
fante don Francisco de Paula Antonio, y al Go-
bierno no le faltaban preocureciones dentro de
la inestabilidad politica que amenazaba su vida.
Sélo el ministro de Fomento asisti6 en Mélaga
a la inauguracién. Al regreso, acompafiado del
director general de Obras Piblicas, visité las
obras atn no terminadas del trayecto de Cér-
doba a Manzanares, que ya eran pocas, v en la
parte dificil de Venta de Cérdenas a Vilches.

No faltaron sin embargo, expresivas referen-
cias en la preasa a la grandeza del paisaje que
el nuevo camino recorria, y aun a lo que repre-
senfaba la importancia de sus trabajos. «<La Epo-
ca> de 24 de agosto reproducia el relato de un
viaje que <Las Novedades» acababa de publicar,
en el que el cronista describia la sucesién de
tineles y puentes, emocionado ante la montaiia
hendida y coa las grietas profundas que la di-
viden de arriba abajo, con paredes casi vertica-
les; los picos elevados, el paso del Gran Gai-

tén, el Chorro y otros aspectos impresionantes
que la Naturaleza ofrece por alli al paso de los
trenes. Después, el ferreno cambia: la vega de
Antequera. el puente sobre el Genil... Quedaba
abierto ua nuevo cauce para la industria y el co-
mercio; la vida de varios y ricos pueblos reci-
birfa un quevo impulso.

CIEN ANOS DESPUES

A la Empresa constructora y explotadora del
camino no le favorecieron mucho los resulta-
dos. Su desenvolvimiento econémico se man-
tuvo con dificultad hasta que, en 1877, se cred
la Compaiiia de los Ferrocairiles Andaluces, de
la que entré a formar parte. Tampoco a la nue-
va gran Compaiila las situaciones se le presen-
taron siempre favorables. Sin embargo, sus i
neas fueron progresando lenta y modestamente.
Con rapidez lo hicieron después de nuestra
guerra. Recientemente, Mélaga ha logrado gran-

El rio Genil, cerea dol puente existente entre
las estaciones de Puente Genil y CUasariche

des mejoras en sus comuaicaciones, como la del
expreso Costa del Sol, uno de los més lujosos
de Espaiia.

A los cien afios ya no es el ferrocarril el Gni-
co medio répido que se le ofrece. Otros compi-
ten con él, como el automévil y.el avién, que
a veces lo vencen, y muchas lo complementan;
pero el camino de hierro, que guia a los trenes
y les permite rodar sobre €l ton meaor esfuer-
Zo que en olro caso se neccsifaria, conserva sus
ventajas peculiares de origen, renovadas y trans-
formadas ventajosamente con los adelantos de
la técnica; sigue siendo el instrumento funda-
mental del transporte, el que puede nfrecer més
seguridad y regularidad de funcionamiento, y
al que atn le estdn reservadus perfeccionamien-
tos y mejoras que mantengan hacia él la admi-
raciéa con que lo reverencishan nuestros ante-
pasados.

FRANCISCO WAIS

(Potos: Cuenca, archivo VIA LIBRE v Ferrer)





