
El Tren de la Sierra 
Geografía humana y Arqueología industrial en el Ferrocarril de Córdoba a Belmez 
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La vía de la línea Córdoba a Belmez cruza por el interior de los cerros a la 
búsqueda del valle del Guadiato, que se aprecia en la lejanía. 
Foto: José Antonio Ortega 

Cabeza de Vaca 

INTRODUCCIÓN. 
A PROPÓSITO DE LA 
ARQUEOLOGÍA 
INDUSTRIAL 

La Arqueología tiene co­
mo función principal 
reconstruir la dinámica 

de la vida en el pasado y co­
nocer como han sobrevivido 
esos materiales hasta nosotros 
(BINFORD, 1988, 23.) Esta 
ciencia intenta conocer el fun­
cionamiento y evolución de 
las sociedades del pasado me­
diante los restos encontrados. 
Igual planteamiento propone 
la Historia, pero sus métodos 
divergen en la forma de enfo­
car el estudio. Ambas son 
complementarias, pero ningu­
na de las dos se sojuzga a la 
otra. (MARTÍNEZ; CLOSA; 
1999) 
A este respecto A, Muñoz en 
Arqueología hoy comenta que 
"la información arqueológica 
constituye documentación histó­
rica por derecho propio y no 
una mera aclaración de los tex­
tos escritos' (MUÑOZ, 1993, 
41) 

Sin embargo, están condena­
das a desplazarse en una mis­
ma dirección, como dos rue­
das sujetas por un mismo eje, 
para conocer un pasado en el 
que tanto las fuentes escritas 
como los vestigios materiales 
son insuficientes. 
En el caso de la reconstruc­
ción del periodo prehistórico 
donde no existen textos, la Ar-

Villanueva del Rey 

Ulirabueno 

CORDOBA 

Báscula, indicador de rasantes, barrera de paso a nivel y 
semáforo de aguja unificado de la Compañía de Andalu­
ces son ya objetos que deben ser analizados según la 
metodología de la Arqueología Industrial, debido a su de­
saparición total de nuestra red ferroviaria. 

Dibujos: José Antonio Ortega 
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' queología es imprescindible. 
Así, a medida que éstos van 
siendo cada vez más abundan­
tes debido a lo reciente, la va­
lidez de una crece frente a la 
casi inoperancia de la otra. 
Los restos industriales no ne­
cesitan de una investigación al 
uso ya que la disponibilidad 
de lo conservado y la informa­
ción para su estudio lo hacen 
innecesario. Entonces, ¿se 
puede considerar a la Arqueo­
logía Industrial como una par­
cela válida de esta materia? 
Quizás su interés sea escaso 
desde la óptica de ambas cien­
cias pero, al menos, propone 
una nueva perspectiva de esa 
era tecnológica. 
En época tan primigenia co­
mo las postrimerías del siglo 
XVII varios países en situa­
ción privilegiada se lanzaron a 
la organización de exposicio­
nes universales y a la creación 
de museos para dar a conocer 
el progreso que ellos mismos 
estaban aportando, y es que el 
maquinismo se considera por 
entonces como el remedio de 
todos los males del ser huma­
no. A partir de ello, se toma 
conciencia de la validez de es­
ta forma de conocimiento ¡cu­
ya definición se aparta, obvia­
mente, de la que se aplica a la 
Arqueología tradicional. 
Franco Borsi en su Introduzio-

ne alia Arqueología Industríale 
establece una divergencia en­
tre ambas y considera a ésta 
como un fenómeno económi­
co, productivo y técnico sin el 
menor aprecio artístico, y por 
tanto carece de interés para su 
conservación. Su única validez 
se atiene a la relación entre la 
sociedad y el territorio en que 
se asienta (BORSI, 1978). Va­
rios autores como Crawford 
(CRAWFORD, 1953, 4), Xa­
vier Barral (BARRAL, 1992, 
176), y M . J. T. Lewis (LE-
WIS, 1979, 583-617) consi­
deran diversas definiciones 
para entender una misma dis­
ciplina que, en esencia, sólo 
tiene que ver en parte con la 
que se relaciona. Es precisa­
mente la metodología emplea­
da en el estudio lo que dife­
rencia a la Arqueología tradi­
cional de la industrial. En la 
investigación seguida a la línea 
de ferrocarril de Córdoba a 
Belmez se han usado muy po­
cos recursos de la primera y 
diversos aportes de la segunda. 

LA LINEA DE 
CÓRDOBA A BELMEZ 

Situada geográficamente en 
una encrucijada, la ciudad de 

Córdoba sirve de difusor para 
las líneas de ferrocarril que 
van hacia las Andalucías del 
Sur, Este y Oeste, cuando en 
la segunda mitad del siglo 
XIX este nuevo medio de co­
municación, verdadero im­
pulsor de la Revolución In­
dustrial, llega a la capital an­
daluza. En dirección al Norte, 
tratando de alcanzar los lími­
tes de Castilla, se construye 
una vía que parte desde la es­
tación de Cercadilla en Cór­
doba y que llega a Belmez, la 
cuenca minera de Peñarroya y 
a toda la riqueza agrícola y ga­
nadera de esas latitudes de la 
zona de la Sierra. 
En 1873 se completa un difí­
cil trazado que en sus prime­
ros diecinueve kilómetros sal­
va un desnivel de casi cuatro­
cientos metros, lo que supone 
una rampa constante de un 
21%», y que en algunos tra­
mos llega a ser de hasta un 
33%o. Se convierte así en la 
segunda de España con más 
pendiente, tras la de Puigcer-
dá, en el Pirineo. A lo largo de 
sus primeros cien años de vida 
pasa por las manos de la com­
pañía que la construye, finan­
ciada con capital de la familia 
malagueña Loring, entre otros 
aportes, pero sus resultados 
económicos son deficitarios y, 
en 1880, pasa a la gran red de 

Andaluces que explota todo el 
Sur y parte del Este español, 
hasta que en 1941 Renfe na­
cionaliza todos los ferrocarri­
les del país, que resultan ser 
deficitarios en su inmensa ma­
yoría. Una suerte que, como 
se verá, corre también la línea 
que nos ocupa. Es esta macro-
empresa la que la liga al traza­
do de otra que une Belmez 
con AJmorchón, construida 
un poco antes y perteneciente 
a MZA, que es su continua­
ción natural hacia Castilla. El 
Ferrocarril de Córdoba a Al-
morchón será su última deno­
minación, incluso después de 
su cierre definitivo, que se 
produjo el 1 de Abril de 1974. 
Su explotación parcial conti­
nua hasta hoy, a pesar de que 
las obras del AVE cercenaron 
su unión con la capital cordo­
besa, en 1992. 

