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PROPUESTAS PARA UNA ESTACION DE FERROCARRIL EN FUENTE
DE CANTOS. CRONICA DE UN DESENCUENTRO

José A. Torquemada Daza
josetorque@hotmail.com

RESUMEN: Desde mediados del siglo XIX los ayuntamientos de Extrema-
dura se movilizan para conseguir la construccion de lineas de ferrocarril que
conectaran con los principales centros de consumo para dar salida a su
enorme produccién agricola y ganadera. Sucesivos proyectos tratan la cons-
truccion de diferentes lineas que hubieran tenido estacion en Fuente de Can-
tos: El ferrocarril de Mérida a Sevilla, la linea a Huelva, de Belmez a Valencia
del Ventoso o una red de ferrocarriles provinciales propusieron su construc-
cién, sin que, por distintos motivos, ninguna de ellas se hiciera efectiva.
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Propuestas para una estacion de ferrocarril en Fuente de Cantos

I. INTRODUCCION.

En la sexta década del siglo XIX la poblacién de Fuente de Can-
tos vivio una sucesién de emociones en lo referente a las prin-
cipales comunicaciones. Al impulso que recibian desde los po-
deres publicos le seguia la decepcidn de ver cdmo el progreso
pasaba de largo.

Rompiendo radicalmente con el pasado, telégrafo, carreteras
y ferrocarriles son las novedades que llegaron en esos afios y, teniendo en
cuenta el lugar estratégico que ocupaba la poblacién, en plena Via de la Plata y
en la puerta de entrada a Extremadura desde Andalucia, todo hacia pensar que
pronto seria uno de los pueblos mejor comunicados de la region.

La Real Orden del Ministerio de la Gobernacién de 25 de noviembre de
1859 aprobd el pliego de condiciones para la construccion de una linea telegra-
fica desde Badajoz a Sevilla, que contaria con cinco estaciones telegraficas y pa-
saria por La Albuera, Santa Marta, Los Santos, Calzadilla de los Barros, Fuente
de Cantos, Monesterio, Santa Olalla, Ronquillo y la carretera del Puerto.

El Real Decreto del Ministerio de Fomento de 7 de septiembre de 1860
aprobaba el Plan General de Carreteras formado en cumplimiento de lo dis-
puesto en el articulo 6° de la ley de 22 de Julio de 1857, estableciendo tres ca-
rreteras de primer orden en la provincia: 1a de Madrid a Badajoz, la de San Juan
del Puerto a Caceres y la de “Cuesta del Castillejo a Badajoz por Fuente de Can-
tos y Los Santos”.

El referido articulo 62 estimulaba la formacién del plan de carreteras te-
niendo en cuenta el sistema de ferrocarriles proyectado para toda Espafia, que
ya se estaba ejecutando en algunas regiones y que por esta parte del pais estaba
aun por decidir.

En el mismo nimero de La Gaceta en el que aparecia el pliego de condi-
ciones de la linea telegrafica, se publicaba la concesién para construir un ferro-
carril que iria desde Huelva hasta la linea de ferrocarril de Mérida a Sevilla, pa-
sando por las minas de cobre de Buitrén, cuyo proyecto incluiria el paso por
Fuente de Cantos.

Y entre las muchas propuestas que se estaban haciendo para el trazado
delalinea férrea de Mérida a Sevilla tendriamos la que Roberto Kith habia plan-
teado en julio de 1856, que preveia la construccién de un ferrocarril que,
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partiendo de Sevilla y pasando por Fuente de Cantos, Los Santos y Villafranca,
llegaria hasta Méridal.

En poco tiempo todos estos proyectos se vendrian abajo. El 20 de agosto
de 1860 se decidia que las estaciones telegraficas intermedias de la linea de Ba-
dajoz a Sevilla estarian en Zafra, Monesterio y Ronquillo.

Un Real Decreto de 6 de septiembre de 1864 modificaba el Plan General
de carreteras, rebajando a carretera de segundo orden la de “Cuesta del Casti-
llejo a Badajoz por Fuente de Cantos”.

Y el proyecto de ferrocarril ideado por Roberto Kith se quedaria s6lo en
eso, pues la mayoria de las propuestas para la construccién de la linea de Mérida
a Sevilla renunciaban a seguir el trayecto de la carretera y la poblacién de Fuente
de Cantos quedaria marginada por los sucesivos proyectos para la construccion
del ferrocarril bético-extremefio. Tampoco la linea hacia Huelva pasaria por aqui.

Con el paso de los afios, Fuente de Cantos dispondria de estacién telegra-
ficay de una buena comunicacién por carretera, pero lo del ferrocarril fue pos-
tergado sine die.

II. IMPORTANCIA ECONOMICA DEL FERROCARRIL.

En su propuesta de ferrocarril, Roberto Kith indicaba que:

“Yo creo que a Sevilla le conviene ser el dep6sito y puerto de estraccion de
los inmensos frutos de Estremadura, que hoy con tantas dificultades y & tan
altos portes, vienen 4 buscar su salida por ella, y para esto es necesario que
dichos frutos se obtengan & precios que puedan competir con los de otros cen-
tros de produccidn.

Y por lo que hace a4 Estremadura, se le saca por este medio de la inaccion
en que se encuentra, proporcionandole la facilidad de aprovecharse por com-
pleto de la fertilidad de su privilegiado suelo”.

Pero Kith no era el primero en tratar la cuestidon de los beneficios que el
establecimiento del ferrocarril debia traer para la produccién agropecuaria de
Extremadura. E1 19 de noviembre de 1845, el capitan Pithingthon, publicaba sen-
das cartas en The Railway Herald y The Railway Express, de Londres, en las que
informaba de sus gestiones para la construccion de un ferrocarril de Madrid a
Badajoz y un ramal desde Mérida a Sevillaz, conectando “Madrid con Lisboa y Se-
villa, y 4 la feraz Extremadura con el Guadalquivir y el mar”, manifestando que...

1 KITH FERNANDEZ DE LA SOMERA, R. “Ramal de Sevilla a Mérida”, en la Gaceta de los Caminos
de Hierro, 13-7-1856, pp. 183-184.

2 BARRANTES MORENO, V. Aparato Bibliogrdfico para la Historia de Extremadura, t. 111, Madrid,
1877, pp. 251-254.
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“...Elramal de Mérida a Sevilla sera el mas productivo e interesante (...) El
trigo no tiene estimacién alguna ni valor por falta de caminos, e inmensas por-
ciones de hermoso terreno estan abandonadas y sin cultivo por no ser necesa-
rio al consumo de sus habitantes.

El entusiasmo de estos naturales puede calcularse en el hecho de ofre-
cerme mulas, caballos y toda clase de enseres para mi comodidad en los tran-
sitos, con cuya bondad me han honrado los propietarios de las tierras de la
linea trazada, y muy especialmente los sefiores de la compaiiia de diligencias.
Esto prueba la falsedad con que se decia en Inglaterra que los propietarios de
carruajes publicos mostrarian oposicion al proyecto de los caminos de hierro”.

El 19 de febrero de 1845 se habia aprobado la primera concesién para
construir un ferrocarril desde Mérida a Sevilla, como parte de un proyecto mas
ambicioso que conectaria los principales puertos del sur, Cadiz, Sevilla o Huelva,
con los del norte, Santander, Vigo o Gijon.

Esta linea transversal de norte a sur era prioritaria para los intereses ex-
tremeiios, y asi se defendié en las Cortes en 1850 por los diputados de Caceres
y Badajoz, pero pronto fue esta provincia la que mostré sus preferencias por un
ferrocarril de Madrid a Lisboa pasando por Ciudad Real, Mérida y Badajoz, que
seria el primero en construirse y en torno al cual se articularon las demas lineas
de Extremadura.

Hasta entonces, las lineas férreas construidas o concedidas en Espafia se
referian siempre a la conexion de la capital del reino con los principales puertos
de la Peninsula o a comunicaciones entre regiones mineras e industriales. Asi
sucedia en nuestro entorno con las lineas de Madrid a Sevilla y Cadiz, de Madrid
a Badajoz y Lisboa o la de Almorchén a Belmez y Cérdoba, buscando esta los
yacimientos de carbén de la cuenca minera cordobesa.

