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L OS meses de primavera del año 66 del si-
glo pasado fueron prbdigos en lluvias y

te^mporales que daiíaron terraplenes y otras
obras del ferrocarril de Manzanares a Cbr-
doba, que estaba entonces virtualmente ter-
minado. La construcción de su último trozo,
de Venta de Cárdenas a Vilches, que serpen•
tea por montes dç Sierra Morena, habta da•
do fin en julio de ese año 1866; pero tanto
para él como para los otros anteriormente
terminados, fue preciso dar retoques y per•
filaz durante el verano lo que las aguas ha-
bfan deteriorado, con lo que se demoró al
15 de septiembre la apertura completa de es-
te fer^rocarril de Man7anares, que permitió la
continuidad ferroviaria de Madrid a Sevilla
y más allá, hasta Cádiz.

Se lograba asf esta larga l{ne^a andaluza de
Madrid a Cádiz, que fue una de las primeras,
entre las grandes, que movió el interés de los
españoles y de los extranjeros, franceses e
ingleses que por el año 1884 vinieron a nues
tro país para hacer ferrocarriles como por los
que todo el mundo se estaban desarrollando.
Por ese año, en efecto, hubo unos franceses
que se dirigieron al Gobierno en solicitud
del que partiendo de la capital de España
buscase la zona minera de Espiel y Bélmez,
llegase a Córdoba y después a Cádiz. La idea,
dentro de estas 1[neas generales, no se con-
centraba en un proyecto bien definido, y lo
apetecido era una concesión de base que al fin
el Gobierno otorgó pmvisionalmente después de
pmmulgaz la primera disposición española

sobre ferrocarriles. Tuvo al menos esta vir-
tucl de iniciación legislativa, la tentativa del
francés Jaqueau, al que el hanquem Laffite,
de París, apoyaba. Pero fue lo único de pro-
vecho conseguido, porque la concesión cadu-
oó, el capital e^ra escaso para tamaíía empre-
sa y el asunto de la gran línea andaluza se
fue olvidando, como tantas otras de las ges-
tionadas por los años de 1845 y 46.

Esos tiempos, en realidad, no eran a pro-
pósito para acometer grandes empresas de
esa índole, y sólo las p^equeñas, como las del
Mataró y Aranjuez, fueron tomando cuerpo

y saliendo adelante. Poco después, también
para Andalucía se pusieron mejor las cosas,
pero sólo parcialmente, es decir, para lo que
era sólo esa región y constituiría la parte
baja de lo que luego fue la gran línea. Se
obtuviemn así las de Sevilla a Jerez y a Cá-
diz, y de Córdoba a Sevilla, cuyo origen va-
mos a recordar.

EL I)E SEVILLA A CADIZ

La vocación ferroviaria de aquel señor Díaz
Imbrechts, que en 1830 soñó con establecer
el camino de hierm de Jerez al Portal, fue
heredada por su hijo, don Luis Díaz de la
Gomera, jerezano también, que pudo ver c6
mo por sus gestiones los trenes circulaban
por su ciudad de tta^tmiento. Obtiene en I850
la concesión provisional del Jerez a Cádiz,
lucha durante unos años con varios contrin-
cantes y consigue al fin que se rnnstituya,
en enero de 1852, una sociedad que se Ilama
del Ferrocarril entre Jerez de la Frontera,
el Puerto de Santa Maria y Cádiz. Las obras
de la construcción comiettTan entonces; no
son difíciles porque el terreno es propicio.
La parte de Jerez al Puerto, con sus 15 kiló•
metros de extensión, se termina en junio de
1854; la del Puerto a Trocadero, de l3 kiló•
metros, se inaugura el 10 de octubre de 1856.

