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Resumen:

La desactivacion de la via férrea LinarageRte Genil, durante la segunda
quincuagena del siglo XX, trajo como consecuentiabandono de diversos
ejemplares pertenecientes al patrimonio industrijalde la obra publica:
estaciones, viaductos, casetas, etc. En conse@jescibien la explotacion
ferroviaria es ya inexistente, no lo son sus bidraedados, los cuales turisticos
para el desarrollo local de los pueblos donde searn

Para dar salida hacia los puertos de Mé&ayg Algeciras, tanto a la
metalurgia pesada de Linares y Belmez como a lodymtos agroalimentarios,
principalmente aceite de oliva del oeste jienngnsksur cordobés, desde cuyos
destinos podian exportarse a cualquier parte delnda) la Compafiia de
Ferrocarriles Andaluces construyé la via LinareseAte Genil, con 176
kilbmetros de longitud. Aunque fue concebida pdriamsporte de viajeros y
mercancias, principalmente se usé para embarcaitaae oliva en vagones
cisterna, motivo por el cual su material moévil t@éi el sobrenombre de «Tren
del Aceite». Sus obras, que se llevaron a cabcaeas/fases, ocasionando una
puesta en servicio escalonada que se prolongé derams de una década:
Espeluy-Jaén (1881), Cabra Puente Genil (1891)nJaabra (1893) y Linares-
Espeluy (1893).

1. INTRODUCCION AL “TREN DEL ACEITE”

La preocupacion por cuidar las condiciomesgluctos, como eran Algeciras
(Cadiz), Malaga y Sevilla, desde cuyos puertosasaliacia cualquier parte del
mundo, los vinos malaguefios y jerezanos, el adeiteliva de Cérdoba y Jaén,
la metalurgia pesada (plomo) de Sierra Morena yrlgss de las vegas litorales,
hizo que la Compaiiia de Ferrocarriles Andalucestoayera la linea Linares-
Puente Genil, con 176 km de fundiciones de plomardéinses los carbones
extraidos de Belmez (Cordoba) y, al mismo tiempoilifar la salida, sobre todo
hacia el puerto de Malaga, de los productos mejialis y agroalimentarios
producidos en Jaén y Coérdoba, por ser ambas piasimouy ricas en zonas
mineras (carbon, plomo...), olivareras (aceite deadjicerealistas (harina), etc.
Popularmente, la linea es conocida como “Tren deitd” o “Via del Olivar”.

El 30 de abril de 1875 Jorge Loring y Ogdna Linares-Puente Genil, en el
cual podia leerse: Ligadas ya entre si las ciudades mas importantes de
Andalucia por medio del ferrocarril, quedan aun @soas enteras donde existen
manantiales inagotables de riqueza ... bien corem®@d la gran importancia
agricola de ciudades como Lucena, Cabra, Martosagn]) cuya principal
riqgueza es conformada por la exportacion de acgjtanos y caldos y que sin
embargo, alejadas de las vias sienten entorpeaidocomercio por los tardios y
defectuosos medios de transgort Con posterioridal 24 de mayo del mismo
afo, presento la solicitud dencesion para dicha linea.

Dos afos después, una Real Orden eméidade julio de 1877 (Gaceta de
Madrid, 10/07/1877),0torgd la concesion de la linea Linares-Puente IGeni
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fundamentado en un proyecto aprobado el 14ebleero de 1876, a favor de
Jorge Loring y Oyarzabakn representacion del Sindicato Larios de Malaga y
otros inversores, tales como Joaquin de la GarydellBanque Camond de Paris,
con el proposito de fundarposteriori la Compafiia de Ferrocarriles Andaluces,
queseria la encargada de realizar su construccioma. éfar Jorge Loring tuvo
que transferir dicha concesionla citada Compafia, cuya solicitud se llevé a
efecto el 16de abril de 1881, actuando él mismo de una pame)oc
concesionario de la linea, y de otra, Luciano ¥&lka LuisSilvela, representando

a la Compaifiia de Ferrocarrildadaluces. La transferencia se autoriz6 mediante
unaReal Orden emitida el 7 de mayo de 1881 (GaceMatkid, 17/05/1881).
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Fig. 1. Inauguracion de la linea Jaén-Espeluy en 1881. Archivo Histérico Ferroviario. Grabado de época

Las obras ferroviarias dieron comienzo a finales1879 y su trazado se
llevé a cabo en varias fases,goe ocasion6 una entrada en servicio escalonada.
En julio de 1881 se finalizd el primer tramo, correspientea Espeluy-Jaén,
puesto en servicio el 18 de agostal881 (er grabado Fig. L

Transcurridos casi diez afos, en 1890, ieyeniero jefe A. Delaperriere
presento la modificaciédel trazado inicial correspondiente al tramo Jaéerke
Genil, (4) donde se hallan las estaciones de Tonjedeno,Martos, Vado Jaén,
Alcaudete, Luque, Cabra y Luceraj como los grandes viaductos que cruzaban
distintoscauses fluviales, como los arroyos Vibora y Saladb rio Guadajoz.

La redaccion del proyecto y las obmdes dicho tramo se desarrollaron bajo la
direccion de CAlessandri (5), ingeniero de la construccion eCtanpafiade
Ferrocarriles Andaluces, encargandose al talleindenieria Daydé & Pillé,
ubicado en Creil (Francia), leonstruccion de los viaductos metalicos y los
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pontones. En 1891 se termind el tramo cordobés dmlo entre Puente Genil
y Cabra y dos afios mas tarde (1893), se finaliz@®obras del trayecto Cabra-
Jaen y Espeluy-Linares. ElI 22 de enero de 1893ngkniero Jefe de la
Compafia de Ferrocarriles Andaluces dirigié a lokegnadores de Cordoba y
Jaén un mensaje anunciando lo que sigueengo el honor de poneen
conocimiento de V.E. que en el dia de ayer, quduérta para su explotacion,
la totalidad del camino dbierro de Puente Genil a LinaresEl nucleo urbano
de Baena se incorporo a la linea mediante un redenalete km que lo unia con
Luque, siendo inaugurado el 10 de julio de 1918.