Pero, mas que del carbdn, el siglo XIX fue el del plomo como producto es-
trella para toda clase de usos y, en consonancia con lo que estaba sucediendo
en otras zonas del sur de Badajoz, en la primera mitad del siglo XIX en el partido
judicial de Fuente de Cantos se denunciaron 27 minas de plomo, 14 de cobre,
29 de cinabrio, 4 de plomo argentifero, una de plata y una de carbéns, si bien
estos registros no dieron el resultado que de ellos se esperaba, porlo que, a falta
de una produccién minera de importancia, la justificacion del ferrocarril por es-
tas tierras debia estar en el transporte de productos agropecuarios.

3 GUERRA GUERRA, A. “La mineria en la Baja Extremadura en la primera mitad del siglo XIX”,
Revista de Estudios Extremerios, Badajoz, vol. 31, mayo-agosto 1975, pp. 222-240.
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No podemos olvidar que, a mediados del XIX, los pueblos que componian
el partido judicial tenian una abundante produccién de aceite, vino, verduras y,
sobre todo, granos de todas clases, de los que Madoz decia que se exportaban
trigo y cebada para Andalucia. Para el término municipal de Fuente de Cantos,
Madoz daba una produccién de 42.000 fanegas de trigo, 24.000 de cebada,
4.000 de avena, 3.000 de habas y 2.000 de garbanzos. En cuanto a la ganaderia,
el rey absoluto era el ganado lanar, del que, solo en Fuente de Cantos, habia mas
de 40.000 cabezas a finales del XVIII, seguido por el de cerda, con unas 3.500%

Ademas, las tierras de Fuente de Cantos marcaban el final de la Caflada
Real Leonesa Occidental, que se divide a partir de aqui en varios ramales hasta
Montemolin, Monesterio, Cabeza la Vaca o Segura de Le6n. Segun Estepa Gar-
cias, la Canada Leonesa es la genuina extremefia y podemos considerarla, siglos
atras, como la de mayor transito de ganado, “la via principal de acceso a las tie-
rras del meridiano central de Extremadura, una verdadera arteria donde el fluir
del ganado trashumante daba vida a comarcas poco pobladas”. Desde Leon, pa-
saba por Medina del Campo, Avila, Navalmoral de la Mata, el Miravete, Medellin,
Hornachos, Puebla del Prior, Hinojosa del Valle, Bienvenida y Fuente de Cantos.

La idea de la trashumancia estaba muy presente en el sentir de los cace-
refios que, viéndose marginados por la construccién de ferrocarriles, instaban
la creacidn de una gran arteria ferroviaria que cruzara la region de norte a sur.
El que fuera diputado provincial de Caceres, Felipe Calzado Pedrilla, insistia en
los beneficios que, para la trashumancia y el transporte del ganado, tendria esta
linea transversalé:

“Ese ganado lanar trashumante, que hace todos los afios dos viajes, y en
cada uno emplea treinta o mas dias, que viaja precisamente por los cordeles,
cuyos pastos se comen los primeros que pasan, si es que ya no lo han hecho los
ganados de los predios colindantes, que sufre con esos viajes una pérdida de
un 3 por 100, que para que pueda resistir la trashumaciéon acostumbran los
ganaderos, aun en los afios mas fértiles, degollar la mitad de la cria aplicando
dos madres a cada una de las que quedan, que se privan de hacer queso, y de
emplear sus estiércoles en el abono de las tierras labrantias; ese ganado tras-
humante, que sufre tantas pérdidas, y deja de tener una porcién de productos,
que estd dando el ganado estante, solo por esos viajes de treinta o mas dias,
que tiene que hacer por cordeles sin comida, si en vez de hacerse esos viajes

4 CORRALES ALVAREZ, A. “La Villa de Fuente de Cantos a finales del siglo XVIII. Analisis histérico
a partir del interrogatorio de la Real Audiencia”, Actas VII Jornada de Historia de Fuente de Cantos,
Badajoz, 2007, p. 162.

5 ESTEPA GARCIA. ].]. Las Grandes Cafiadas Extremenas. Relatos de la Mesta, Badajoz, 2000, pp
203-204.

6 BARRANTES, p. 303.
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fuese trasladado en un dia desde las dehesas de Extremadura a donde tienen
los pastos de verano, y vice-versa, por una via férrea, que llevase la direcciéon
de los Cordeles, si esto sucediese, no sufrirfa pérdida alguna en la trashuma-
cion, y podria dar los mismos productos que el ganado estante, con mas la ven-
taja de la finura de su lana: si se tiene presente, que pastan las dehesas de Ex-
tremadura dos millones de ovejas trashumantes, y esa pérdida que tienen, se
une a la mas produccion que pueden dar, arrojaran una suma de muchos mi-
llones de riqueza anual, que se distribuiria entre la empresa del camino de hie-
rro, los ganaderos trashumantes, y los duefios de las dehesas."

Recordaba ademas que los aceites andaluces estaban ganando los merca-
dos de Castilla gracias al transporte ferroviario, desplazando a los aceites extre-
mefios, y que, continuando la linea transversal hacia el norte, se podrian llevar
las carnes hasta Galicia, donde tenfan mejor precio que en Madrid, sin descartar
la conexion con la capital, por ser el principal centro de consumo de ganado de
cerda.

[1I. UN CAMINO DE HIERRO POR SIERRA MORENA.

Cuando se planteo lared de ferrocarriles de Espafia uno de los principales
problemas era el de cdmo llegar desde Madrid hasta Sevilla y Cadiz, por la difi-
cultad del paso de Sierra Morena, para lo que se estudiaron diversos trazados:
Uno por la provincia de Albacete hacia las sierras de Segura y Cazorla y, a partir
de alli seguir el Guadalquivir. El segundo seria el tradicional paso de Despefia-
perros, desde Ciudad Real hacia Jaén, que, si en siglos anteriores habia permi-
tido un buen arrecife, para el ferrocarril requeria de importantes obras. El ter-
cer trayecto iria desde el sur de Badajoz hacia Cérdoba por el valle del Guadiato,
con el atractivo de que las minas de carb6on de Belmez suministrarian el com-
bustible para las locomotoras, pero con la dificultad de la bajada desde Cerro
Muriano, que requeria de grandes pendientes.

El siguiente camino es el que nos interesa, pues una vez decidido que,
desde Madrid y pasando por Ciudad Real, el ferrocarril llegaria a Extremadura,
se podian atravesar las sierras del sur de Badajoz y del norte de Sevilla para
llegar hasta esta ciudad.

Con esta premisa debemos volver al proyecto elaborado por Roberto
Kith, ingeniero del cuerpo nacional de minas destinado en la provincia de Sevi-
lla, de la que afirmaba haberla recorrido en todas direcciones y no por los cami-
nos generalmente seguidos, sino por trochas y a campo través, lo que le permi-
ti6 adquirir unos conocimientos privilegiados para disefiar el trayecto que ha-
bria de seguir el ferrocarril desde Sevilla hasta Badajoz a su paso por Sierra Mo-
rena.
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Siendo la distancia de Sevilla a Badajoz de 36 leguas, daba por hecho que
el mejor destino habria de ser Mérida, donde empalmaria con el ferrocarril de
Ciudad Real a Badajoz, ahorrandose seis leguas.

Y en cuanto a la descripcion del trazado, sefialaba que, desde Sevilla hasta
la sierra, fuera cual fuera la direccién que se quisiera dar, no habria inconve-
niente alguno, y solo habria que atender a la importancia de las poblaciones por
las que pasara.

Era al llegar a Sierra Morena donde empezaban las dificultades que ofre-
cian las doce o catorce leguas de sierra que habia que atravesar, pues, una vez
pasadas, no habria ningtin obstaculo relevante hasta Mérida, por lo que podria
llevarse por donde pareciera mas conveniente. Previamente Kith resolvia una
cuestion que habra que tenerse presente en todos los proyectos que veremos,
cual es por qué el ferrocarril no sigui6 trazado de la carretera:

“De ninguna manera debe darse al ferro-carril el paso por la Sierra en el
punto en que lo tiene la carretera, porque ademas de no atravesar otros pue-
blos que las Ventas de la Pajanosa, Ronquillo, Santa Olaya y Monasterio, de los
que los tres primeros son de muy poca importancia, la bajada y subida de la

Rivera de Huelva por las cuestas dé la Media fanega y de la Cuartilla hacen muy
dificultoso proyectar por ellas un ferro-carril”.