EL (ílñTERIAL MOTRIZ 

uizas sea una cues-
I tión de criterios, pe­
ro puede que lo más 

JestacaHer del ferrocarril sean 
sus locomotoras. Y es que una 
explotación ferroviaria es lo 
que son sus máquinas, ya que 
las características de éstas res­
ponden a las necesidades 
planteadas por aquella. 
De las que estuvieron en servi­
cio en el trayecto entre Córdo­
ba y Belmez, ninguna superó 
los veintiún metros de longi­
tud, ni el diámetro de sus rue­
das fue demasiado grande, ni 
el peso por eje de ninguna re­

basó los quince mil kilogra­
mos, por razones evidentes, 
relativas a las condiciones de 
un trazado ciertamente com­
plicado, debido a los radios de 
curva y las pendientes. 
A pesar de los límites impues­
tos, una enorme variedd de 
rodajes distintos circularon 
por este trazado, constituyen­
do un muestrario insólito, a 
veces, no sólo en el panorama 
ferroviario nacional, sino tam­
bién en el mundial. 

LAS CAIL 

Un mal cálculo sobre el volu­
men de explotación dejó a la 
compañía del Ferrocarril de 
Ciudad Real a Badajoz, pro­

pietaria de la línea de Almor-
chón a Belmez, con un gran 
número de locomotoras de la 
serie 101-136 completamente 
inactivas. Como desde siem­
pre las vías de éstas habían es­
tado unidas a las del Córdoba-

Las Caí/ en su estado original, antes de la modificación de la cabina. 
Dibujo: RENFE. 
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Belmez, esta compañía alquiló 
algunas de las que no eran uti­
lizadas. En 1875, los arrenda­
tarios comprarían diez de 
ellas, con lo que compusieron 
el primer material motor con 
el que se inició el transporte. 

LAS STURROCK 

En 1873 se recibió la primera 
remesa de locomoras encarga­
das por la compañía. El difícil 
trazado hizo que se pidiesen a 
Neilson un curioso sistema 
ideado por el ingeniero Stu-
rrock, consistente en la dispo­
sición de tres ejes en la máqui­
na y dos en el ténder, que 
también eran motrices. 
No se tienen noticias de que 
tal régimen de rodaje se haya 
utilizado en otro lugar del 
mundo, quizá porque sus re­
sultados no fueron buenos. 
Cuando Andaluces se hizo 
cargo de la compañía acabó 
convirtiéndolas en unas 030 
convencionales. Al final, nin­
guna de las cuatro construidas 
llegaría a RENFE. 

LA "FILOXERA" 
I I 

Posiblemente, la disposición de 
ejes de las Cail que se emplea­
ban en la línea fuese lo que de-

La Saint Leonard del 
Córdoba a Belmez. 

La 605 de Andaluces. 
Foto: José Antonio Ortega. 

cidió a la empresa a encargar 
unas 040, que construyó tam­
bién el fabricante inglés Neil­
son. Eran locomotoras-ténder 
de cilindros interiores, tanque 
de agua de tipo albarda y sim­
ple expansión, cuya curiosa 
disposición resultó única en el 
mundo, ya que sólo se conoce 
otra idéntica, que sirvió en una 
compañía inglesa. 
Su bajo esfuerzo de tracción 
decidió a Andaluces a trasla­
darla a Málaga, donde termi­
nó sus días haciendo manio­
bras. Fue conocida por la "Fi-

STJRROCK 

loxera" cuando aquella plaga 
de insectos acabó con los vi­
ñedos en el cambio de siglo, y 
fue desguazada por RENFE 
en 1942. 

LAS SAINT LEONARD 

De nuevo, el buen resultado 
de las Cail decidió a Andalu­
ces a encatgar a la Société 
Saint Leonard ocho máquinas 
idénticas a éstas, a las que se 
añadió una marquesina de 

Plano de la locotora Sturrock con tracción en los ejes del ténder y la má­
quina cuando ya había sido convertida por Andaluces en una 030 conven­
cional. 

Plano de la "Filoxera" con su característico tanque de albarda, un elemento 
inusual en las máquinas españolas de vía ancha, y sus dobles cilindros inte­
riores. 

SAINT LEONARD 

protección para la cabina, que 
también se colocó a las Cail, 
para unificar el aspecto de am­
bas series. 
Se recibieron en 1890 y 1891 
y se numeraron desde el 223 
al 230. Dos de ellas fueron 
transformadas en 140 y el res­
to de la serie terminó su vida 
activa en el depósito de Puen­
te Genil, haciendo recorridos 
entre olivares por la línea del 
Aceite. 

LAS D U BOUSQUETS 

Veinte años después de la lle­
gada de las Saint Leonard, se 
hizo necesaria la adquisición 
de un nuevo material para el 
trazado. Lo más avanzado de 
los primeros años del siglo 
eran los sistemas articulados, 
por lo que una innovación 
técnica de tal categoría es lo 
que decidió a Andaluces a en­
cargar a la Usine Metalurgi-
que de Hainault un modelo 
ideado por el ingeniero Du 
Bousquets de rodaje 
031 + 130-T, que se recibió en 
1912. 
Una locomotora-ténder tiene 
siempre el problema del aloja­
miento de la fuente que le ha­
ce andar, por lo que se pensó 
en dotarla de un vagón cister­
na que siempre circuló acopla­
do a ella como parte idisolu-

El vagón cisterna, ya transformado, 
cuando aún podía vérsele en las pla­
yas de vías de Córdoba-Cercadilla, 
al Inicio de los noventa. 
Foto: José Antonio Ortega. 
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LAS MALLET LAS KITSON-MEYER 

Foto de LG. Marshall, realizada en Granada, el 18 de Marzo de de 1961, de 
una "cuatrocientas" con su estilizado aspecto. 
Foto: LG. Marshall. 

ble de su estructura: un hecho 
poco usual que añdir a este 
pintoresco catálogo que com­
puso el parque motriz de esta 
línea. 
Su vida no fue demasiado lar­
ga debido a su alto consumo 
de carbón y a sus constantes 
problemas mecánicos y final­
mente sus diez unidades fue­
ron desguazadas antes de 
1947. En cambio, los algibes 
rodantes que las seguían con­
tinuaron su vida activa como 
cisternas para la distribución 
de agua por estaciones y casi­
llas de los trazados carentes de 
ella. En 1989, todavía podía 
verse el último de éstos en la 
desaparecida estación de Cer-
cadilla, en Córdoba, con las 
reformas que se le habían 
practicado a lo largo de los 
años. 