El tren del aceite a su paso por la prasinie Cordoba, esto es, desde su
entrada en el municipio de Luque, a través del udam que cruza el rio
Guadajoz, hasta la cabecera de linea en Campo (Reahte Genil), donde
comunicaba con la via férrea Cérdoba- Malaga, skecantenido de la presente
comunicacion. Este tramo cuenta con 58 km de nglcoyr tuvo seis estaciones
iniciales: Campo Real, de primera categoria porcabecera de linea; Lucena,
Cabra y Luque, de segunda categoria; Dofia Meneiderdera; y Zapateros -
Horcajo, de cuarta. Posteriormente, se construy@pehdero de Zuheros vy, en
1919, el apeadero cargadero del Collado de lassApsateneciente al municipio
de Luque. Yer Cuadro ).

Estacion PK Alio ds pl:na_sta Observaciones
en servicio
Campo Real 0 1891 Cabecera de linea (municipio de Puente Genil)
Otras denominaciones:
Zapateros-Horcajo 12 1891 - Moriles-Horcajo (posterior; desde 1912)
Navas del Selpillar (actual): municipio de Lucena
Lucena 21 1881
Cantera de Cabra 31-32 - Cargadero
Cabra 32 1891
Dofia Mencia 45 1893
Zuheros 48 - Apeadero
Lugue 55 1893 Enlazé con un ramal a Baena en 1918
Collado de las Arcas 62-63 1919 Apeadero-cargadero (municipio de Luque)

Cuadro 1. Estaciones de la linea Linares-Puente Genil a su paso por la provincia de Cérdoba. Elaboracion propia.

Los inicios de la explotacion ferroviariainares-Puente Genil, que
coincidieron con la Guerra de Independencia culfa885-1898), fueron muy
favorables, economicamente hablando, debido al dd#mia transporte militar.
Como consecuencia de haber perdido las colonipsciedmente la de Cuba,
se inici6 un periodo de decadencia econdmica eartasgue se prolongd hasta
las primeras décadas del siglo XX, hecho que tamd@épuso de manifiesto en
la situacion financiera de la Compafiia de FerrdearAndaluces. Al ser la linea
Linares-Puente Genil un trayecto especializadaarsportar, ademas de plomo,
productos agricolas procedentes de las comarcatapajue circundaba, tales
como aceite de oliva, harina, vinos, etc., su velrde trafico se vio afectado
seriamente durante las épocas de bajas cosechbgloDe ello, en 1904 se
observa un descenso importante en los ingresos detéta Compaiiia, causado
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por una gran disminucién en el volumen del trangpde aceites y orujos, a su
vez ocasionado por una baja cosecha de aceitunas.

En afios posteriores, el encarecimiento acd@bon y de los productos
metallrgicos, ambos indispensables para la expdotade un ferrocarril,
aumenté considerablemente los gastos de la Compiadigéanas, con el estallido
de la Primera Guerra Mundial (1914), los ingresas ld Compaiiia de
Ferrocarriles Andaluces se vieron seriamente pegdds, no solo por la
paralizacion de los trabajos relativos a la comsin de nuevos ramales férreos,
como el de Luque-Baena, sino también porque la mpgide de sus ingresos
provenian del comercio exterior. En 1916, FerrdearrAndaluces arrendo la
Compafia de los Caminos de Hierro del Sur de Espai@acion que resultd
mas gravosa que beneficiosa para las cuentas @eloxcarriles Andaluces. Sin
embargo, durante la década de 1920, gracias ailbeersciones que otorgaba el
Estado a las lineas ferroviarias, volvio a obtdmemeficios, configurando un
mapa ferroviario que dominaba todo el centro gdmgréle AndaluciaVer Fig.
2).

Con la instauracién de la Il Republica,asssubvenciones cesaron y la
situacion econdémica se complicd, de tal forma qu&385 la Compafiia entrd en
pérdidas yer Cuadro 2.
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Fig. 2. Mapa de las lineas explotadas por la Compafiia de Ferrocarriles Andaluces (rojo) en 1920. AHF




En los primeros dias de mayo de 1936 laasibn econOmica de la
Compaiia era insostenible, ya que adeudaba cualianes de pesetas por
suministro de carboén a la Sociedad Minera y Megidarde Pefarroya. Debido a
no abonar dicha deuda, la Compaifiia dejé de regitsuministro necesario de
combustible para mantener en activo sus lineagviarias (6). Por ello, el
Estado intervino la Compafia de Ferrocarriles Aumckd bajo la siguiente
disposicion: &l decreto de 9 de mayde 19367 faculta al Ministerio de Obras
Pulblicas paraincautarse de todos los elementos y dependencmsanstituyen
la red ferroviaria explotada por la Compaii los Ferrocarriles Andaluces, en
caso de abandono manifestacion expresa de abandono de la explotad@dia
Compafia, estableciendo normas paraefectividach (8). Una vez incautada,
todos los fondos, asi como el material fijo y mowbktaciones, almacenes,
depdsitos, talleres, oficinas, etc., de la compadisaron a disposicion de la
Comisaria del Estado (9), que cedio, a su vezspotacion y administracion de
los servicios a la Compafia de Ferrocarriles dedt®©¢€10), ya que la gran
extension de su red no hacian recomendable suas@sal organismo de
Explotacion de Ferrocarriles por el Estado.