Descartando otros trazados, proponia una linea que, partiendo de Sevilla,
se dirigiria a La Algaba, de alli a Guillena, siguiendo por las riberas de Huelva y
de Cala y, atravesando las extensas cafladas de Almadén de la Plata y del Real
de la Jara, se dirigiria después a Arroyomolinos y Segura de Leén, donde acaba
la sierra y empieza el terreno llano de Extremadura, por lo que el ferrocarril
podria ir sin dificultad a Fuente de Cantos y, siguiendo la carretera desde aqui,
por Los Santos y Villafranca, hasta Mérida.

Como buen conocedor de los caminos, Kith cerraba su propuesta advir-
tiendo que, cuanto mas al Este se separase la linea férrea de la carretera, mas
largo seria el trayecto, indicando que en esa zona estan los muy escabrosos te-
rrenos de la cuenca del Viar y, todavia mas al Este, las sierras de Constantina y
Alanis, de las que decia que compiten en escabrosidad con las del rio Viar.

Sin embargo, la mayoria de los proyectos que se estaban estudiando por
entonces se inclinaban por seguir estos trazados mas al Este, con distintas va-
riantes que fueron analizadas por Francisco Coello’.

7 COELLO Y QUESADA, F. Proyecto de las Lineas Generales de Navegacién y de Ferro-Carriles en la
Peninsula Espariola, Madrid, 1855, pp. 348-357.
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Meérida

Calamonte o
Torremejia

Almendralejo

o\Villafranca de los Barros

Los Santos de Maimona

Zafrag:~
A Y _

Puebla de Sancho Pérez "+, o Usagre Fig. 1: Proyecto de Roberto
Fusieiste) o agenks Kith para el ferrocarril de Mé-

wflerena : rida a Sevilla, pasando por

‘a.Casas de Reina
Segura de Ledn o &Euente del Arco Fuente de Cantos.

o Monesterio Etatalar] El trazado de puntos es el que

Arroyomolinos de Led Ty oalank finalmente seguirfa la linea.

0 C.ﬁzalla de la Sierra
o Constantina

El Real de |a Jai

© Almadén de (a/Plata

a Cordoba

% s
“g VillanyeVa del Rio
Tuusla_q. .

En 1854 José Soler de Mena proyect6 unir Mérida con Sevilla por Alange
y el rio Matachel hasta Berlanga, y desde alli a Guadalcanal.

José Campana obtuvo una concesién provisional para esta linea, estu-
diada por Mr. Wissocq, que pasaria por Alange, Puebla del Prior, Usagre, Bien-
venida, Villagarcia, Llerena, Trasierray Puebla del Maestre, siguiendo por la ori-
lla del rio Viar hasta Cantillana.

Otro proyecto seria el de Eusebio Page, que plane6 este ferrocarril pa-
sando por Almendralejo, Villafranca de los Barros, Ribera del Fresno, Usagre,
Villagarcia, Llerena, Guadalcanal, Cazalla, El Pedroso y Villanueva, llegando al
Guadalquivir en Tocina, donde empalmaria con la linea proyectada de Cérdoba
a Sevilla.

Las reales 6rdenes de 9 de septiembre de 1862 y 12 de enero de 1863
aprobaban sendos proyectos del ingeniero Victor Rapin8 en los que describia el
trazado y la memoria econdmica de cada uno de ellos.

8 BARRANTES, pp. 266-268.
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El primero, muy similar al que propuso Eusebio Page, planteaba la linea
por Calamonte, Torremegia, Almendralejo y Llerena, aunque separandose bas-
tante de los principales pueblos, dejando a la derecha Villafranca a 1.800 me-
tros, los Santos a 15 kilometros, Zafra a 20, Usagre a 4, Bienvenida a 12 y Fuente
de Cantos a 22 y a la izquierda quedarian Ribera del Fresno, a 5.300 metros y
Villagarcia a un kilometro.

-
See?’ S
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Proyecto de Soler de Mena, por Alange y Berlanga siguiendo el rio Matachel

Proyecto de Mr. Wissocq, por Alange, Ribera, Usagre, Llerena y Puebla del Maestre
Proyecto de Eusebio Page, por Almendralejo, Villafranca, Ribera, Usagre y Llerena
Proyecto de Roberto Kith, por Villafranca, Los Santos, Fuente de Cantos y Segura de Le6n
Segundo proyecto de Victor Rapin, por Almendralejo, Villafranca, Los Santos y Llerena

El propio autor opinaba que este trazado no servia a los intereses de los
grandes pueblos de la zona, de los que se alejaba en demasia, mostrandose mas
favorable a su segunda propuesta:

“Parte de la estacion misma de Mérida, pasa por Calamonte, Almendralejo,
Villafranca, los Santos, Llerena, Guadalcanal, la fabrica del Pedroso, las minas
de carbdn de Villanueva y viene a desembocar en el camino de Cérdoba en la
estacion de Tocina. Quedan a su derecha Fuente del Maestre 4 10 kilometros;
Zafra 4 5.500 metros, Bienvenida 4 4.500 metros, Fuente de Cantos 4 15 kil6-
metros, Fuente del Arco & 1 kilémetro, Cazalla & 5.000 metros, el Pedroso &
3.000 metros; y a su izquierda, Rivera 4 15 kilometros, Usagre 4 4 kilometros,
Villagarcia a 3 kilometros, Alanis a 3 kildmetros, San Nicolas 4 5 kildmetros; de
modo que sirve a las mismas poblaciones que el anterior, y se acerca conside-
rablemente a los terrenos mas productivos, como Fuente de Cantos, los Santos,
y sobre todo Zafra”.
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Aparte de cuestiones orograficas, la razén principal por la que casi todos
los proyectos se dirigian por Llerena y Cazalla hasta empalmar en Tocina con el
Ferrocarril de Cérdoba a Sevilla, estaba en el transporte de minerales, pues se
pretendia la construccién de una linea desde la cuenca carbonifera de Belmez
hasta Fuente del Arco, para el transporte de las galenas de la zona de Azuaga y
Berlanga, y también que la linea de Mérida a Sevilla recorriera los yacimientos
de El Pedroso y las minas de Villanueva del Rio.

IV. EL FERROCARRIL BETICO-EXTREMENO.

De conformidad con el segundo proyecto de Victor Rapin salié a subasta
la concesion de la linea de Mérida a Sevilla, cuyo pliego de condiciones particu-
lares establecia que “el camino arrancara de Mériday se dirigira por Calamonte,
Almendralejo, Villafranca, Los Santos, Llerena, Guadalcanal, Pedroso y las minas
de Villanueva, a empalmar en la estacién de Tocina con el de Cérdoba a Sevilla”.

Diez empresas optaron a la concesidn gracias a las generosas subvencio-
nes ofrecidas por el Estado, las Diputaciones de Sevilla y Badajoz, y la implica-
cion de casi todos los pueblos de esta provincia en la financiacién de las obras.

El 11 de junio de 1863 se otorgé la concesion a D. Luis Guilhou, director
de la francesa Sociedad General de Crédito en Espafia y gerente de la Compaiiia
de los Ferrocarriles de Sevilla a Jerez y Cddiz, que en 1856 ya habia obtenido la
concesion del ferrocarril de Cadiz a Sevilla y, como continuacién de esta, dos
afios después encargd a los ingenieros militares Zenarmuza y Alameda el estu-
dio de la linea Mérida a Sevilla®.

En noviembre se produjo el traspaso de la concesion de Luis Guilhou a
la Compaiiia de los Ferrocarriles de Sevilla a Jerez y Cddiz, y muy pronto los ayun-
tamientos empezaron a manifestar su disconformidad con la adjudicacidn, pues
habian apostado porque la concesion se hubiera hecho a Manuel Pastor y Lan-
dero, porlo que retiraron su apoyo econémico a la empresa de Guilhou, que solo
contaria con la subvencion estatal.

Con el fin de influir en los pueblos que habian retirado su compromiso de
invertir en este ferrocarril, la compafifa ofrecié cargos en su Consejo de Admi-
nistracion a politicos y personas relevantes, remunerandolos con 30.000 reales
anuales, ademas de una comision de un 5% sobre las cantidades que invirtieran

9 La explicacion de que fueran ingenieros militares est4 en que toda la linea transversal por la Via
de la Plata se consideraba de interés estratégico y necesitaba el visto bueno del ejército por ser
paralela a la frontera portuguesa.
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los municipios y un premio de otros 600.000 reales si lograban el desembolso
total de los casi treinta millones de reales que los ayuntamientos habian ofre-
cido!o.