LAS 
"CUATOOaENTAS" 

Cuando Norte y MZA acepta 
el nuevo rodaje 240, Andalu­
ces decide incorporar a su par­
que locomotor un tipo de má­
quina que sirviese para el 
arrastre de trenes de viajeros 
pero que, a diferencia de las 
tónicas seguidas en Europa, su 
diámetro de ruedas no fuera 
demasiado grande, para no 
dañar la vía, y su caldera no 
debía exprimir al máximo la 
altura del gálibo, por lo que su 
aspecto era bajo y alargado, 
una fisonomía singular, pero 
que no deja de ser airosa. 
Las quince primeras, las lla­
madas "serie baja", se recibie­

ron en 1920 y su ténder dis­
ponía de tres ejes, mientras 
que el resto, los de la "serie al­
ta", eran algo más extensos y 
se sustentaban con un par de 
bogies. 
Su número ascendió a cin­
cuenta unidades por lo que se 
convirtió en la serie más prolí-
fica de todo el parque motor 
de la compañía. Así, sus servi­
cios se extendieron, casi sin 

I MALLET • • 

El resultado de las Du Bous-
quets en su mejor época hace 
que cuando RENFE las retira, 
piense en sustituirlas por otras 
articuladas procedentes del 
depósito de Valencia, que te­
nían un esfuerzo de tracción 
muy elevado. 
Estas Mallets de rodaje 160, 
construidas por la casa alema­
na Borsig, en 1902, provenían 
del Central de Aragón, cuya 
red se caracterizaba también 
por sus grandes desniveles. 
En su origen, se conciben co­
mo unas locomotoras-ténder, 
pero su peso por eje resulta ex­
cesivo y deben ser devueltas, 
para reconvertirlas en unida­
des con el vehículo del carbón 
y el agua independiente. 
Las cuatro unidades fueron 
bautizadas como las "gato es-

aspecto primigenio de la Mallet del Central de Aragón, antes de su trans­
formación en una locomotora convencional, con el ténder remolcado. 
Foto: RENFE. 

excepción, a todas las líneas de 
la red. En la que nos ocupa, 
por su encrespado perfil, tira­
ron de convoyes con los que 
formaron dobles y hasta tri­
ples tracciones, lo que obliga­
ba a su cercenamiento para 
poder sortear de manera más 
liviana el puente de hierro de 
Mirabueno, sobre el arroyo de 
Pedroches. 
Una vez destinadas a la línea, 
no la abandonaron nunca has­
ta casi el cierre de la etapa del 
vapor. No se conservó ningu­
na y fueron desguazadas a fi­
nal de los sesenta. 

pantado" en su definitivo alo­
jamiento de Cercadilla, por el 
sonido que producía el vapor 
por una de sus vávulas de sali­
da. El deplorable estado en 
que llegaron hizo que su vejez 
no fuese lo digna que debiera 
y no fueron casi utilizadas en 
la línea de la Sierra, 
Al final, fueron apartadas a 
Bobadilla a la espera de su 
desguace. Sin duda que nin­
guno de los últimos operarios 
que las manejaron las echaron 
de menos. 

KITSON-MEYER 

Las elegidas para ayudar a las 
desvencijadas Borsig fueron 
otras máquinas articuladas 
que el Lorca, Baza y Águilas 
había recibido en 1908 y que 
numeró como 51-53. 
Estaban diseñadas para remol­
car mineral y una de sus ca­
racterísticas era la de poseer 
dos chimeneas, que dejaban 
escapar, indistintamente, el 
humo y el vapor de agua. Su 
conducción era tan caracterís­
tica que el maquinista debía 
ser auxiliado por dos fogone­
ros. 
En la época en que llegaron a 
Cercadilla, lo relativo a la des­
composición del átomo era si­
nónimo de avance en una Es­
paña atrasada. Las "gordas de 
dos chimeneas", como fueron 
bautizadas por los ferroviarios 
de su emplazamiento original, 
fueron llamadas aquí "las ató­
micas", a pesar de que ya ha­
bía otras máquinas que lleva­
ban tan pomposo nombre. 
A pesar de que dieron un ex­
celente resultado en las pen­
dientes de la Balanzona, su ín­
fima velocidad, debida al pe­
queño diámetro de ruedas, y 
el desgaste producido por un 
uso excesivo y prolongado en 
rampas fuertes, hicieron que 
fuesen desguazadas paulatina­
mente, en 1953. 

LAS "QUINIENTAS" 

El descenso de la calidad del 
carbón extraído en las cuencas 
mineras de las sierras cordobe­
sas, pero sobre todo, la prefe­
rencia por otras fuentes de 
energía, dan al traste con una 

La elegante Kitson-Meyer del Lorca, 
Baza y Águilas, en su estado original. 
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Imagen tomada en Pozoblanco de la última de las "Quinientas" de M.Z.A., a 
la que se ha despojado de su ténder. 
Foto: José Antonio Ortega. 

Precioso aire el de esta locomora-ténder 141, que terminó sus días remol­
cando pesados trenes de carbón entre Peñarroya y la central térmica de 
Puente Nuevo. 

línea de ferrocarril que, desde 
siempre, había dependido de 
este mineral. 
Esta lenta agonía hace que, 
desde mediados de los cin­
cuenta, el material asignado al 
tráfico ya no sea de una efecti­
vidad manifiesta. Es por ello 
que entran en sus vías las úni­
cas máquinas de MZA que 
circularon por ellas: una 040 
de ruedas macizas, que por su 
numeración, 547-561, fueron 
apodadas las "quinientas". 
Su potencia les hizo ser las 
"Cenicientas" del elenco y por 
ello su destino se redujo a lle­
var, sierra arriba y sierra abajo, 
trenes colectores, mercancías, 
servicios de menor empaque y 
cerrar dobles tracciones por 
cola, que ni siquiera comple­
taban la longitud total del tra­
zado, ya que, tras subir las 
cuestas de la Balanzo'na, regre­
saban con el ténder por cabe­
za, desde el PK. 17,200. 
La última de ellas se quedó en 
Sevilla para ser incluida entre 
los fondos del Museo Ferro­
viario, cuando se gestaba su 

apertura, pero este organismo 
jamás la integró en sus fondos 
y, poco a poco, se llenó de he­
rrumbre. Con los años, el 
Ayuntamiento de Pozoblanco 
la reclamó y, una vez reparada, 
la situó en una rotonda de la 
vía pública, "donde no había 
espacio", según dijeron los res­
ponsables de la entidad, para 
disponer el ténder, y así, algo 
indisoluble, se separó para 
siempre. 