Con el inicio de la Guerra Civil (18 deigut 1936), segun Decreto del 15
de agosto de 1936, se incautaron las lineas depriasipales compaiiias
ferroviarias en zona republicana, mientras quedaazsublevada o nacional
siguié funcionando con el anterior Consejo admiaisto (11). Durante la
contienda bélica, la linea Linares-Puente Genir@alida por ser una solucién
alternativa respecto a la bombardeada Espeluyi&eviiras finalizar la guerra,
en acontecimiento mas notable que se produjo ehnistaria del ferrocarril
espafiol fue la intervencién por el Estado de lasdgs compafiias en 1939 y el
origen de la “Red Nacional de Ferrocarriles Espssi0RENFE)” en 1941 (12).
Respecto a esta ultima, su actividad principalssEentrdé en una laboriosa tarea
para reconstruir el subsistema ferroviario espaiigla estructura material habia
sido gravemente dafada por la Guerra Civil, y recaplos niveles de servicio
existentes justo antes del conflicto. Para ellodiange planes de modernizacion
y reconstruccién, se prioriz6 la progresiva susiita de las locomotoras a vapor
por las de traccion diesel y eléctricas, hechosguenplantd en la linea Linares
Puente Genil a partir de los afios 1960.

Sin embargo, el importante desarrollo dandporte por carretera en
Cérdoba y Jaén, asi como los continuos descardlaos y las limitaciones
estructurales de los puentes metalicos (13), ocasjae RENFE decidiera cerrar
el tramo Espeluy-Linares el 15 de enero de 1970. &derioridad, debido a su
baja intensidad de trafico, el ramal Lugue-Baermadiausurado el 1 octubre de
1965. Finalmente, y tras quince afios con una egfmt de mero
mantenimiento, el 31de octubre de 1984, tuvo ldgaclausura definitiva del
tramo Jaén-Campo Real, situacion que se vio ackleharante la Gltima semana
del mes por descarrilar un Omnibus el dia 24 eintasdiaciones de Alcaudete,
dafiando seriamente la via; resulto ser el Ultimen“tel aceite”.

Una vez desactivada en su totalidad laalibmares-Puente Genil, trajo
como consecuencia directa el abandono de numerbsoes industriales:
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viaductos, estaciones, etc. En conclusion, si laiexplotacion ferroviaria es ya
inexistente, no lo es el patrimonio industrial y ldeobra publica que hemos
heredado. El interés por esta tematica es lo gaehacconducido a exponer la

presente comunicacion.

Afo Ingresos Gastos Beneficio Afio Ingresos Gastos Beneficio
(Ptas.) (Ptas.) Neto (Ptas.) (Ptas.) (Ptas.) Neto (Ptas.)
1894' | 14.092.117 6.619.925 7472192 1907 19.609.113 10.840.100 8.769.013
1895 | 15.795.432 | 7.532.077 8.263.355 1908 22.149.484 11.697.777 10.451.707
1896 | 16.028.900 | 7.654.600 8.374.300 1911 24 815.038 14.351.235 10.463.802
1897 | 15.881.473 | 7.145.697 8.735.776 1912 | 27.585.084 13.764.895 13.820.188
1898 | 19.390.776 | 8.055.852 11.334.924 1913 28.6569.404 15.634.635 13.024.768
1899 | 19.195.994 8.440.108 10.755.886 | 1914 29.462.270 15.990.003 13.003.664
1900 | 19.943.238 | 9.584.309 10.358.929 1915 31.133.979 16.884.458 14 .669.362
1901 19.806.615 | 11.222.991 8.583.624 1916 35.795.900 21.597.000 14.198.900
1902 | 22.221.374 | 12.228.506 | 9.992.868 1921 53.986.300 39.882.200 14.104.100
1903 | 21.523.764 | 11.368.760 | 10.155.004 1926 60.960.100 46.562.200 14.397.900
1904 | 22.295.886 | 11.593.482 | 10.702.404 1929 73.548.044 65.834.442 7.713.602
1905 | 21.099.384 | 11.269.324 9.830.060 1931 61.991.000 58.889.000 3.102.000
1906 | 20.442.995 | 10.712.070 | 9.730.925 1935 52.759.300 56.627.500 -3.868.200

Para este afio no se ha tenido en cuenta la linea Linares-Puente Genll, puesta en servicio en 1893.
Cuadro 2. Beneficio neto de la Compafiia de Ferrocarriles Andaluces en el periodo 1894-1935. Elaboracion propia mediante
datos obtenidos en Revista ilustrada y La Gaceta de los Caminos de Hierro.

PATRIMONIO 2. FERROVIARIO DEL TRAMO LUQUE-PUENTEGEN IL

El “Tren del Aceite” a su paso por la prwia de Cordoba discurre a lo
largo de 65 km, la mayoria de los cuales circun@anlas Sierras Subbéticas
cordobesas, donde se hallan elementos de grarésnggatrimonial, mudos
testigos de la historia ferroviaria espafiola, cospo: estaciones, apeaderos,
viaductos, casillas, pequefios puentes, tunelesylomras, vagones, etc.

2.1. Nociones previas de arquitectura industrial aolobesa

En la provincia de Cordoba, la arquitectdeala industria, y en particular
del ferrocarril, estuvo ligada durante todo el mti cuarto del siglo XIX al
desarrollo socioeconémico, especialmente propicigoy las actividades
agroalimentarias del centro-sur y las mineras aelen incorporando, ademas,
dos materiales constructivos muy importantes: eéirbiy el ladrillo. Uno de los
distintivos mas significativos del eclecticismopmscisamente la utilizacion del
hierro fundido en sus edificaciones, tanto en It a los elementos
ornamentales como a los estructurales.