Aunque oficialmente las obras habian comenzado en septiembre de 1863
como mero acto de propaganda, la empresa se comprometié a empezar real-
mente las obras tan pronto fueran aprobados por el Gobierno unos cambios en
el trazado con los que pretendia satisfacer las solicitudes de los municipios que
habian quedado sin estacion en el proyecto inicial, si bien estos cambios se re-
ferfan principalmente a que el ferrocarril llegara directamente a Sevilla por la
margen derecha el Guadalquivir, sin utilizar el tramo de Tocina a Sevillall.

Victor Rapin censuraba estas reformas, enfatizando que la linea deberia
ser mas préxima a Fuente de Cantos:
“Partiendo de Mérida y pasando por Calamonte, Torremegia, Almendralejo
y Villafranca, llega a Zafra con 62 kilémetros de desarrollo. Aqui, por buscar la
cuenca del arroyo del Prado, pasa la linea por un desierto entre Bienvenida y
Usagre, dejando muy lejos a Fuente de Cantos, pueblo importantisimo, va luego

a Villagarcia, Llerena, Casas de Reina y Fuente del Arco, donde empalma con el
camino de Belmez a 113 kilémetros de Mérida”.

Se volvieron a empezar algunas obras en septiembre de 1864, aunque
otra vez mas como un acto formal que como una realidad, pues la incapacidad
econdmica de la compaiiia y la suspension de pagos de la Sociedad General de
Crédito en Espafia, encargada de financiar y ejecutar las obras, era el presagio
de lo que estaba por venir.

Aunque la compaiiia culpaba al Gobierno de la tardanza, en Sevilla y Ba-
dajoz continuaba la campafia contra Guilhou, pidiendo que se adjudicaran las
obras a otra empresa, presentando al Ministerio de Fomento una solicitud
acompafiada de ocho mil firmas, ademas de la intervencién de diputados en
Cortes por los distritos de Mérida, Jerez de los Caballeros, Zafra y Siruela, y de
ayuntamientos como los de Almendralejo y Los Santos de Maimona.

Atendiendo a tales solicitudes, tras la intervencién de una comision de
diputados extremefios y andaluces encargada de buscar solucidn al conflicto,
con los informes del ingeniero jefe de la division de ferrocarriles de Sevilla y
con el visto bueno del Consejo de Estado, el 29 de diciembre de 1866 se declard
la caducidad de la concesidn.

10 Diario Crénica de Badajoz, 13-7-1864.
11 Gaceta de los Caminos de Hierro, 24-4-1864, p. 259,y 1-5-1864, pp. 275-276.
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Ese mismo dia una Real Orden alentaba la construccién de este ferrocarril
con el estudio de un nuevo trazado que habria de permitir mayores pendientes
y curvas de menor radio, ademas de otras modificaciones que reducirian nota-
blemente el coste de las obras. Estas variaciones hubieran facilitado que el fe-
rrocarril siguiera el trazado de la carretera y aproximarse a Fuente de Cantos,
hasta incluso poner estacién. Pero no.

V. ;INVERTIR EN FERROCARRILES? LA COMPANIA DEL FERROCARRIL DE ME-
RIDA A SEVILLA.

El 24 de marzo de 1869 se otorgé la concesion a Manuel Pastor y Landero
que, impregnado por el espiritu liberal del momento, renuncié a las subvencio-
nes que el Estado y la Diputaciéon de Badajoz habian prometido, de 60.000 y
15.000 pesetas por kilometro.

Ingeniero de caminos, Manuel Pastor y Landero habia ejecutado las obras
de modernizacion del puerto de Sevilla, interesandose en presentar este puerto
como la salida natural de la produccidn extremefa. En poco mas de un afio abrié
al trafico los 12 kilémetros desde la estacion de Tocina, situada en la linea de
Cérdoba a Sevilla, hasta las minas de carbdn de Villanueva del Rio, acabando asi
con cualquier esperanza de que este ferrocarril variara su trazado en la cone-
xién con Sevilla.

Siguiendo las pautas establecidas para estos casos, el 10 de enero de 1870
constituy6 la Empresa del Ferrocarril de Mérida a Sevilla, para la construccion y
explotacion de la linea. Pastor y Landero seria el presidente de esta compaifiiay
a ella transfirio6 la concesion.

Aceptaba la condicién de “ejecutar a su costa y riesgo, sin derecho a ex-
propiacion forzosa, todas las obras necesarias para el completo de un ferroca-
rril de Mérida a Sevilla sin subvencién alguna del Estado”, si bien admitia
que fueran los municipios quienes financiaran gran parte de las obras, suscri-
biendo las obligaciones hipotecarias que emitiera la compafiia.

Meses antes de obtener la concesion, Pastor y Landero ya habia firmado
contratos con numerosos municipios, comprometiéndose a ejecutar los traba-
jos a cambio de que estos invirtieran en su financiacién. Para esta tarea de cap-
tacion de capitales se reunié con representantes de los ayuntamientos de las
comarcas de Zafra y de Llerena en febrero de 1868.

La financiacién del ferrocarril por los municipios es un hecho singular de
esta parte del pais, que se habia iniciado en mayo de 1852, cuando el Ministerio
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de Fomento solicit6 a los gobernadores civiles de Cadiz, Sevilla, Cérdoba, Ciu-
dad Real, Badajoz, Caceres, Toledo, Avila, Segovia, Salamanca, Zamora, Vallado-
lid, Palencia y Burgos, que tanto municipios como diputaciones cooperasen en
la construccion de los ferrocarriles, pues, debido a lo extenso y despoblado de
estos lugares, las subvenciones estatales se consideraban insuficientes.

En noviembre de ese afio, el Gobernador civil de Badajoz se reuni6é con
alcaldes del sur de la provincia para instarles, cuando no exigirles, que se impli-
caran en la financiacion de los ferrocarriles, en principio en el de Ciudad Real a
Badajoz, pero también y principalmente en el de Mérida a Sevilla. Siguiendo las
directrices del Ministerio de Fomento, les proponia que vendieran sus bienes
de propios, preferentemente sus fincas comunales, y el dinero obtenido lo in-
virtieran en titulos de las compaiiias ferroviarias.

La Ley de desamortizacién de Pascual Madoz declaré la venta obligatoria
de los bienes de propios y comunes de los municipios. E1 20% del producto de
esa venta seria para el Estado, y el 80% restante para los pueblos, que estaban
obligados a invertirlo en titulos de deuda publica.

Pero esta ley establecia una serie de excepciones y una de ellas era que
ese 80% se podria destinar a “obras publicas de utilidad local o provincial”, por
lo que los ayuntamientos podian destinar este dinero a financiar las obras del

errocarril adquiriendo los titulos que emitieran las compaiiias, iniciando una
fi lad do los titul t 1 d
peculiar forma de financiacion sin parangdn en ninguna otra parte de Espafia.

Setenta y cinco ayuntamientos de la provincia decidieron invertir en ac-
ciones y obligaciones de compaiiias ferroviarias, para lo que se cre6 en Badajoz
una Junta del Ferrocarril cuya misién era promover suscripciones municipales
y particulares. Con el fin de infiltrarse en toda la sociedad y atender al deseo de
politicos y caciques, se crearon comisiones en las cabezas de partido y Juntas de
accionistas en los pueblos de mayor importancia, en las que participaban ayun-
tamientos, personas notables y mayores contribuyentes.

Los titulos de deuda publica ofrecian un 3% de interés, a veces pagado con
afios de retraso, mientras que la compaiia del tren de Mérida a Sevilla ofrecia un
interés del 6% pagadero puntualmente, por lo que invertir en ferrocarriles era
una opcidon mas que atractiva para los ayuntamientos, que en muchos casos reci-
bian la promesa de la compafiia de acercar la linea todo lo posible a los pueblos.

El momento cumbre de la captacidn de recursos municipales fue la pri-
mavera de 1863, ante la inminente subasta de la linea de Mérida a Sevilla,
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cuando la mayoria de los ayuntamientos de la provincia ofrecieron suscribir ti-
tulos de este ferrocarril. La concesidon a Guilhou paralizé estas ofertas, que se
reactivaron afios después por Pastor y Landero quien, para conseguir la sus-
cripcién de las obligaciones hipotecarias, en el verano de 1870 organiz6 reunio-
nes con empresas, ayuntamientos, mayores contribuyentes y personas notables
de Zafra, Villafranca, Almendralejo, Los Santos, Santa Marta y Fregenal.