IAS CONSOLIDATION 

La compañía de las minas de 
Alquife adquirió a Bab-
cock&Wilcox, en 1926, estas 
cuatro máquinas destinadas al 
arrastre de mineral del ramal 
de la Calahorra, en Almería. A 
pesar de que pasaron a Anda­
luces y esta empresa encargó 
una serie casi idénticas, pero 
más cuantiosa, fueron éstas las 
que se destinaron al transpor­
te de mercancías en las líneas 
de Córdoba a Almorchón, 

donde dieron la terna a las 
"Cuatrocientas". 
Pocas Consolidation en el pa­
ís tuvieron esa fina estampa 
que corría, diminuta, pero 
muy airosa, a la búsqueda del 
alivio de las llanura entre 
Obejo y El Vacar, allá por las 
últimas décadas en que el aire 
dejó de llenarse de blancas va­
haradas de vapor. 

Otra de las características in­
sólitas que tuvo el material 
motriz destinado a esta explo­
tación consistió en el empleo 
de la única locomotoras tén­
der de tipo Mikado que exis­
tió en España. 
Fue construida por la Maqui­
nista Terrestre y Marítima, en 
1925, para el Ferrocarril de 
Salamanca, pero no llegó a 
prestar servicio ya que sus ca­
racterísticas no eran las idóne­
as, debido a la infraestructura 
de los puentes y la vía, por lo 
que pasaron al Madrid, Cáce-
res y Portugal, donde se las 
numeró como 651,-656. 
Cuando se constituyó la 
Compañía del Oeste, fueron 
encargadas ocho más, que se 
recibieron en 1932, pero sus 
resultados decidirieron al Ba-
za-Guadix a adquirir otras dos 
más. Posteriormente pasaron 
a Andaluces y, al final, cuando 
se abre la central de Puente 
Nuevo, en 1967, once de ellas 
siguieron dando un excelente 

resultado arrastrando los tre­
nes de carbón de Peñarroya, 
destinados a surtir de mineral 
al compljo térmico. 
Al estar limitado su tecorrido 
entre dos puntos intermedios 
de la línea de Córdoba a Al­
morchón, su paso por ella se 
hizo con tanta discreción, pe­
ro tan honrosamente, que fue­
ron las dignas representantes 
de la especie que asistieron al 
cierre del vapor. 

OTRAS LOCOMOTORAS 

Aunque oficialmente estas son 
todas las locomotoras que for­
maron parte de la nómina de 
explotación de este ferrocarril, 
no se excluye la circulación ale­
atoria de otras unidades de la 
Compañía de Andaluces. Por 
referencias verbales de Juan 
Afán, un viejo maquinista ya 
íallecido, se sabe que las Cocke-
ril transformadas en las prime­
ras décadas del siglo y alguna 
otra estuvieron en servicio en 
esta línea de forma esporádica. 
Sin embargo, por un aporte 
documental de un viejo ma­
nual de la compañía, en el que 
se teftejan los tonelajes, se sa­
be que muchas otras pudieron 
estar dispuestas en caso de re­
fuerzo necesario. 

LA TRACCIÓN DIESEL 

En un trabajo sobre Arqueo-
logia Industrial no tendría ca-

Bello aspec­
to de la Con­
solidation de 
Andaluces, 
en una vieja 
imagen to­
mada en la 
estación de 
Cerro Muria-
no. 
Foto: Diario 
Córdoba 
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fSfc-i bida un estudio sobre este tipo 
— de tracción, ya que aún exis­

ten vehículos a motor en fun­
cionamiento. Para acceder a 
su conocimiento no es necesa­
rio recurrir a las fuentes reco­
gidas en archivos, hemerote­
cas o museos, a las orales o a 
vestigios materiales, para co­
nocer este material, por lo que 
la metodología de la Arqueo­
logía Industrial es completa­
mente ineficaz. 
Sin embargo, por un afán 
completista se ha creído opor­
tuno citar todo el material 

motor que se ha estado utili­
zando hasta la actualidad. 
Las 1300 sustituyen paulati­
namente al vapor y, por su efi­
cacia, se hacen las dueñas y se­
ñoras de la línea, hasta bien 
entrados los noventa del siglo 
pasado. 
Para reforzar el parque, las 
10,800 se emplean durante al­
gunos años, a partir de 1965, 
pero al poco son retiradas por 
carecer de freno dinámico, lo 
que las hace inadecuadas para 
las ramas de la línea. 
También durante esos años, 

una blanca "cochinita", un au­
tomotor término W.G.M. 1-
6, se veía por su trazado lle­
vando a algún ejecutivo de la 
3 a Zona, en su viaje de inspec­
ción. 
Es también el caso del ferro-
bús, compuesto de un vehícu­
lo motor, remolque interme­
dio y vehículo motor, que ha­
ce, a finales de los sesenta, los 
servicios de viajeros entre 
Córdoba y Almorchón. 
Las 2100 también ayudaron a 
las 1300 durante los primeros 
noventa, así como las 333, 

formando hasta triples trac­
ciones, que remolcaban los 
convoyes militares. 
En años recientes, las 319,3 
siguen rindiendo el servico 
necesario hasta que, emplaza­
do ya el cierre definitivo de las 
minas de carbón de la cuenca 
de Peñarroya, sean retiradas y 
la línea cerrada definitivamen­
te, ya que, cuando está por 
medio la economía no es posi­
ble esperar ningún milagro. 

Una 319.3, la última serie 
de máquinas en prestar 

servicio en ta estación de 
Albondiguilla-Villaviciosa, a 
la cabeza de un tren vacio, 

espera la salida para cargar 
en Peñarroya. 

Foto: José Antonio Ortega. 

EL URBflniSmO FERROUlñRIO 

T TToradar túneles, 
I I abrir montañas y 

JL JL rellenar barrancos 
no es todo lo que necesita un 
ferrocarril para ponerse en 
marcha. Éste debe disponer de 
dos grandes bloques de ele­
mentos para que el funciona­
miento correcto sea una reali­
dad: por un lado, los raíles, las 
traviesas y el balasto, las seña­
les fijas, etc. sin los que la 
existencia del ferrocarril se ve­
ría seriamente amenazada, "lo­
do esto, complementado con 
las construcciones utilizadas 
por el hombre en exclusiva, 
como ios edificios de viajeros, 
las viviendas del personal, las 

cantinas, los retretes o garitas, 
forman lo que se conoce como 
infraestructura ferroviaria. 