Más complicadas resultaron las cosas en
cuanto a la sección de Sevilla a Jerez, que
empiezan cuando, en 1852, un gaditano, el se-
ñor Sánchez Mendoza, siguiendo las normas
que para construcción por cuenta del Esta-
do había dado el re^ién creado Ministerio
de Fomento, obtiene la debida autorización.
da comienm a algunas obras y se encuentra
a poco metido en el Ifo que se arma sobre
todos los asuntos de ferrocarriles el año 1853,
a causa de irregularidades en las concesio-
nes, con un problema que, en el fondo, no
es ajeno a la revolucibn de 1854, con un mo-
tín en Madrid del que salen asaltos a varias
casas, entre ellas la de don José Salamanca,
que tiene que salir de España. El Estado se
incauta de las obras comenzadas en el Sevilla
a Jerez, se discute, se indemniza, y en esto
se llega al año 56, cuando ya cambiaron los
sistemas y existe una Ley general para conce-
siones, la de junio de 1855.

El año 1856 es el de comienzo de las in-
versiones en España del capital francés. Se
crean grandes establecimientos de crédito en
los que vierte ese capital. De uno de ellos
saldrá la Compañía del Ferrocarril del Nor-
te; de otro, la de los de Madrid a Zarasso^.a
y Alicante, y del tercem, la del Sevilla a Cá-
diz. Este último se Ilamará Sociedad General
de Crédito, y en elia toman parte importan-
te los Guilhou. Uno de ellos, don Jesús Gilhou,
banquero de Madrid, es nombrado director
de la Sociedad.

EI procedimien[o par.t inlervenir en el fe.
rrocarril en cuestión es el corriente de aquo-
Ilos tiempos: que ciertos señores consigan la
concesión y se la transatitan a una empresa
que existe o se crea. Los concesionarios son
en este caso los señores Guilhou, Muchadas
y Guardamino, según disposición de 21 de abril
de 1856. La Sociedad General de Crédito
existia desde pocos meses antes, y obtiene.
por transferencia dicha concesión el 13 de
mayo. Se la cede a su vez a una Compañ3a
que funda y se llama del Ferrocarril de Se-
villa a Jefez y de Puerto Real a Cádiz. Esto
es ya en marto de 1857.

Se trabaja en la construcción con dinero
al parecer abundante, con apurtación de la
Sociedad General de Crédito, que pone ade-
más la mirada en la sección de Jerez al Tro-
cadem, que explota la empresa del señor
Díaz de la Gomera. Actúa con resolucibn, y
en septiembre de 1860 don Luis Gilhou adquie
re para su Sociedad esa sección de Jerez al
Trocadero, que entra a formar parte de la
Compañfa del Sevilla a Jerez. En virtud de
ello, ésta amplfa su negocio y toma el título
de Ferrocarril de Sevilla a Jerez y Cádiz
Es el año 1861, el mismo en que se terminan
las obras de la sección Sevilla-Jerez y entra
en explotación toda la línea de Sevilla a Cá-
diz.

EI comienzo trae buenos re.cultados, que
poco habían de duraz. Llegan pmnto, en efec-
to, dificultades ewnómicas; la empresa no va
bien, se precipitan Ias cosas y derivan a una
situación que acabó en la quiebra de la com-

paíífa. La Memoria que ésta publica en 1866
denuncia algunas travesuras de los financie-
ros oomo causa del fracaso, y la sofución fue,
como tantas veces, la suspensión de pagos y

un convenio con los acreedores. Es aprobado
en 1872 y a poco interviene una personalidad
que en el Córdoba a Málaga era figura pre-
ferente: don Jorge Loring y Oyarzábal, que
presenta un proyecto de disolución de la so-
ciedad y venta del ferrocarril, que acabó sien-
do suyo. Toma posesión de la línea y del
activo de la disuelta sociedad en 2 de octu•
bre de 1874. La explotación sigue, mal que
bien, en 1866, que es el año cuyo centen:.:io
motiva estas líneas, tenía ya cinco años de
vida. También por este tiempo llevaba siete
años explotándose el ferrocarril de Sevilla a
Córdoba, de cuyo origen pasamos a hablar.
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EL CORDOBA A SEVILLA