En los trazados ferroviarios andaluces, sus puentes y marquesinas, fue
donde mas trascendieron las bondades funciona@l@sdmicas y estéticas de los
nuevos materiales. Por otro lado, en las provindesCordoba y Jaén éstos
tuvieron una implantacion incompleta y tardia poesecaso desarrollo industrial
de las mismas: la primera marquesina férrea saté@wen 1881, para la estacion
de la capital jiennense.



2.2. Estaciones

A grandes rasgos, las distintas funcioreesirth estacion establece diversas
tipologias edificatorias segun los servicios gusedgefian: de viajeros, de
control y regulacion del trafico, de mercancias,. &i nos centramos en el
servicio a viajeros, éste se centraliza fundameraiade en el llamado edificio de
viajeros y en el andén, espacio de llegada y salidatrenes que suele
resguardarse por marquesinas u otras estructutaaas.

Las estaciones de tamafio medio y pequeile, spn las que nos
encontramos aqui, solian estar controladas porsparpleados, a veces incluso
por uno sélo que acumulaba varias tareas. Inicistiese formaban a partir de
un solo edificio, con planta cuadrada o rectangldacual estaba distribuida en
una sala para la espera de los viajeros y en uciaaton taquilla expendedora
de billetes. En muchas ocasiones disponen de wumde planta que albergaba
la vivienda del jefe de la estacion. El esquemeosepletaba con una marquesina
que cubria gran parte del andén, depdsitos parprelisionamiento de agua o
combustible, aseos en pequefias construccionesoestely, a veces, con un
edificio anexo de almacén cercano a la oficina @oate intensidad de
circulacion aumentaba, se producian ampliacionesquasistian en crear nuevos
espacios destinados a oficina de correos, despdehojefe de la estacion,
viviendas obreras, etc., adicionando volumenesrglLato.

En el mobiliario de las estaciones predamin disefio industrial centrado
en los faroles, las grandes lamparas, los banasgsientanillas expendedoras de
billetes, los rotulos, la campana de andén y, state, el reloj, pieza central de
cualquier estacion y hacia donde convergian lasadag de casi todos los
viajeros.

2.2.1. Edificios de viajeros

Las estaciones del tramo Luque-Puente |Gesponden a una misma
tipologia de planta, disponiéndose las distintaficadiones paralelas a la viay
aprovechando la parte central del conjunto pareedepcion y llegada de los
viajeros. Cada edificio de viajeros, casi todogide plantas, relaciona el andén
con la zona exterior a la fachada principal. Safictas modestos y funcionales,
tipicos de una estacion intermedia, y sin muchadalaarquitectonico ni
tecnoldgico.

Como en tantas otras obras industrialessdgd XIX, en las estaciones
ferroviarias también se produce la conjuncién erdirguitectura clasica,
concentrada en crear las edificaciones y disefmrfdahadas, e ingenieria
moderna, plasmada en la estructura metéalica detdada o en la marquesina del
andén vy en los elementos tradicionales del prégimocarril: aguadas, vias,
grdas, etc. La conjuncién de ambas disciplinas dotma nueva tipologia de
arquitectura, llamada “de las estaciones”, que ra@pgrcionado magnificos
ejemplares donde se funden la estética y la fuatidad.



Los edificios de viajeros correspondierastdéas estaciones de Lucena, Cabra
y Lugue son muy semejantes entre si, al igual goede con los de Campo Real
(Puente Genil) y Navas del Selpillar (Lucena); dal@stacion de Dofia Mencia
presenta una tipologia Unica en el tramo cordob&édas estas coincidencias son
debidas a la estandarizacion arquitectonica dedtaciones que pertenecian a
una misma categoria, la cual variaba segun ettrafe viajeros y mercancias
que se le asignaban a cada una. A continuacioneakizaran un estudio
arquitectonico de dichos edificios, comenzandolpaabecera de linea (Campo
Real) y siguiendo el trayecto hasta llegar a lacédh de Luque. Los apeaderos
cargaderos existentes, al ser pretéritos lugaresigeran atendidos por personal
y donde los trenes paraban Unicamente para subibgjar pasajeros, seran
analizados en otro apartado (2.2).

La estacion de Campo Real, aunque fue ptaga como de primera
categoria por ser cabecera de linea, no reflegueificio de viajeros (fig. 3) tal
circunstancia, en cuanto a las dimensiones y afdisrquitecténico del mismo.
Este dltimo queda caracterizado por presentar @mpoucentrado de un solo
nivel y dos laterales con planta baja mas un pripny y cubierta a dos aguas.
En la nave central hay tres puertas de accesofuguen las utilizadas por los
viajeros, mientras que las otras dos presentanus@pde usos privados. Se trata
de un edificio sobrio y funcional, cuya Unica ormatacion arquitectonica se
basa en zdcalos, cornisas, pilastras y el recemados vanos. La cubierta de las
naves laterales vuela sobre vigas de madera quesssddén de los muros
hastiales. Las estaciones terminales eran diseffiatésialmente con una planta
en forma de U, cuya concavidad se aprovechaba dwngar, lo cual no se
cumple para la de Campo Real, que mas bien sergpdsiomo si se tratara de
una estacion intermedia o de transito al dispohediéicio de viajeros paralelo a
los andenes y haces de vias correspondientesrafsa finea y a la de Coérdoba-
Malaga, esta ultima con tramo compartido entre GaRpal y Puente Genil.
Hoy dia, el edificio se halla en estado ruinos@gdiente ser reconstruido.

Cuando el tren del aceite partia desde @dRgal con destino a Linares, la
primera parada del mismo, si procedia, se realizaba estacion de Zapateros-
Horcajo, que a partir de 1912 pasé a denominarsdddeHorcajo (14), ubicada
en Las Navas del Selpillar, aldea pertenecienteueetha pero a muy poca
distancia de Moriles. El edificio de viajeros (fig) presenta un disefio
arquitectonico muy similar al de Campo Real, vat@soélo en la nave central,
cuya longitud se ve minorada respecto a su homopmyadisponer de dos
entradas en lugar de tres. Todas las cubiertas est@eltas con teja ceramica
curva y son de doble vertiente. Actualmente, abeng su interior un Centro de
Interpretacién enologico-gastronémico del vino MicaxMoriles.