Al haber una relación entre 
los edificios construidos en las 
estaciones, obviamente se pro­
duce un intento de urbanis­
mo, aunque sea incipiente. La 
disposición de aquéllos res­
ponde a dos criterios como 
son la funcionalidad y la segu­
ridad. Por esta causa, todos los 
elementos atquitectónicos, 
salvo raras excepciones, están 
situados a un mismo lado de 
la vía. Así, la actividad ferro­
viaria se desenvuelve más efi­
cazmente al no estar cortado 
el normal desenvolvimiento 

de la vida del personal, sus fa­
milias y los usuarios por un 
elemento de capital importan­
cia como es el trazado, sobre 
el que, sin duda, gira todo el 
peso del ferrocarril. 

Según el sentido ascendente 
de la línea, las estaciones de 
Mirabueno, Los Pradillos, La 
Balanzona, Cerro Muriano, 
Obejo, Villanueva del Rey y 
Cabeza de Vaca, están situadas 
a la izquierda de la vía, mien­
tras que Cótdoba-Cercadilla, 
El Vacar, La Solana, la Térmi­
ca, la demolida Alhondiguilla-
Villaviciosa y Espiel, se ubican 
a la derecha. 

Más que a cuestiones oro-

gráficas, semejante disposi­
ción responde a una mayor fa­
cilidad de acceso desde cami­
nos pre-existentes a la instala­
ción. El grueso de los edificios 
está colocado del lado por el 
que discurre la vieja y aún 
transitada calzada romana que 
unía Corduba y Emérita, a la 
que se superpone la carretera 
general de Granada a Badajoz 
desde Cerro Muriano a El Va­
car y desde Espiel a Belmez, 
siguiendo una ruta paralela al 
ferrocarril entre El Vacar y Es-
piel. (MELCHOR GIL, 
1995) 

Entre edificios, no existe el 
menor asfaltado que los ponga 
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en contacto. En su disposición 
hay características comunes a 
cualquier otra instalación fe­
rroviaria, ya que su organiza­
ción responde a parámetros 
establecidos desde el naci­
miento del ferrocarril tenden­
tes a una mayot seguridad y 
disponibilidad para la explota­
ción, como se ha comentado. 

Esta dispersión es también 
la característica principal que 
identifica el urbanismo de los 

La disposición lateral de todos los 
elementos arquitectónicos se hace 

patente en esta imagen del bello 
paisaje donde se asienta la esta­

ción de la Balanzona. 
Fotos: José Antonio Ortega. 

Imponente aspecto de la fachada 
posterior de la estación de Belmez-
Cabeza de Vaca, el punto de parti­
da de la línea de Andaluces, que se 
adosa a la explanación artificial ele­
vada, para evitar las crecidas del 
cercano río Guadiato. 
Fotos: José Antonio Ortega. 

Tipo unificado más común de edifi­
cio de viajeros. En las dos ilustracio­
nes, la estación de El Vacar-Villavi-
ciosa, antes y después de su inter­
vención para una puesta en valor 
que ha permitido su preservación 
para el futuro. 
Foto: José Antonio Ortega. 

poblados que surgen a conse­
cuencia de la implantación de 
una determinada parada. Tal 
es el caso de la Estación de 
Obejo, El Vacar y, según pare­
ce por los vestigios, la Albon­
diguilla, asentamiento que 
quedó sumergido bajo el pan­
tano de Puente Nuevo. Sin 
embargo, no ocurre igual con 
Mirabueno, Los Pradillos, La 
Balanzona, Espiel, Villanueva 
del Rey o Cabeza de Vaca, en 
Belmez. Y es que las dos pri­
meras se aposentan en terre­
nos de la Cañada Real Soria-
na, un lugar de nadie, que es 
colonizado por gente que acu­
de a recoger algo del desarro­
llo que aporta el ferrocarril. 

ESTRUCTURA Y ESTI­
LO DE LOS EDIFICIOS 

Hay una característica co­
mún que engloba a todas y ca­
da una de las construcciones 
ferroviarias de nuestra geogra­
fía destinadas a servir de habi­
táculos, y es la influencia fran­
cesa en cuanto a su diseño es­
tético. La sobriedad de los edi­
ficios galos destinados al fe­
rrocarril se traslada aquí, qui­
zás porque en un principio el 
influjo francés se extiende a la 
colonización económica de 
sus inversores, que ven en Es­
paña un campo virgen para 
ampliar sus redes de caminos 
de hierro. 

Esas construcciones se ven 
trasplantadas también a esta 
línea, pero sólo en su aspecto 
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i exterior, ya que quien las dise­
ñó piensa con mentalidad es­
pañola, afortunadamente, y 
las transforma para que sean 
habitadas con un mínimo de 
comodidad por el que tiene 
que tomar posesión de ellas. 

La edificación se realiza a 
partir de unos cimientos que 
sustentan pilares de ladrillo 
rojo en sus cuatro extremos y 
donde ha de abrirse un vano 
para una ventana o una puer­
ta. Los espacios intermedios se 
rellenan con un encofrado 
mediante un conglomerado 
de cal, carbonilla y tierra, que 
es apelmazado usando dos 
grandes tablas dispuestas de 
forma paralela que sirven de 
molde para trazar el muro. El 

ESTACION DE LA BALANZONA 

Diversas muestras de cómo un mis­
mo diseño unificado de edificio 
puede dar algunas variantes del as­
pecto definitivo. 
A: Edificio de viajeros de la estación 
de La Balanzona. 
B: Edificio de viajeros de la estación 
de Espiel. 
C: Edificio de viajeros de la esta­
ción de Obejo. 
Dibujo: José Antonio Ortega. 

ESTACION DE ESPIEL 
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exterior es enlucido con un 
revoco de yeso que será enca­
lado para darle su aspecto de­
finitivo. 

Aunque hay algunos edifi­
cios en los que se usa la teja 
alicantina, lo normal es el em­
pleo de la cobija árabe para las 
cubiertas. Estas se disponen 
en dos vertientes a partir de 
un caballete central que las se­
para. Toda la techumbre se 
sustenta con vigas de madera 
de distintos grosores que aca­
ban tejiendo un entramado 
cuyos extremos aparecen ge­
nerosamente por los bordes, 
formando grandes aleros que 
guarecen un tanto la vivienda 
del sol y de la lluvia. 

Todos los tejados son reci­
bidos en la fachada por una 
cornisa moldurada que, en el 
caso de los edificios de viaje­
ros, se vuelve hacia los costa­
dos formando ese frontón ca­
jeado tan característico. Úni­
camente algunas construccio­
nes disponen de una techum­
bre plana en la que no existe 
un aislamiento mínimo. 