Siguiendo el curso del Guadalquivir, por
tierras fértiles y alegres, el trazado de un
ferrocarril, que en su recorrido no ofrecerta
montes ni obstáculos de importancia que sal-
var, impresionó pronto, favorablemente, a téc•
nicos y buscadores de concesiones. Se consi-
guió ast pronto la del Córdoba a Sevilla por
Rea1 Orden de 20 de enero de 1852, y la ob•
cuvo una razón social Ilamada Figueras y
Compañfa. No tardó en cxderla a partfcipes
del Crédito Monetario 'Español, que en junio
del 57 fundaron, para la wnstrucción y ex-
plotación, la Compañía del Ferrocarril de Cór
doba a Sevilla. Sus promotores, como se ve,
no son andaluces, o sólo andaluces, sino al-
gunos incluso franceses. Por ello el Consejo
de la sociedad tiene su domicilio en Madrid,
en el número 2 de la calle de Fuencarral, don-
de también lo tenfa la de los Caminos de Hie
rro del Norte de España. Sus Comités de Pa-
rls coinciden igualmente en la misma casa,
el número 15 de la place Vendóme.

Las obras van rápídas. E1 trozo de Sevilla
a Lora del Río se termina el S de marto de
1859; el de Lora a Córdoba el 2 de junio del
mismo año. Después, la explotación da rendi-
miento desde el principio, aunque aún el pats
está falto de carreteras, como en otras ocasio
nes, por las que pueda afluir el tráfico a las
estaciones. Asf son las de ambos extremos de
Sevilla y Córdoba las que en su Inayorfa lo
proporciunan. En el segundo año de explp
tación, una circunstancia excepcional pone a
prueba el servicio de los trenes. En Africa
arde la guerra del ó0, ODonnell lleva allf sus
ejércitos y el transporte por el sur de la pe-
aínsula se realiza utilizando las recién inaugu-
radas líneas ferroviarias. Es la primera oca-
sión que a la red española se la presenta de
transportar militares en gran escala.

Una preocupación tuvo la compatlía, y era
que la subvención que el Gobierno la había
concedido era sólo por veinte años y el 79
terminaría. Esto, hacia 1874, empezb a inquie
tarla y buscó un acuerdo de integración con
la del Sevilla a Cádiz, que no logró. En cam
bio, con la de M. Z. A., que siempre le había
facilitado la ^-ida, incluso entregándole loco
motoras en alquiler, celebró un convenio el
año 1875. Desde el 5 de octubre de ese año dejE
de explotarse por esto, con independencia,
la línea de Córdoba a Sevilla, pasando a for-
mar parte de la red M. Z. A. También com-
pró ésta el mismo año de 1875 las Minas de
la Reunión, situpdas en Villanueva del Río,
cuya explotacíón tanto dio que hacer.

MANZANÁRES A CORDOBA

El año 1856, que es cuando los capitalistas
franceses vtenen a España con su dinero, tan
to la lfnea de Cádiz a Sevilla como Ia de
Sevilla a Córdoba tenfan ya decidida su suerte,
como hemos visto; pero la de Cbrdoba para
arriba era aún una incógnita. Y lo que re•
sultó fue la idea de aprovechar la prolonga-
ción del ferrocarril de Aranjuez, hasta Alman-
sa, cuyas obras iban muy avanzadas para sa-
car de ella una desviación hasta Córdoba.

Lo entendieron así algunos de los capitalis
tas franceses ínteresados en los negocios de
nuestro país, que solicitaron y consiguieron,
por ley de 18 de junio de ese año, una amplia
concesión, que comprende, en primer lugar,
un ferrocarril que, partiendo de las inmedia-
ciones de Villarrobledo, siga por el campo de
Montiel, tierra llana, para cntrar en la pro
vincia de Jaén por la parte oriental de Sierra
Morena, esquivando de esta manera lo más
posible tos altos montes y alcanzar Andújar,
para Ilegar después a Córdoba. Se añade en
la concesión lo que de Córdoba siga a Má
laga y, por otra parte, un largo ferrocarril
de Alcázar a Manzanares, Ciudad Real, Bada-
jo¢ y la frontera portuguesa, a más de una
desviación de Mérida a Sevilla. Todo ello, así,
dándolo a una sola mano, no sirvió para
nada. La empresa era muy grande, los fran-
ceses (conde de Morny, Chalelus, etc.), conse
jero del Grand Central de su país y esa com-

pañfa perdió su independencia, repartiéndose
sus lfneas el Paris-Orleans y el París-Lyon Me ^
diterranée. La consecuencia de todo esto fue
el abandono de la concesión.