Ademas, se les entregaba un prospectol? en el que decia que hasta
ochenta y tres pueblos de primera importancia serian “fecundados” por este fe-
rrocarril, y una carta firmada por un numeroso grupo de diputados, senadores,
propietarios y comerciantes extremefios en la que solicitaba a los alcaldes que
presionaran a los vecinos en sus respectivos municipios y pedia a los ayunta-
mientos que invirtieran directamente en la obra:

“En este concepto nos dirigimos a Vd. excitandole vivamente para que uti-
lice su grande influencia en ese pueblo, 4 fin de que todas las clases de la socie-
dad contribuyan en proporcién a sus fuerzas, adquiriendo acciones del ferro-
carril, a su mas rapida terminacién.

Los Ayuntamientos, por su parte, deben también consagrar a esta obra de
verdadera utilidad publica, el producto de sus antiguas inscripciones transfe-
ribles, que tenian en la caja de Depdsitos, y que en el estado presente del Te-
soro le son de una utilidad dudosa”.

Uno de los 65 firmantes de esta carta era D. Mateo Carrascal y Guzman,
diputado provincial perteneciente a una de las mas influentes familias de
Fuente de Cantos, cuyos miembros estaban incluidos en las listas de mayores
contribuyentes del municipio, eran grandes propietarios y fueron beneficiados
por la desamortizacion de fincas comunales. Integrados en el ala liberal de la
familia, sus hermanos Bernardo y Jerénimo se alternaron en la alcaldia fuente-
cantefia entre 1858 y 186313,

Precisamente en 1863 el ayuntamiento de Fuente de Cantos se habia
comprometido a suscribir 100.000 pesetas en titulos del ferrocarril de Mérida
a Sevilla, aunque esta promesa no llegaria a materializarse, a pesar de las ges-
tiones de Pastor y Landero para que asi se hiciera.

En cuanto a los otros ayuntamientos del partido judicial de Fuente de
Cantos, solo cinco acabarian invirtiendo en estos titulos: Bienvenida, 32.500 pe-
setas; Montemolin, 261.000 pesetas; Puebla del Maestre, 77.000 pesetas, y

12 BARRANTES, pp. 312-318.
13 NARANJO SANGUINO, M.A. y ROSO DIAZ, M. “Politica y personajes fuentecantefios en la era
isabelina (1834-1868)”, X Jornada de Historia de Fuente de Cantos, Badajoz, 2009, p. 105.
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Usagre, 282.000 pesetas. Ademas, Monesterio ofrecié 100.000 pesetas en 1863,
pero desconocemos cuanto invirtio, aunque si hay certeza de que suscribié al-
gunos titulos. Por el contrario, Valencia del Ventoso ofrecié 250.000 pesetas en
1863, pero no suscribié nadat4.

Resumiendo, la inversion final de los pueblos del partido fue de un total de
652.500 pesetas, casi un millon menos de lo que suscribieron los del partido judi-
cial de Llerena, que rivalizaba con Fuente de Cantos en cuanto a la direccién que
habria de tomar el ferrocarril bético-extremeno. Con Azuaga a la cabeza, el total de
titulos suscritos por los pueblos de este partido ascendia a 1.623.000 pesetas.

TABLA I: SUSCRIPCIONES MUNICIPALES EN LA LINEA MERIDA-SEVILLA

Ayuntamiento Ofrecido en 1863 (ptas.) Obligaciones suscritasy cuantia (ptas.)

Bienvenida 32.500 91 32.500
Fuente de Cantos 100.000 - -
Monesterio 100.000 &? &?
Montemolin 522 261.000
Puebla del Maestre 95.000 154 77.000
Usagre 300.000 564 282.000
Valencia del Ventoso 250.000 - -
Total invertido por el Partido de Fuente de Cantos 652.500
Ayuntamiento Ofrecido en 1863 (ptas.) Obligaciones suscritasy cuantia (ptas.)
Azuaga 375.000 824 412.000
Berlanga 229.500 431 229.500
Casas de Reina 81.750 303 151.500
Fuente del Arco 200.000 106 53.000
Granja Torrehermosa 60.000 624 312.000
Llerena 441.487 667 333.500
Malcocinado 88 44.000
Valverde de Llerena 50.000 175 87.500

Total invertido por el Partido de Llerena 1.623.000

14 Datos tomados de EI Clamor Publico, La Correspondencia de Esparia y La Discusién, mayo a julio
de 1863, y de La Croénica el 13 de diciembre de 1880. Los datos de cada uno de los 75 pueblos de
Badajoz que invirtieron en titulos del ferrocarril estan publicados en TORQUEMADA DAZA, J.A. “La
formacion del nudo ferroviario de Zafra”, Cuadernos de Cafra X1, Zafra, 2014-2015, pp. 171-172.
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No debe pasar desapercibido que Bienvenida y Usagre, que fueron los
pueblos que tuvieron estacion, si invirtieron en la linea. Fuente de Cantos, ca-
beza de partido, comprometié 100.000 peseta y no invirtié nada, mientras que
Llerena, también cabeza de partido, comprometi6 441.487 pesetas en 1863 y
acabé invirtiendo 333.500 en 1872.

;Cudl pudiera ser el motivo del desafecto del Ayuntamiento fuentecan-
tefio a la linea en construccién?

A falta de datos de lo que se tratara sobre este tema en los plenos muni-
cipales, sf que tenemos detalles que pueden justificar este desinterés.

Tal vez el motivo mas determinante sea que la mayoria de los proyectos
presentados esquivaban el paso por Fuente de Cantos. En 1863, cuando se ofre-
cieron las 100.000 pesetas de inversidn, el trazado del ferrocarril a Sevilla ain
no era definitivo, pero una vez concedida la linea, a la hora de suscribir las obli-
gaciones hipotecarias de la compaiiia, el poco interés habia ya desaparecido.

Por otra parte, la situacién politica en esos afios no era la mas favorable,
pues a partir de 1868 se produjeron grandes agitaciones campesinas en Fuente
de Cantos y un paro general de los segadores provoc6 graves alteraciones so-
ciales y de orden publico al condenar a los huelguistas por delito de sedicién?s.

Si a todo esto le unimos que, a diferencia con lo que estaba pasando con
otros pueblos de la provincia, salvo el referido Mateo Carrascal, no encontramos
a ningun fuentecantefio o a alguien que represente a este distrito entre los per-
sonajes relacionados con las compafiias ferroviarias, en las reuniones con ayun-
tamientos, en las negociaciones sobre el trazado o en las gestiones de Pastor y
Landero para la suscripcién de titulos.

Mas aun, esta localidad no tuvo ningun diputado o senador entre 1834 y
186816, periodo crucial en el que se estaba cocinando el entramado de los ferroca-
rriles de Espafia, por lo que poca presion se podia hacer en la Corte sobre el asunto.

Cierto es que poco después se pudo constatar que no suscribir titulos de
la compaiiia del Mérida-Sevilla no habia sido una mala eleccidn, pues, a pesar
de los muchos apoyos de los ayuntamientos, esta sociedad fue incapaz de finan-
ciar las obras por si misma, por lo que tuvo que contratar otros préstamos,

15 SANCHEZ MARROYO, F. “Fuente de Cantos en el siglo XIX. Un importante crecimiento demo-
grafico en el contexto de unas insuficientes transformaciones agrarias”, VIII Jornada de Historia
de Fuente de Cantos, Badajoz, 2008, p. 69.

16 NARAN]O y ROSO, Op. cit., p. 38.
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ademas de ser auxiliada por las Diputaciones de Badajoz y Sevilla, solicitar la
declaracién de utilidad publica y reclamar la subvencion de 60.000 pesetas por
kilometro a la que habia renunciado en su dia, pero que finalmente se le conce-
di6 por Ley de 15 de noviembre de 1872.

Pastor y Landero tuvo que solicitar varias prorrogas para la terminacién
de las obras y present6 un nuevo proyecto con algunas reformas en el trazado,
referidas solo al tramo de Zafra!” y el que iba desde Tocina a Sevilla.