Las fachadas son sobrias. 
Salvo las puertas, los vanos 
que abren el interior a la luz, 
son escasos y de reducidas di­
mensiones. En un clima me­
diterráneo y en un país con 
tanta luminiscencia no es ne­
cesario emplear grandes ven­
tanales. Más bien, debido a 
las largas primaveras, caluro­
sos veranos y tardíos otoños, 

es más adecuado proteger la 
casa del sol. 

Raramente existe alguna vi­
vienda que no disponga de un 
zócalo que rompa la unifor­
midad de la pared. Para esto, 
en varias zonas de la misma se 
acomodan elementos de ador­
no que con un pintado bico­
lor, blanco y ocre, acaban por 
conferir ese aspecto que defi­
ne a todos los edificios que in­
tegran la línea y que es tan 
homogéneo al resto de la red 
nacional. 

Las pilastras adosadas son 
numerosas. Hay casi tantas 
como pilares. Cubren los ale­
daños de las esquinas y alguna 
parte central, con lo que pare­
cen sugerir las divisiones inte­
riores, dotando a la construc­
ción de un cierto sentido or-
ganicista. En ocasiones, los 
cantos dejan ver pilares de la­
drillo rojo que se disponen en 
forma de machones, remate 
característico de estilos ante­
riores que suele emplearse 
muy frecuentemente en las 
construcciones de uso indus­
trial de aquella época. 

Casi todos los inmuebles 
son de una sola planta, aun­
que hay algunos que dispo­
nen de doble altura, como los 
edificios de viajeros de los tres 
apeaderos con que cuenta la 
línea, y ciertas viviendas de 
personal de La Balanzona, 
Cerro Muriano, Espiel y Vi-
llanueva del Rey. En estos ca-

VIVIENDA OE PASO A NIVEL DE EL CHIRIMERO 
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sos, una verdugada indica la 
diferencia enttc el piso bajo y 
superior. 

Las ventanas tienen un pe­
queño remate bajo ellas y un 
adorno que resalta la tenue 
curvatura de su parte supe­
rior. Otras, como las que apa­
recen en las consrrucciones 
de Mirabueno, Los Pradillos 
y La Solana, se adornan con 
un guardapolvo moldurado 
con listel en forma de arco de­
primido rectilíneo. 
Las puertas suelen ser, como el 
resto de los vanos, estrechas y 
reducidas, y sus adornos repi­
ten los elementos decorativos 
de las ventanas para unifor­
marlo todo. En las del tipo de 
edificio de viajeros más nume­
roso, como es el caso de El Va­
car, por ejemplo, se adornan 
con unas molduras de jambas 
en derrame que contornean, 
también, el medio punto con 
que se rematan, formando un 
leve pórtico abocinado bajo el 
que se abre el montante de 
cristales semicircular con el 
que se ilumina el interior des­
tinado a sala de espera y despa­
cho de billetes. La zona alta de 
la fachada principal y la del an­
dén se rematan con un peque­
ño frontón triangular que se 
sitúa sobre las puertas de en­
trada, aunque, en ocasiones, 
únicamente a una de ellas se la 
dota con éste, y en el caso de la 
Balanzona, se las despoja a am­
bas. Los flancos se completan 
con un ojo de buey, que se 
abre sobre el frontón que for­
man los dos aleros del tejado, y 
se adorna con una moldura 
circular ceñida por dos trián­
gulos. 

ACERCAMIENTO 
AL MODO DE VIDA 

Plano de la casa doble de vías y obras, en su diseño unificado. 
Dibujo: José Antonio Ortega. 

Los interiores nos informan 
sobre la forma de existencia 
de sus moradores. Los techos, 
por regla general, están cons­
tituidos por una bóveda de 
arista que confiere un aspecto 

El hogar de las casas de vías y 
obras, con el tiro de la chimenea 
compartido para las dos viviendas, y 
los estantes de mamposteña para 
los utensilios de cocina. Los techos 
están constituidos poruñas bóvedas 
de arista. 
Foto: José Antonio Ortega. 

de modesta edificación barro­
ca. Es de suponer que la cá­
mara de aire creada entre el 
tejado y el techo debía pro­
porcionar aire renovado en los 
calurosos veranos continenta­
les por los dos ojos de buey 
abiertos al exterior. 

Las habitaciones no son 
muy grandes y tampoco nu­
merosas. Hay una estancia co­
mún que sirve a la vez de co­
cina y comedor, y algún que 
otro dormitorio donde debí­
an hacinatse los ocupantes de 
la casa. 

En la casa doble de vías y 
obras, que tanto prolifera, el 
comedor está provisto de una 
chimenea donde debía con­
feccionarse la comida, tanto 
en invierno como en verano. 
Allí, junto al fuego, el lugar 
más caliente de la casa, es 
donde debía realizarse el baño 
y aseo personal. Las habita­
ciones específicas para el cui­
dado del cuerpo, compuestas 
de bañera, bidé y váter, son 
incorporadas, como signo de 
calidad de vida, mucho des­
pués de construirse estas vi­
viendas. Ni siquiera había un 
simple retrete que dispusiese 
de una fosa séptica en el que 
realizar las deposiciones. 

El edificio de viajeros es el 
elemento central sobre el que 
gravitan todas las demás cons-
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•Svfcf trucciones de una estación. 
Este era usado como oficina, 
sala de espera, despacho para 
la venta de billetes, factura­
ción de equipajes, central de 
mando de circulación de tre­
nes y hasta de vivienda, en al­
gunos casos. 

Muy próximos, se yerguen 
los angostos retretes, uno para 
cada sexo, y urinarios, que en 
algunos casos se acoplan a uno 
de sus flancos, y la cantina pa­
ra refrigerio del viajero y au­
téntico centro social para la 
pequeña comunidad ferrovia­
ria. 

Las viviendas del personal 
son los edificios más versátiles 
en cuanto al diseño. Puede de­
cirse que cada una de ellas res­
ponde a un aspecto estético 
distinto. Prácticamente no 
hay dos iguales, a pesar de 
que, cuando se proyecta una 
línea de ferrocarril, se confec­
cionan un mínimo de planos 
para que los edificios sean 
construidos en serie a fin de 
abaratar costes y facilitar la 
elaboración de presupuestos. 
Sin duda, aunque no ha sido 
comprobado, esta diversidad 
obedece a su paulatina im­
plantación a través de un 
tiempo no muy dilatado, se­
gún se va produciendo la ne­
cesidad de aumento de opera­
rios. 