El edificio de viajeros de Lucena (fig. p)esenta tres volumenes, los
laterales idénticos y de una sola planta con cizbgerun agua, mientras que la
zona central esta compuesta por dos alturas, em @uyer piso se ubicaba la
vivienda con balconada frontal. Este altimo volurserhalla retranqueado por su
fachada principal y cubierto mediante una marqaeplana sostenida sobre dos
columnillas metdlicas. En sus alzados destacannloserosos vanos, con
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recercado de piedra y rematados por arcos escatzmmbo a otros elementos
pétreos: el zocalo perimetral y las pilastras udasaen cada esquina del edificio,
asi como en la parte central de la fachada prihgipasera. En esta ultima nace,
justo en el borde superior de la planta baja, uaggoesina metalica en V que
cubre toda la longitud mayor del edificio, estasdgtenida por esbeltos pilares
de fundicién. También son destacables las coriyisaslduras perimetrales, que
coinciden con los capiteles toscanos de las pissias cuales marcan la division
del edificio en tres cuerpos articulados y engraedesu volumen central. En
lineas generales, el edificio presenta gran simetnisus fachadas, caracterizada
ésta, principalmente, por una gran regularidadaedidposicion de los vanos, y
un disefio arquitecténico de estilo ecléctico, quealéfine la mezcla entre los
elementos decorativos de piedra o ladrillo corstauetura metalica de la entrada
y el andén.

Fig. 4. Edificio de viajeros en la estacion de Moriles-Horcajo. Fotografia izquierda: tomada en 1977. Fotografia
derecha (fachada principal): A. Moreno (2012)

En la estacion de Cabra, se accede elcedifie viajeros a través de un
soportal con arcos apuntados que apoyan sobreeilpétreos de seccidon
cuadrada (Fig. 6). Presenta una distribucion entplg alzado muy similar al
edificio lucentino, esto es, compuesto por tresimanes, uno central, con dos
alturas, y dos laterales, de un solo nivel. Sukddas estan enfoscadas y dispone
de una gran balconada que ocupa todo el primer $sare las pilastras apoyan
pequefios pilares, que sustentan la balaustradalifei primer piso, quedando a
su vez rematados con pinaculos piramidales de pigdbase cuadrada. Los
arquitectos de la Compafiia de Ferrocarriles Anéaluguisieron rematar el
punto medio del alzado principal con un bello eletoedecorativo, horadado
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centralmente para colocar el gran reloj de la &stahoy dia inexistente, todo
ello apoyado sobre un murete de coronacion. Acteie; funciona como
cafeteria.

e S e
S eyl T |

Fig. 6. Edificio de viajeros en la estacion de Cabra. Fotografia izq. (alzado principal): A.-M_oreno fZﬁ‘J‘ 2)

La fachada principal correspondiente ali@dide viajeros en la estacion de
Dofia Mencia (Fig. 7) destaca visualmente por ursalpcentrado con arcos de
medio punto sobre pilares toscanos de piedra yiGea@uadrada, a modo de
portico romanico que denota cierto estilo histgtaineo-medievalista, los cuales
potenciarian seguramente la imagen de gran pugraa entrada y salida de sus
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pretéritos transeuntes. Este zaguan retranqueaspacie central, que fue
destinado a los viajeros, respecto de los lateralesuso privado (consigna,
oficina, etc.), pero todo el conjunto, formado porsolo piso, queda integrado
bajo un mismo tejado a dos aguas. Todas las puertastanales que componen
el edificio, se hallan rematados superiormente amos escarzanos Yy, al igual
que los arcos, remarcados por severas moldurasolde llanco. Ademas,
presenta un zo6calo perimetral de piedra y llamatpidastras en cada esquina.
Los alzados laterales destacan visualmente porotanacion de sus muros
hastiales, compuesta de cornisa sobre moldura gtegia por un engrosamiento,
escalonado centralmente, que oculta la doble wete la cubierta.

Fig. 7. Edificio de viajeros en la estacion de Dofia Mencia. Fofografra dcha.: A. Mareno (2012)

Debido al bajo volumen de viajeros queesadigno a la estacion de Doiia
Mencia, segun las previsiones de la época, estiavoanarguesina metalica que
cubriera su andén, cuya omision fue aprovechadapantar grandes arboles en
el mismo, todavia existentes, los cuales propoacmm una solucion muy
econdmica (cobertura vegetal) para mitigar la deepcion frente al sol o la
lluvia.

La estacion de Luque presenta un edificto vihjeros con un disefio
arquitectonico idéntico al de Lucena (Fig. 8 y®r lo que las caracteristicas
constructivas descritas en el edificio lucentino splicables en aquel. En su
primer piso ubica la vivienda, que primero lo fue jgfe de la estacion y hoy lo
sigue siendo de sus actuales propietarios. La glbaja contenia la sala de
viajeros (zona central), el despacho de jefe dBeiés, la oficina de telégrafos,
la consigna y la comisaria de la policia ferroaari

Hoy dia, el edificio lleva siendo reutildta como restaurante desde 1990.
Coincidiendo con el eje vertical de cada pilateagdisponian originariamente, a
modo de pinaculos, doce calices pétreos decoradas rastros, qué bien
pudieron tener cierta funcion apotropaica. Al iggaé la estacion egabrense, su
portada de acceso dispone de un remate central rgiemtras estuvo en
funcionamiento, contuvo el reloj.
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2.2.2. Muelles de mercancias

-

Fig. 8. Vista posterior del edificio de viajeros en la estacion de Luque. Fotografia tomada desde las
vias en la década de 1970

El servicio de mercancias en una estac®ningrescindible para su
existencia y funcionamiento. En las estacionesratanas, como sucede con las
correspondientes al tren del aceite, dicho senecade una gran sencillez, al
igual que sucedia con los edificios de viajerospaiiéndose normalmente un
muelle descubierto y, si procedia, otro cubiertol&Emayoria de los casos estan
situados cerca del edificio de viajeros, a un midatuo. Los muelles que no
guedan al aire libre se forman por naves techad@édanas y con o sin
cerramiento perimetral. Su disposicion general asrdl respecto a la via,
guedando colocados en dos filas paralelas cuandddso mas muelles para no
alargar mucho la estacion.