A pesar de las muchas dificultades econémicas, el 23 de junio de 1874 se
inauguraron los 34 kilémetros correspondientes al tramo de Villanueva del Rio
hasta El Pedroso. Cinco afnos después, el 17 de junio de 1879, se abrieron al tra-
fico los 65 kilémetros correspondientes al tramo de Mérida a Zafra y el 20 de
abril del afo siguiente los 43 kilometros desde Zafra a Llerena.

La estacién mas préxima a Fuente de Cantos estaba “solo” a 14 kilémetros:
la de Usagre y Bienvenida, situada a medio camino entre estos dos pueblos?8.

Quedaba pendiente la parte mas complicada de la linea, desde Llerena
hasta El Pedroso, que se abri6 el 15 de enero de 1885 gracias a la intervencién
de la compania MZA?9, que garantizo la devolucion de las cantidades invertidas
en los titulos de deuda tras la quiebra de la Compafiia del ferrocarril de Mérida
a Sevilla, si bien la mayoria de los municipios estarian varias décadas deman-
dando la total devolucién del dinero.

En su memoria de gestion correspondiente a 1881, la compafiia justifi-
caba esta compra por el negocio que se abria para el comercio de los productos
extremefos20:

17 A diferencia de lo sucedido en Fuente de Cantos, la actividad y las presiones ejercidas por Ce-
sareo Martin Somolinos y Nicolas Hurtado y Moreno, diputados en las Cortes por el distrito de
Zafra, por Luciano Garcia de Vinuesa, diputado provincial por esta circunscripcién, Vicente Ba-
rrantes Moreno, alcaldes, concejales y empresarios locales, consiguieron una sustancial variacion
del trazado para que la linea de Mérida a Sevilla tuviera estacién en Zafra, que en principio no
estaba contemplada ni en los proyectos ni en la ley de concesidn.

18 No es desdefiable la idea de que la diferente inversion de Usagre (282.000 pesetas) y Bienve-
nida (32.500 pesetas) determinara que la estacion se llamase “Usagre y Bienvenida”, y no al revés,
y que esté situada justo en el limite de ambos municipios, pero toda ella en el de Usagre.

19 Con la adquisicion del Mérida-Sevilla, la Compariia de los ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y
Alicante (MZA) completaba el mapa de sus lineas del Sur de Espafia. En 1880 habia comprado la
de Ciudad Real a Badajoz y de Almorchén a Belmez, y era propietaria de la Madrid-Cérdoba-Se-
villa-Huelva y de la Mérida-Caceres.

20 Compaiiia de los Ferro-Carriles de Madrid a Zaragoza y Alicante. Memoria presentada por el
Consejo de Administracién a la Junta General de sefiores accionistas celebrada el 21 de mayo
de 1882. Gaceta de los Caminos de Hierro, 6-8-1882, pp. 505-507 y 13-8-1882, pp. 519-521.
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“Tiene ademas la linea de Mérida & Sevilla elementos propios de un trafico
susceptible de progresivo desarrollo por su produccion de cereales, de gana-
dos y abundantes minerales: los trigos de la tierra de Barros, los plomos del
distrito de Berlanga, los hierros del Pedroso y de toda su comarca, las impor-
tantes hulleras, entre las que figuran nuestras minas de la Reunion, y los colin-
dantes del Guadalquivir; todos estos elementos, actualmente mas bien gérme-
nes de riqueza, no pueden menos de tomar poderoso vuelo cuando los produc-
tos agricolas y mineros hallen, por fin, los medios de trasporte que desde 1863,
fecha de la primera concesidon de la linea de Mérida a Sevilla, esta anhelando”.

Todavia quedaban algunos afios para completar una linea de ferrocarril
que recorriera la Ruta de la Plata de Norte a Sur. La apertura del Mérida-Sevilla
casi coincidio en el tiempo con el ferrocarril de Mérida a Caceres (12 de abril de
1884) y con el de Leén a Gijén (15 de agosto de 1884). Con anterioridad estaban
ya en funcionamiento las secciones de Sevilla a Cadiz (1 de marzo de 1860), de
Astorga a Leon (16 de febrero de 1866) y de Caceres a Plasencia (20 de octubre
de 1881), aunque el largo tramo de via entre Plasencia y Astorga, de 347 kilo-
metros, no se inauguré hasta el 21 de junio de 1896.

VI. UNA LINEA HACIA EL MAR.

La segunda oportunidad para ubicar una estaciéon en Fuente de Cantos
vendria con la pretendida conexién de Extremadura con un puerto de mar. La
linea ya vista llevaba desde Mérida al puerto de Sevilla y, desde alli se podia
llegar hasta Cadiz, pero se trataba de llegar directamente al Atlantico. Desde
Badajoz se podia ir a Lisboa, aunque, por estar mas cerca, se buscaba ahora el
puerto de Huelva pasando por las minas de Riotinto.

Si en 1855 Francisco Coello estudiaba, a titulo particular, los diversos
proyectos de lineas de ferrocarril de Espafia, analizando los diferentes trazados
que debia seguir el ferrocarril de Mérida a Sevilla, en 1865 examinaba las dis-
tintas propuestas para una linea de Huelva a las minas de Riotinto y su prolon-
gacion hacia Extremadura, haciéndolo ahora como redactor del Informe sobre
el Plan General de los Ferrocarriles de Espafia, emitido por la Junta de Estadis-
tica.

Coello no consideraba esta linea de primera urgencia, pero no ignoraba
su importancia para los intereses de Extremadura, por ser el trayecto mas corto
hacia el mar, y opinaba que su construccién deberia haber sido prioritaria al
Mérida-Sevilla, cuya concesion se habia otorgado dos afios antes, pues desde
Mérida a Huelva habria, como mucho, 247 kilometros, mientras que de Mérida
a Sevilla y Cadiz la distancia seria de 377.
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Aunque admitia no tener muchos datos sobre la orografia del terreno,
proponia que desde Riotinto deberia marcharse hacia Higuera, acercandose a
Aracenay descender alaribera de Huelva, entre Carbonera y Corte-Concepcion,
buscando después la ribera de Montemayor, por la cual se llega cerca de Arro-
yomolinos de Leo6n y, entre esta villa y Fuentes de Ledn, se podia vencer con
facilidad la divisoria de aguas con el rio Ardila, dejando a la derecha la elevada
cumbre de Tentudia. Coello afiadia que:

“Penetrando en la provincia de Badajoz, donde por cerca de Cabeza de Vaca
y Calera, apellidadas las dos de Leo6n, puede llegarse a Fuente de Cantos, cru-
zando ya un territorio mucho menos accidentado, aunque no faltaran dificul-
tades al atravesar los arroyos que se dirigen al N.O., y las mesetas que los se-
paran. La longitud entre Riotinto y Fuente de Cantos sera de unos 90 a 96 ki-
lémetros, segun el trazado vaya rectamente o se acerque a Aracena. En la con-
tinuacién se pasara inmediato a Calzadilla de los Barros, marchando al lado de
la carretera, y luego se apartard mas de esta para llegar a Zafra, aproximandose
a Medina de las Torres y Puebla de Sancho-Pérez, empalmando en Los Santos

de Maimona con la linea de Mérida, a los 54 kilémetros de esta poblacién y a
los 30 de Fuente de Cantos”.

Se puede comprobar que, una vez llegado a Arroyomolinos, el trazado
para cruzar la sierra es practicamente el mismo que habia propuesto Roberto
Kith para el ferrocarril a Sevilla. Ademas, por sus mayores dificultades orogra-
ficas, rechazaba que el trazado de Riotinto a Los Santos, fuera similar al de la
proyectada carretera de Zafra a Huelva por Fregenal de la Sierra.

Pero la de Coello era solo una de las muchas propuestas que hubo, pues
los ricos yacimientos minerales de la provincia de Huelva y del sur de Badajoz
hacian prever que no tardaria mucho en concederse una linea que permitiera la
salida del mineral hacia el mar. Entre 1855 y 1859 se habian autorizado hasta
ocho estudios de ese posible trazado. Seis de ellos se limitaban a un recorrido
desde la sierra hasta la costa, mientras que los otros dos se prolongaban hasta
conectar con las lineas generales que se estaban proyectando en Extremadura.

El 19 de junio de 1859 se otorg6 a D. Antonio Mariano Balleras y D. Agus-
tin Martin la concesion de un ferrocarril que “desde las minas de cobre de Bui-
trén, en la provincia de Huelva, vaya a desembocar en el rio Odiel, pasando lo
mas cerca posible de Beas, Trigueros y Gibraledn”.