Incluso las modestas garitas 
que se levantan junto a los 
desvíos que forman los haces 
de vías de las estaciones supo­
nen una mejora en las condi­
ciones de trabajo de los opera­
rios, y por ello, de la calidad 
de vida del personal ferrovia­

rio. Con apenas un metro 
cuadrado de planta, disponen 
de un duro banco de madera 
en su interior para que el 
guardagujas espere a cubierto 
del calor del sol, el frío de la 
noche o la lluvia, al próximo 
convoy, al que él deberá 
facilitar la vía correcta. 

UN INTENTO DE 
AUTOSUFICIENCIA 

Al inicio del último cuarto 
del siglo XIX, las condiciones 
de vida de un obrero son pre­
carias, lo que le obliga, dada la 
carestía económica y la difi­
cultad de abastecimiento que 
le da el aislamiento, a dispo­
ner de huertos, corrales, za­
húrdas y gallineros para com­
pletar una alimentación que 
debía resultar muy primaria 
desde nuestra perspectiva his­
tórica. Entre otros lugares, 
aún quedan vestigios de haber 
habido viejos huertos en La 
Solana, en Espiel, en Cerro 
Muriano y en Obejo, junto a 
la Charca, el enorme aljibe del 
que se abastecía de agua a to­
da la estación. 

Aún más cuantiosos son los 
espacios para animales de to­
do tipo. La zona de la Sierra 
siempre ha sido más proclive a 
la explotación ganadera que a 
la agricultura, por lo que el 
modesto gallinero en el que se 
encierran pollos, pavos y palo­
mas, fue un complemento 
muy común en cualquier lu­
gar donde estuviese estableci­
da una familia. Muy peque­

ños, como corresponde a 
quien tiene una ocupación 
que no le permite prodigar los 
cuidados que requieren un ex­
cesivo número de cabezas de 
ganado, los rediles están he­
chos de sólidas traviesas de las 
que, por su deterioro, fueron 
sacadas de debajo de los raíles 
para ser sustituidas por otras 
nuevas. Son numerosos los 
restos de corrales que pueden 
encontrarse como testigos de 
la vida que debió llevar el 
hombre ferroviario, que se 
conservan a lo largo de la lí­
nea, como los adosados en la 
parte trasera de los edificios de 
estación de Mirabueno, Los 
Pradillos, La Solana, o las ca­
sas de personal de El Vacar. 

EL AGUA 

Como algo necesario para 
que subsista la vida, el agua es 
uno de los elementos impres­
cindibles en todo asentamien­
to humano. El agua no es ne­
cesaria para beber únicamen­
te, sino también para otros 
muchos menesteres, y así lo ha 
sido siempre. En su origen, el 
ferrocarril usaba un sistema de 
propulsión basado en la fuerza 
del vapor de agua. Por tanto, 
grandes cantidades de este lí­
quido debían ser almacenadas 
en depósitos o transportadas 
por la locomotora para que, 
tras ser calentada por la calde­
ra, el vapor pasase a los cilin­
dros que debían mover las bie­
las, y éstas, las ruedas, y así 
poder andar. 

A veces, la ubicación de las 
distintas paradas se concerta­
ba atendiendo a puntos hidro­
gráficos ya existentes antes del 
aposentamiento, como pozos, 
fuentes conocidas de antaño, 
o bien, afloramientos fortui­
tos que se producían cuando 
se remozaban las tierras para 
el tendido de la línea. 

Son tantas las viviendas ubi­
cadas en las proximidades de 
veneros que manan al lado del 
camino de hierro, como la del 
túnel de Las Albarizas, Las 
Malagueñas, la del número 
ocho, o la estación de Cabeza 
de Vaca, o de pozos como los 
del punto kilométtico 45.2, 
45.5, 56, 59 o el de La Solana, 
entre otros, que de ningún 
modo hay que pensar en una 
relación fortuita, sino más 
bien en una muestra de cómo 
se aprovechaba un bien tan es­
caso. 

•En los asentamientos donde 
era imposible disponer de 
agua para algo más que para el 
consumo humano, se recurría 
al reparto desde un vagón cis­
terna que se enganchaba a al­
gún mercancías. Así se palia­
ba, en parte, un problema tan 
acuciante. 

Las propias estaciones con­
dicionaban su importancia y 
ubicación a la cantidad de 
agua que podían aportar. Ce­
rro Muriano era una pobla­
ción minera de indudable in­
terés económico, pero no po­
día abastecer a las locomoto­
ras, que consumían grandes 
cantidades del preciado líqui­
do en las cuestas de La Balan-
zona y de la Mocha. Cuando 

La casa doble de vías y obras del P.K. 48,800, algo modificada sobre su 
aspecto generalizado, con su acogedora terraza delantera, un elemento 

inusual añadido por algún esporádico inquilino. 
Foto: José Antonio Ortega. 
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El caserón de la hacienda de Los 
Llanos, en la estación de Obejo, se 
refleja en las tranquilas aguas de La 
Charca, el gran aljibe prácticamente 
inagotable ni en los años secos. 
Foto: José Antonio Ortega. 

lo normal es que haya entre 
diez y trece kilómetros entre 
una y otra, la estación de Obe­
jo fue ubicada a algo más de 
tres de Cerro Muriano. Hasta 
la llegada del ferrocarril, en las 
inmediaciones no había nada 
más que campo y un ventorri­
llo donde se vendía vino y to­
cino. El gran venero cercano, 
cuyo caudal casi no decae ni 
en los años más secos, debió 
decidir a los ingenieros a apo­
sentar allí aquella parada que 
aliviaba los vacíos tanques del 
ténder de las máquinas. 

Esta carencia era tan acu­
ciante en Cerro Muriano, que 
se debió instalar una grúa de 
agua a mitad de camino de 
Obejo. Se llenaba con el líqui­
do de aguas superficiales reco­
gido durante el invierno en un 
aljibe subterráneo desde don­
de se bombeaba hasta el depó­
sito. Un operario, que vivía en 
una casa cercana, atendía la 
pequeña instalación dispuesta 
en los llanos en los que hoy se 
levanta el campamento militar 
de Obejo. 

La Albondiguilla disponía 
de un solo pozo que apenas 
podía abastecer de agua pota­
ble a las familias ferroviarias; 
no obstante, el cercano Gua-
diato, distante algo más de un 
kilómetro de donde discurre 
el camino de hierro, proveía 
los dos grandes depósitos que 
se alzaban sobre un altozano 
hendido por la vía. A través de 
largas tuberías de hierro se ele­
vaba el líquido necesario me­
diante una bomba instalada 
en una casa junto al puente de 
la vieja carretera de Villavicio-
sa, cuyo trazado, al igual que 
la estación de ferrocarril, que­
dó inundado por las aguas del 
pantano de Puente Nuevo. 