Pero ese mismo año, también el 56, se crea-
ba la Compañía de los Ferrocarriles de Ma-
drid a Zaragoza y a Alicante, que no tardó
en, mostrar ambiciones de expansión de su
red y de apetecer procurársela por tierras de
la Mancha hacia su capital: Ciudad ReaL La.
ocasión se la presenta en 1859, al aparecer el
8 de abril el anuncio de la subasta del ferro•
carril tle Alcázar a Ciudad Real. Se apresta
a sacar provecho de ella y lo consigue. A la,
subasta acude el marqués de Villamediana,
gran terrateniente de la provincia manchega
y antiguo diputado a Cortes por su distrito
electoral, que recibe la rnncesión con una
mano y con la otra se la entrega a esa que
habfa de ser gran compañía, una de las dos
mayores de España.

La Compañía de M. Z. A. contrata Pn se
guida las obras de la construcción, que se
presenta fácil, de Alcázar a Manzanar^ y se
termina en junio de 1860; hasta Daimiel, el
1 de octubre siguiente; y a Ciudad Rea) se
llega con todo el camino en servicio el 14 de
marzo de 1861.

Cuando esto ocurre, ya la propia gran com-
pañfa tenía asegurada desde el 2(1 de octubrc
de 1860 la eoncesión de dos antiguas seccio
nes fundidas camino de Andalucta: la de Man-
zanares a Mdújar y la de Mdújar a Córdoba.
Su construcción la empie7a sin perder tiempo.
Es Ilevadera de Manzanares a Santa Cruz de
Mudela, por la parte alta, y asf las obras se
terminan en abril de 1862; también por la
parte baja de Mdújar a Córdoba; pero no as:
por Sierra Morena, por la cual en ese tiempc
aún no es muy segura la circulación de la_^
diligencias por el camino real. El bandidaje
que alif tuvo lugares de acción en años ante
riores, dejó rastro para que los trenes se vie
ran también más de una vez asaltados. Perc
ia construcción no se deja, las obras avan7an
estableciendo una Hnea de fuertes perfile^
De Santa Cruz de Mudela a Venta de Cárde
nas se llega el 25 de mar^o de 18á5, y por ese
año también de Vilches a Córdoba; y quedz
sólo el trozo final de venta de Cárdenas a
Vilches, que es al que se le da fin en el ve
rano de 1866. Fueron necesarios aún los últ^
mos retoques, y el 15 de septiembre de es^•
año, hace ahora un siglo, los trenes pudieroc
recorrer toda la que por las soldaduras dF
líneas de que hemos hablado resultó ser la
grande de Mdalucia, de Madrid a Córdoba.
Sevilla y C$diz.

ZDONDE ESTAMOS?
STA vss atre:ua fotoeni^na

E era bastante fácu. y ma han
llegado la mayor esntlaaa de ,^es-
puesias acertadas redbidss basta la
fecba. Se tratabs. rn efecto, del
Apeadero del prseo +[b16n, ea Irún.
EI sorteo realirado hs favoreddo
al suscrtptor asímero 41.101, don
Manuel Garda Peñrgaclcaoo, cela-
dor de Ifnea dect>^a en Tobaa
(Gulpúzcoa). -

Ahora, jsabtíatt indíc^rAOS d
nombre de la estaclón que aporsce
e^n la preseate fotogtafta? Caeno
steacpre. eapa^amos sus respueataa
antes del 20 de septiembre. ( Foto
Sattz.)
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