Un mes después se aprobé la propuesta de D. Eduardo Pedrefio y Gonza-
lez, que esbozaba la linea completa mediante un ferrocarril que, “partiendo de
Badajoz y pasando por Fregenal y los demdas puntos que se consideren conve-
nientes, termine en el muelle del puerto de Huelva”.
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Uniendo ambas propuestas, un Real Decreto del 23 de noviembre otor-
gaba a los tres anteriores en conjunto la concesién definitiva de un ferrocarril
que prolongaba hacia Extremadura el de Buitrén a Huelva:

“Partiendo de las minas de cobre del Buitrén, en la provincia de Huelva,
pasando por los grandes criaderos cobrizos de esta provincia y zonas de man-
ganeso, y varios pueblos importantes de la misma y de la provincia de Badajoz,
vaya a empalmar con la linea general de Mérida a Sevilla en un punto cual-
quiera de ella o en el mismo Mérida”.

Fig. 3: Plano de ferrocarriles
de Huelva, con el de Buitrén
aun en construccion (J. Lau-
rent et Cie.)

Como era habitual, el primer paso era el de transferir la concesion obte-
nida a una compafiia mercantil creada al efecto, en este caso The Buitron and
Huelva Railway and Mineral Company, que se subrogo6 en los derechos para
construir el ferrocarril de Buitrdon a la ria de San Juan del Puerto.

La Real Orden de 1 de marzo de 1867 con la que se aprueba la transferen-
cia de la concesion, establece que el material mévil minimo para toda la linea
seria de 8 locomotoras y 80 vagones para el transporte de minerales, trigo, ce-
bada, aceite, vino y otros productos agricolas, aunque por sus caracteristicas se
trataba de poco mas que un ferrocarril minero, cuya construccién fue suma-
mente econdmica: Via estrecha con el llamado métrico inglés de 1,045 m., fuer-
tes pendientes, curvas de pequefio radio y con el material de tracciéon y mévil
del menor costo que pudo hacerse, teniendo en cuenta que no siendo la mina
Buitrén tan importante como otras, era de prever que este ferrocarril no se uti-
lizara durante muchos afos.

El 2 de julio de 1870 se autorizaron nuevas lineas para toda Espafia, com-
plementando el Plan General de Ferrocarriles Espafioles con una linea “de Zafra
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por las minas de Riotinto a Huelva, cuando se haya construido la seccién o trozo
de Mérida a Zafra, en la linea de Mérida a Sevilla”, que estaria subvencionada
con 60.000 pesetas por kilometro

Amparada por esta Ley, y previendo que su ferrocarril podia perdurar en
el tiempo si se prolongaba hasta Zafra, la Compaifiia de Buitrén inicié reformas
de importancia destinadas a cambiar la via al ancho espafiol, por lo que mejoré
las pendientes, aumenté el radio de las curvas, ensanché trincheras y terraple-
nes, construy6 edificios para talleres y adquirié terrenos destinados al ensan-
che. Ademas, prolongd la linea desde Buitrén hasta Zalamea y obtuvo la conce-
sion del servicio publico de viajeros en 1874.

Una nueva Ley, de 23 de noviembre de 1877, establecia los ferrocarriles
de servicio general en Espafia, incluyendo las lineas de Buitrén a la Ria de San
Juan del Puerto, de Buitrén a la linea de Mérida a Sevilla y de Zafra a Huelva.

Con la subvencion de 60.000 pesetas por kildbmetro que otorgabalaley de
1870, construir cualquiera de estas propuestas era una buena oportunidad de
negocio, considerando el importante trafico que ya estaba generando la mineria
onubense, por lo que no tardd en darse la réplica al ferrocarril de la linea de
Mérida-Buitron-Huelva: Guillermo Sundheim, uno de los artifices de la creacién
de la todopoderosa Riotinto Limited Company, obtuvo el 4 de junio de 1878 la
autorizacion para hacer los estudios de un ferrocarril que “partiendo de Huelva
enlace en Zafra con la linea de Mérida a Sevilla”.

Medio afio después, la compaiifa de Buitrén respondi6 al envite despla-
zando cuatro brigadas de personal facultativo para hacer el estudio del trazado
que habria de seguir su linea por Extremadura, cuyos planos establecerian tam-
bién en Zafra el inicio del ferrocarril hacia Buitrén, con el siguiente recorrido:

“Desde Zafra por la Puebla de Sancho Pérez y Medina de las Torres se dirige
4 Fuente de Cantos (cabeza de partido judicial) dejando Calzadilla 2 kilometros
4 la izquierda. Después, pasando a 4 kilémetros de Calera por Cabeza de la Vaca
4 Fuentes de Ledn, tltimo pueblo de Extremadura, que tiene a 5 kilémetros Se-
gura de Leén y 4 6 Arroyomolinos. De Fuentes va a Valdelarco aproximandose &
Cafiaveral é Hinojales, siguiendo & Fuenteheridos, Los Marines y Aracena y de-
jando Galaroza 3 kilémetros & Poniente, Jabugo 5, El Castafio 3, Santa Ana la Real
5, Alhdjar 4, Linares 1 y Cortelazor 3 4 Levante. Desde Aracena (la cabeza del
partido judicial mas extenso y poblado de la provincia de Huelva) se dirige 4 La
Granada, quedando Corteconcepcion 4 kilometros 4 Levante, Puertomoral 5, Hi-
guera de Aracena otros 5 y Campofrio 4 & Poniente, dirigiéndose después & las
Minas de Rio-Tinto y de alli por Zalamea la Real 4 Valverde del Camino (cabeza
de partido judicial). Desde Valverde por tltimo va 4 Huelva por Trigueros y San
Juan del Puerto dejando Beas 4 2 kildémetros y Moguer 4 6”.
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Distintos trazados para el ferrocarril de Los Santos o Zafra hasta Huelva

Puebla de Sancho Pérez )
Medina de las Torres 9\

Valencia del Ventoso o

<> Cabeza de V. . .
it e Fig. 4: Distintos

trazados para el fe-
_ rrocarril de Los
Almonaster la Red \ Santos o Zafra

N hasta Huelva

N,
~
i’,lArroyomoIinos de Ledn

Valdelamusag
El Cerroe

Calafi

Gibraleén g

#° San Juan del Puerto

Proyecto de Francisco Coello para la Junta de Estadistica
" ™_  Proyecto de Diego Bull para la Compafifa de Buitrén
\_/_\ Proyecto de Miguel Muruve para Sundheim

Segun los planos, dieciséis kildmetros de ferrocarril discurrian por el tér-
mino municipal de Fuente de Cantos, al que entraba desde Medina de las Torres
en el Km 13, tras cruzar el arroyo de San Marcos. Pasaba por los parajes de Las
Pilas, el Villar y Los Hidalgos, y tenia la estacion en el kilémetro 18, proxima al
Taconal. De aqui iba a la dehesa de Pizarro, cruzaba el arroyo Bodioncillo junto
a la huerta de Montero, y salvaba el rio Bodién en un lugar préximo al arroyo
del Gallo. Después del Km 29, entraba en el término municipal de Cabeza la Vaca
junto al cortijo Cagalona.

Pero Sundheim tampoco perdié el tiempo, pues el 10 de junio de 1879
presentd los planos de su linea de Zafra a Huelva, elaborados por el ingeniero
D. Miguel Muruve, cuyo trazado pasaba por Puebla de Sancho Pérez, Medina de
las Torres, Valencia del Ventoso, Fregenal de la Sierra, Cumbres Mayores, La
Nava, Jabugo, Cortegana, Valdelamusa, Calafias y Gibraledn. En la parte extre-
mefia y en la sierra onubense el recorrido era muy similar al de la carretera de
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Zafra a San Juan del Puerto, con el detalle de que este ferrocarril no pasaba por
las minas de Riotinto?!.

‘ AUTOR

D Dieco BuLL

“

X 1380 ] X

¥

L - i |

Figs. 5, 6 y 7: Proyecto del ferrocarril de Zafra a Huelva pasando por Rio Tinto y planos del
trazado a su paso por Fuente de Cantos (Archivo Municipal de Valverde del Camino - Carto-
teca Historica Digital de Extremadura)

Como era de prever, no tardé en producirse el choque entre las dos pro-
puestas de linea recogidas por la ley de 1877: Zafra-Huelva para Sundheim y
Zafra-Buitrén-Huelva, para D. Diego Bull y West, representante de la Compaiifa
de Buitrén.