Esta escasez deja entrever 
que no en todas las estaciones 
se podía repostar, ya que tan 
sólo Córdoba-Cercadilla, La 
Balanzona, Obejo, La Albon­
diguilla, Espiel, Villanueva del 
Rey y Cabeza de Vaca, dispo­
nían de grúas o castillos de 
agua. Como quien dice, algo 
más de la mitad de ellas. 

El castillo de agua de la Balanzona aún dispone de agua, a pesar de 
que las instalaciones se abandonaron hace ya algunos años. 

Foto: José Antonio Ortega. 
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El largo puente curvo de la Al­
bondiguilla, construido a fina­
les de los sesenta, para des­
viar el viejo trazado, que que­
dó sumergido bajo las aguas 
del pantano de Puente Nuevo. 
Foto: José Antonio Ortega. 

Los motivos por los que 
la línea de Córdoba a 
Belmez cierra el 1 de 

abril de 1974 son variados, 
pero idénticos al de cualquier 
otra instalación ferroviaria 
deficitaria. La rápida y prolí-
fica implantación de tanto 
trazado a lo largo de la segun­
da mitad del siglo XIX, sin 
atenerse al menor estudio 
económico y sí a criterios 
personales e intuitivos regi­
dos por el afán de lucro fácil, 
acaban por volverse contra el 
propio medio de transporte. 
El bajo nivel de explotación, 
tanto de viajeros como de 
mercancías, supone unas pér-
didas económicas para la 
Compañía de ferrocarril de 
Córdoba a Belmez desde el 
principio. Las previsiones no 

se cumplen, ya que el carbón, 
casi como única fuente de in­
gresos, no es suficiente para 
que se mantenga en activo, 
por lo que la empresa que lo 
construye acaba por venderlo 
a Andaluces a tan sólo seis 
años del inicio. La situación 
se ve agravada por el abando­
no de antiguos tipos de ener­
gías ante otras más limpias y 
económicas, lo que supone el 
cierre de muchas minas hacia 
la primera mitad del siglo 
XX, entre las que se encuen­
tran las de esta zona. 
Las previsiones fallidas sobre 
el mineral, o los imperativos 
que hacen que un trazado, 
por simples motivos orográfi-
cos, no pueda discurrir nada 
más que por lugares determi­
nados que lo alejan sin pre­

tenderlo de los núcleos im­
portantes de población, im­
piden que grandes cantidades 
de dinero fluyan a través del 
tren y se desvíen hacia otros 
medios de transporte tradi­
cionales. Así, cuando el auto­
móvil hace su aparición, el fe­
rrocarril tiene contados sus 
días de gloria. N i siquiera la 
crisis del transporte por ca­
rretera que se produce tras la 
Guerra Civil, debido a la fal­
ta de disponibilidad econó­
mica para la importación de 
nuevos automóviles que la 
palien, logran que el breve 
auge que experimenta el fe­
rrocarril en los años cuarenta 
sea duradero y sí coyuntural. 
El despoblamiento de las zo­
nas rurales en las décadas in-
tetmedias, provoca que la lí-
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nea pase por una serie de vi­
cisitudes financieras y que sea 
absorbida por el Estado en 
1941, cuando se crea Renfe. 
Por una necesidad de prestar 
un servicio público, el mono­
polio mantiene abierta la ex­
plotación hasta que el Banco 
Mundial obliga a cerrar todos 
los trazados que sean deficita­
rios. Para entonces, el auto­
móvil no tiene en el tren un 
rival a su medida. 
Con la construcción de la 
nueva estación de Córdoba, 
en 1993, se corta definitiva­
mente el tráfico entre esta po­
blación y las restantes, ya que 
la via fue levantada hasta 
unos seis kilómetros desde su 
punto de origen en la capital, 
pero, aún así, sigue utilizán­
dose con distinto nivel de ex­
plotación. Para ello, las má­
quinas procedentes del depó­
sito de Granada debían llegar 
allí vía Espeluy, Ciudad Real, 
Almorchón y Peñarroya. 
A pesar del lamentable estado 
de la infraestructura, que 
ocasiona descarrilamientos 
esporádicos, unos seis trenes 
salen diariamente de esa últi­
ma estación con destino a la 
térmica, arrastrados por las 
potentes y numerosas máqui­
nas diesel 319. Puede ser que 
el cierre de las minas de esa 
cuenca sea un hecho en un 
futuro próximo, pues se pien­
sa en realizar la combustión 
de la central con gas natural. 
La razón de ser de dicha línea 
de ferrocarril estuvo en servir 
de transporte eficaz para el 
mineral de la cuenca carboní­
fera de Peñarroya, Belmez y 
Espiel, y en este sentido, aun­
que infrautilizada, sigue sir­
viendo para eso mismo. 
La central de Puente Nuevo y 
la presencia de instalaciones 
militares, como los campa­
mentos de Obejo y Cerro 
Muriano y el polvorín de El 
Vacar, han determinado su 
permanencia. Muy lentamen­
te se preparan las instalacio­
nes para acoger un importan­
te destacamento del euroejér-
cito, por ello, el ferrocarril 

debe ser un punto primordial 
como método de transporte. 
Recientemente, vuelos foto­
gráficos han sido hechos a fin 
de confeccionar el nuevo it i­
nerario que, partiendo de 
Córdoba, vía Madrid, saldrá 
del apeadero de Rabanales en 
dirección a La Balanzona pa­
ra enlazar con la vieja línea. 
Así, el futuro parece estar ase­
gurado. De todas formas, és­
te nunca fue muy halagüeño, 
ni siquiera en sus mejores 
tiempos, lo que no impide 
que haya servido para conver­
tirse, como cualquier otro fe­
rrocarril de otras latitudes, en 
un poético evocador del pasa­
do, a la vez que un elemento 
civilizador de primer orden. 
Su nueva conexión con Cór­
doba es sólo un proyecto sin 
confirmar cuya respuesta está 
en el aire. 
Durante un siglo, supuso una 
vía de penetración y salida de 
gran parte de la economía de 
la mitad norte de la provin­
cia, por tanto, su importancia 
es de un indudable peso en la 
Historia general de aquel ám­
bito geográfico y en la parti­
cular de muchos seres huma­
nos, cuya forma de vida, se 
ha tratado de desentrañar con 
este estudio. 
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