La mercancia se ubicaba en un muelle alldire o en uno cubierto segun
fuese su naturaleza y valor econdémico. Aquellosradess presentaban
interiormente un espacio destinado a oficina pararapleado encargado de la
facturacion. Los vagones de mercancias cargabaesoadjaban junto a la
fachada lateral a la via, mientras que los vehscule carretera hacian tal
operacion por el alzado contrario. Asimismo, sekstir una rampa que unia el
suelo con la plataforma del muelle para el acceswethiculos motorizados a la
parte alta. Las zonas de carga y descarga quedabéegidas por el gran
voladizo del tejado a dos aguas, con el objetivprdteger la mercancia en las
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operaciones de trasbordo. Los muelles al descalsetian disponer de una grua,
manual o motorizada, para facilitar el manejo dgaspesadas.

H..

Fig. 9. Izq.: fachada principal del edificio de viajeros en la estacion de Lugue (foto: A. Moreno, 2012).
Dcha.: antiguas fotografias del edificio tomadas desde su parte trasera (imagen inferior: andén)

En cuanto a los detalles constructivosrdeeélle cerrado, sus muros eran
ejecutados en mamposteria careada (caso de Luoetarillo, este ultimo
enlucido exteriormente (Moriles-Horcajo). Asimisns® utilizan pies derechos
de madera (Dofia Mencia), fundiciébn o hierro lamingéra cerrar el tercio
superior de las fachadas, abriendo las puertadicastale tal forma que no se
obstaculizasen los depdsitos de mercancias.

La estructura del edificio, formada porapéls cerchas y correas, es metalica,
excepto en los muelles cerrados de la estaciémtinee donde la cubierta reposa
sobre muros de piedra. Véase Fig. 10.

2.2.3. Construcciones e instalaciones anexas

Las estaciones ferroviarias no se limitaadas edificios de viajeros y a los
muelles, sino que ademas necesitaron de otrasrgotisines e instalaciones
anexas, tales como cantinas, almacenes, depoésitmguad y sus correspondientes
aguadas, gruas, aseos (urinarios), basculas,eslletc. (Fig. 11). Los depositos
cilindricos de chapa, que fueron imprescindibles pguministrar agua a las
locomotoras de vapor, estan montados sobre unatst, también cilindrica,
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de mamposteria o ladrillo con puerta de acces@ payamento exterior queda
enlucido y pintado de blanco.

2.3. Apeaderos y cargaderos

g ==

Fig. 10. Am’: muelles cubiertos de Dofia Ms-m-:;';;! {iq. y Lucena (dcha.). Abajo: muelle cerrado de Moriles-
Horcajo y muelle al descubierto en Collado de las Arcas (Luque). Fotografias: A. Moreno, 2012

Tras cruzar el rio Guadajoz se asciende ym@ suave pero continua
pendiente con un paisaje lleno de olivares. Didmontada toca su fin a unos
tres kildmetros, concretamente cuando se alcahzatiguo apeadero-cargadero
denominado Collado de las Arcas. en este puntediéitio del apeadero es ya
practicamente inexistente, mientras que si se oanserestos del muelle al
descubierto que formaba el cargadero. Este Ultin® ifistalado debido a la
explotacion minera de hematites en yacimientos ac®x por parte de la
sociedad Grupo Minero Zamoranos. En 1921 se cortstin ferrocarril de via
estrecha (15), ya inexistente, que partia desd® diacimiento mineral hasta el
cargadero del Collado de las Arcas. Este apeadegadero tenia dos vias en
curva destinadas a estrelladero que fueron utdgambmo vias de apartadero,
pero para continuar su marcha el tren debia retevgarimero el camino andado
en la via secundaria. Dada la disposicion de suigsgsélo cabia un automotor.

El apeadero de Zuheros (fig. 12) de dinmres muy reducidas, con una
sola planta y cubierta a un agua. Se trata de ticiednuy sobrio y funcional,
cuya Unica decoracion se basa en el recercadoi@ugersus vanos adintelados:
una puerta de acceso y una ventana enrejada, @maldura perimetral por
encima de los mismos, las pilastras y el zocalopién perimetral. A modo de
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andén, la fachada principal del edificio disponaudgpavimento empedrado que
cubre toda su longitud.

e o R _._,_“
Fig. 11. De izq. a dcha.: edificio (cantina) colindante al de viajeros en la estacion egabrense, depésitos d
agua ubicados en la de Lucena y aguada en la estacion de Luque. Fotografias de A. Moreno, 2012

e, | = -
4
o R

; . Fig. 13. Casera rmv.r‘an'a n af para e I
Fig. 12. Apeadero de Zuheros. Foto: A. Moreno, 2012 Cruces (Lugue). Foto: A. Moreno, 2012

Debido a sus canteras de caliza y marnjo] se instalé un cargadero junto
a la estacién egabrense, cuya distancia entre aembasferior a un kilbmetro,
para el transporte de dichas rocas hacia Cérdobagd.

2.4. Casetas ferroviarias

Ademas de las estaciones propiamente diamaspodemos obviar los
edificios que sirvieron al ferrocarril tanto comquallas. Nos referimos, como
no, a las casillas de paso a nivel y las destinadasiendas obreras ubicadas
entre una estacion y otra, las cuales actuaron gamims de control en los pasos
a nivel de la linea férrea y sirvieron de cobijottaa los ferroviarios y sus
familias como para el material de trabajo emplepdo los operarios en el
mantenimiento y reparacion de las vias.

Estos edificios, que aparecen a lo largotatk el trazado ferroviario,
presentan a veces ciertas similitudes en su disafioespecto a las estaciones de
la misma linea. Aunque hay varios tipos de casdtss,mas modestas y
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abundantes fueron aquellas destinadas para lodaguabicados en los pasos a
nivel. Su tejado es a dos aguas y sus vanos estaatados con los arcos
escarzanos tan caracteristicos de la linea. Muchaatan con dos plantas,
aunqgue a veces el piso superior es tipo buharéifins edificios cumplian

las caracteristicas minimas para la vida de unailifanfFig. 13). La
ornamentacion arquitectonica se basa en pilastéaslos y el recercado de los
vanos.

2.5. Viaductos

Fig. 14. Imagen superior izq.. viaducto del Guadajoz; superior dcha.: de Zuheros; inferior: El Alamedal

La construccion de la linea Linares-Puéail coincidio con el momento
de mayor esplendor de los puentes metalicos, kel siglo XIX, siendo, por
lo tanto, utilizadas estas infraestructuras pata ksea en lugar del tradicional
puente de piedra, salvando asi las grandes d#ua®st orograficas que presenta
su trazado. Se tiene constancia documental deaguenistruccion del viaducto
metalico del rio Guadajoz, asi como el del arrogdd a su paso por Zuheros,
fue realizado mediante proyecto redactado por genrero constructor C.
Alessandri (16), bajo la conformidad del Ingenidefe de la Compafia de
Ferrocarriles Andaluces, A. Delaperriere.

Saliendo desde Linares, el tren del ackiteia su entrada en territorio
cordobés al cruzar el rio Guadajoz a travées deiadugto metalico (Fig. 14
superior izq.). Este impresionante puente vuelaesdiztho cauce, limite natural
entre las provincias de Cordoba y Jaén. Su longitizdl es de 207,7 metros,
presentando dos tramos laterales de 67 metros ycenwal de 73,7 metros.
Presenta una celosia enrejada que apoya sobreesingitas pilas metalicas, las
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cuales quedan fuertemente ancladas a una badéeda giara prevenir el vuelco
por efecto del viento.

El viaducto de Zuheros, ubicado a pocogasedel apeadero homonimo,
cruza sobre la garganta del arroyo Bailon, apamdoien casi todos los catalogos
de puentes con valor monumental. Su longitud &galle 103,95 metros y es de
rasante superior. Presenta dos tramos lateral8&,8em y un tramo central de
40,95 m. Su estructura es metélica y presenta lamdapen curva muy atractiva
(Fig. 14 superior dcha.).

El viaducto de la Sima cruza el arroyo Eedsno, entre las estaciones de
Dofia Mencia y Cabra. Su longitud total es de 132e3ros y es de rasante
superior. Presenta dos tramos laterales de 40,%®sng uno central de 50,4
metros.

El viaducto conocido como “Los Dientes dévieja” se halla en el mismo
tramo anterior, justo a un kilbmetro por encima dgducto de la Sima, y
presenta solo 25 metros de longitud, siendo, poarto, el de menor porte que
debia cruzar el tren del aceite a su paso pori¢asaS Subbéticas cordobesas. Al
igual que los dos anteriores, también es de rasaptrior.

Por altimo, el viaducto “El Alamedal” (Fid4 inferior) se ubica entre las
estaciones de Cabra y Lucena y comprende un sotwmtde rasante inferior con
una longitud de 71,2 metros de luz. Segun la Revigstrada de banca, en su
nam. 1 con fecha 10 de enero de 189icko puente, el primero de aceque
se ha construido en Espafia, por la CompafidodeFerrocarriles Andaluces,
esta situado sobre el arroyiel Alamedal, y toma este mismo nombre; tiene de
largo 70 metros en un solo tramo, y sus vigas miden Tebda férrea se halla a
1,50 metros de la parte superide estas vias, y el peso total de la obra metélica
es de180 toneladas. Esta misma publicacion nos informa también sobre
quienes intervinieron en el disefo y la construtalél viaducto: kl proyecto
general esdebido al ingeniero jefe de la linea, Sr. Delapers, y elde la
construccién al Sr. C. Alessandri; el tablero metélha sido fabricado en los
talleres de los Sres. DaydgePillet, en Creil (Francia), y la obra del puense
ha hecho bajo la inmediata vigilancia del sefior Lantjefe de la seccion, y del
Sr. Vigier, conductoy.

2.6. Tuneles

El Unico tinel de la linea Linares-Puenéniza su paso por la provincia de
Cordoba es el “Tunel del Plantio” (Fig. 15), conttazado en curva de unos 140
metros de longitud, a partir del cual se iniciae$censo hacia la villa de Cabra
si se circula en direccion a Campo Real. Esta afpra,supera un collado pero
casi en su coronacion, fue realizada para garan#izsujecion de los terrenos y
no por estrictos condicionantes topograficos, sigmat lo tanto lo que se viene a
llamar un "tanel artificial".
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Fig. 15. Ttunel del Plantio
2.7. Pequefios puentes

Son muy frecuentes los casos en que camynoarreteras cruzan por
encima o por debajo de la pretérita via férrearnasd®uente Genil, que por otro
lado evitaban mas pasos a nivel. Esto se realizaipa pequeiios puentes
disefiados para el paso de trenes o de vehiculmsgsdqvéase Fig. 16).

2.8. Maquinaria

Las locomotoras de vapor fueron la formenithante de traccion en la red
ferroviaria espafiola hasta que, a mediados deb sK)X, comenzaron a
reemplazarse por otras diesel y eléctricas. La @diap de Ferrocarriles
Andaluces adquiri6, para explotar la linea LindPegente Genil, ocho
locomotoras de vapor tipo 040 a estrenar y otras @ usadas, procedentes de
la linea Cordoba-Belmez. En el ramal de Luque anBase utilizd, al menos
hasta 1961, un coche de bogies que contaba cariasgara viajeros de las tres
clases, asi como con un compartimento para equifdipales de los afios 1960,
los trenes andaluces iniciaron el cambio del vapgasoleo en la mayor parte de
sus ferrocarriles. Durante la década de 1970 y ,1B80locomotoras ALCO
1300-1600-2100 fueron indiscutiblemente las reidasla traccion diesel en
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Andalucia. Uno de los inconvenientes a la horaaiebiar el material moévil en
la linea Linares-Puente Genil fueron los diversasbs metalicos existentes

=

Fig. 16. Paso superior e inferior a la via en el tramo Dofia Mencia-Zuheros. Fotos: A. Moreno, 2012

(viaductos), que no admitian a locomotoras muy geessaPor ello, las ALCO
1300 resultaron ser las mas indicadas para recesertrayecto, debido a su
reducido peso por eje respecto a otras locomotdiesel. En recuerdo a la
maquinaria que circulé por la linea Linares-Pue@enil, se preservan
actualmente algunos modelos de locomotoras y disexmgones (Fig. 17).
Concretamente, la estacion de Cabra muestra dos tp locomotoras, una
Mikado Serie 141-2001 de RENFE y un tractor de oianasis RENFE 10103
(UIC 301-003-0), ademas de un vagon jaula (J);da_dque dispone de dos
vagones J que han sido restaurados para su apaowecito como salones del
restaurante ubicado en el edificio de viajeros.

3. CONCLUSIONES

Se ha tratado de resumir el tipo de arquita que muestran los elementos
preservados en la pretérita linea férrea Linaresy#euGenil a su paso por el sur
de la provincia de Cordoba. La via verde actuag swstituye a los rieles por
donde hace casi tres décadas dej6 de circulampelgonente llamado “Tren del
Aceite”, discurre por extensos olivares que culeerSierra Subbética, desde
Luque a Lucena, y la campifia sur, entre Lucenamp@aReal (Puente Genil).

La conclusion mas importante que, siratuggdudas, podemos obtener del
tramo ferroviario estudiado es el gran patrimomnigudectonico y paisajistico
gue ofrece. Una gran alfombra de olivos, junto @dmco impresionantes
viaductos metalicos, un largo tanel y bellos et8cindustriales, todos ellos de
finales del siglo XIX, son las principales sefiasddntidad existentes en los 65
km por los que discurre la via oleicola cordobesesde la estacion de Campo
Real hasta el rio Guadajoz (viaducto), limite retwntre los municipios de
Luque y Alcaudete (Jaén).
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Fig. 17, Antigua locomotora Mikado, fabricada por ALCO (afio 1917), ubicada en la estacion de Cabra (izq.)
y vagones J, utilizados para el transporte de ganado, en la de Luque. Fotografias: A. Moreno, 2012

NOTAS

- 1 Pdte. Asociacion Cultural Patrimonio Industrialel Sur (ACUPIS):
ingenieriaypatrimonio@gmail.com.

- 2 Doctora Ingeniera Agronoma. Dpto. Ingenieriaf@a y Geométrica. Universidad
de Cordoba, Espania.

- 3 Dra. Arquitecta, especialista en Patrimonioubtdal. Blog Patrimonio Industrial
Arquitectdnico.

- 4 A. Delaperriere (1889)Ferrocarril de Puente Genil a Linare¥ariable general
entre Puente Genil y Jaghladrid.

- 5 (1890): Ferrocarril de Puente Genil a Linares. Proyectos plgentes metalicos
comprendidos entre Dofia Mencia y Torredonjimebardoba.

- 6 ABC 10/05/1936.

- 7 Publicado en la Gaceta de Madrid el 12 de na@ybh936.

- 8 La Vanguardia 27/05/1936.

- 9 Publicado en la Gaceta de Madrid el 21 de naey©936.

- 10 ABC 28/05/1936.

- 11 Gaceta de la Republica, nim. 229, del 16 dstagle 1936.

- 12 RENFE agrupd a todas las compaifiias existentésdalucia, con cerca de 2.600
km de lineas: MZA, Andaluces (desde 1936 incaufemtael Estado y explotada por la
Compaiiia del Oeste), Zafra-Huelva, Lorca-Baza, Bazadix,

Sevilla-Carmona y Gibrale6n-Ayamonte.

- 13 Estas infraestructuras fueron proyectadas g@partar el escaso peso del material
movil empleado en los inicios de la explotacioncual hizo que RENFE desestimara la
utilizacién de locomotoras con mayor potencia, cue el tiempo hubieran mejorado el
servicio de la linea.

- 14 En ese afo se produjo la emancipacion de &azathasta entonces aldea de
Aguilar de la Frontera, y su constitucion como naipio independiente bajo el nombre
de Moriles.

- 15 Se desconoce la galga de la via y el matedail empleado en la misma.

- 16 (1890):Ferrocarril de Puente Genil a Linares. Proyectos migentes metalicos
comprendidos entre Dofia Mencia y Torredonjimebardoba.

- 17 Para este afio no se ha tenido en cuentaela Llimares-Puente Genil, puesta en
servicio en 1893.
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