En defensa de sus intereses, Bull imprimié un folleto dirigido a los gober-
nadores civiles de Huelva y Badajoz?2 en el que recogia las ventajas de su

21 Hubo hasta un tercer contendiente, D. Emilio Forcasse y Garcia, que obtuvo el 25 de noviembre
el permiso para estudiar un ferrocarril “de Zafra a Huelva por Riotinto, enlazando en la Palma
(del Condado) con el de Sevilla a Huelva”, un proyecto del que no se vuelven a tener noticias.

22 Bull y West, D. Instancia que D. Diego Bull y West, ingeniero y director gerente del ferro-carril del
Buitron d la ria de San Juan del Puerto dirige d los gobernadores civiles de Huelva y Badajoz. Expo-
niendo los fundamentos que existen para que dichas autoridades, las Diputaciones Provinciales, las
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proyecto frente al de Sundheim, al que consideraba ilegal, presentando diversas
alegaciones al respecto.

Una de ellas se referia al momento en el que tendria que hacerse la con-
cesion, manifestando que si la compafiia de Buitrén atin no la habia solicitado
era porque no podia hacerse hasta que se abriera al publico el tramo de ferro-
carril de Zafra a Mérida, que no se produjo hasta el 17 de junio de 1879, un afio
después de la concesién a Sundheim.

Otras alegaciones se referian a que el proyecto de Sundheim no pasaba
por las minas de Riotinto, lo cual era obligatorio segtin la ley de 1870, y a que
no era cierto que este recorriera una zona minera de mayor importancia que la
de Buitrén. Mas adn, denunciaba que, con el fin de exagerar la importancia mi-
nera de su trazado, Sundheim estaba falseando numerosos registros para nue-
vas minas, “muchos de ellos en sitios donde no existen indicios de formacién
metalifera que merezca la pena de ser explotada”.
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Reconocia que, habiendo ya un ferrocarril privado desde Riotinto hasta
Huelva, no tenia razon de ser que se exigiera que las nuevas lineas pasaran por

Juntas de Agricultura y la Consultiva de Caminos, emitan su dictamen, oponiéndose a la concesién
del Ferrocarril de Zafra a Huelva que pretende Don Guillermo Sundheim, Huelva, 1879.
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Riotinto, pero alegaba que no se trataba solo de enviar el mineral al puerto de
Huelva, sino también de llevar hasta Riotinto las fosforitas de Extremadura y
los carbones de Belmez, lo que solo se podia conseguir con el trazado que él
proponia.

Bull advertia también del ahorro en la subvencién del Estado, por estar
ya construida la linea desde Zalamea hasta San Juan del Puerto, y ofrecia unas
cifras con las que pretendia demostrar la ventaja de su proyecto, manifestando
que, sin considerar a Zafra y a Huelva, el trazado de Sundheim tocaba en 8 pue-
blos, con 27.686 habitantes, mientras que el de Buitrén tocaria en 16 pueblos,
con 56.700 habitantes, una diferencia atin mayor si se tomaban no sélo las po-
blaciones con estacion, sino todas aquellas que entraban dentro del area de in-
fluencia de cada una de ellas.

Afadia que, con los planes de carreteras que se habian hecho en los ulti-
mos afnos...
“...no hay un pueblo que deje de estar relacionado directamente con el tra-
zado legal; y en la mayoria de los casos & bastante menor distancia de él que
del otro”, puesto que el plan general de carreteras esta subordinado a la red

nacional de ferro-carriles y en esta se halla incluido el de Zafra a Huelva pa-
sando por Rio-Tinto”.

Y cerraba su alegato criticando las dificultades que el trazado de Sund-
heim tendria para la explotacién y el mantenimiento de la linea, con fuertes
rampas y circulando junto a violentas corrientes de agua, frente a las bondades
del ferrocarril de Buitréon que, si bien tenia algunas pendientes, ofrecia mayor
seguridad para el trafico.

Ignorando las pretensiones de Bull, una Real Orden de mayo de 1881 sa-
caba a subasta la concesion del ferrocarril de Zafra a Huelva segun las directri-
ces marcadas por el proyecto que D. Miguel Muruve habia hecho para Sund-
heim, por lo que la linea tendria estaciones “en Zafra, Medina de las Torres, Va-
lencia del Ventoso, Fregenal de la Sierra, Cumbres Mayores, La Nava y Galaroza,
Cortegana y Almonaster, Valdelamusa, empalme con la linea de Portugal, y ser-
vicio de minas, cerro y ruina de la Zarza, Calafias y minas de manganeso, Gibra-
leén y Huelva”.

La concesion fue para Sundheim, a quien se le otorgé el 20 de agosto de
1881, con una subvencion de 60.000 pesetas por kildmetro, y si bien este ferro-
carril estaba destinado al servicio de las minas, no dejaba al margen el trans-
porte de productos agropecuarios, al que destinaba 60 vagones cubiertos y 35
vagones jaulas para ganados.
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A diferencia de lo que sucedi6 con la linea de Mérida a Sevilla, para la
construccion de este ferrocarril ni se pidié dinero a los ayuntamientos, ni hubo
demasiados problemas financieros. Eso si, iniciadas ya las obras, el 25 de enero
de 1884 se constituy6 la Compaiiia del ferrocarril de Zafra a Huelva, de la que
Sundheim era accionista mayoritario, a la que transfirié la concesidn.

Las mas influyentes publicaciones del pais daban por hecho que las obras
no durarian demasiado y alentaban la construccién de la linea repitiendo el ya
conocido mantra del beneficio que habria de traer para la produccién extre-
mena:

“Esta linea tiene una longitud de 184 kilémetros, y arrancando de la de Mé-
rida a Sevilla en Zafra, une los centros mas ricos y productores de Extrema-
dura, atraviesa una comarca feracisima en la parte meridional de la provincia
de Badajoz para internarse en la de Huelva, y después de cruzar la gran diviso-
ria de Sierra Morena y servir las mas importantes poblaciones de aquella rica
serrania, penetra en la zona minera de la misma provincia, sirviendo directa-

mente multitud de minas cobrizas explotadas por importantes compaiiias ex-
tranjeras y termina en los muelles del puerto de Huelva”.

Las obras se dividieron en dos secciones, de Zafra a Valdelamusa (112
kilometros), y de Valdelamusa a Huelva, cuyos 73 kildmetros, los mas rentables,
se abrieron al trafico el 23 de julio de 1886.

Para la apertura del complicado tramo entre Valdelamusa y Zafra hubo
que esperar algunos afios. En octubre de 1887 llegé a la estacion de Valencia del
Ventoso, desde Zafra, el primer tren de trabajo, aunque hasta el 1 de enero de
1889 no se abri6 la linea completa al trafico de mercancias y dos semanas des-
pués para los viajeros.

La estacion de Valencia del Ventoso era la mas proxima a Fuente de Can-
tos, y “solo” estaba a 19 kilémetros. Estuvo muy cerca, pero esta vez tampoco
pudo ser.

VII. EL FERROCARRIL DE BELMEZ A VALENCIA DEL VENTOSO.

En el ya referido Plan General de los Ferrocarriles, emitido por la Junta de
Estadistica en 1865, Coello trataba la construccion de un ferrocarril desde las
minas de carbén de Belmez hasta Fuente del Arco y, aunque no lo consideraba
necesario, daba por hecho que acabaria haciéndose por el empefio de los pue-
blos por los que discurria su trazado. Tampoco se mostraba favorable a su pro-
longacion hasta Riotinto y Huelva, descartando los estudios que se habian he-
cho de una linea que desde Riotinto iba hacia Higuera de la Sierra, pasando
cerca de Campofrio y La Granada, después por Zufre y, entre Cala y Santa Olalla,
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llegar a la Venta del Culebrin, de alli a la Puebla del Maestre y seguir hasta
Fuente del Arco.

A pesar de que la Junta de Estadistica era contraria a tal proyecto, fue con
la pretendida unién de Belmez con Huelva cuando el Ayuntamiento de Fuente
de Cantos estuvo mas implicado en tener estacion propia.

Pero para eso tenemos que remontarnos a noviembre de 1852, con la co-
nocida reunion entre el Gobernador Civil de Badajoz con los representantes de
los ayuntamientos del sur de la provincia, en la que les instaba a invertir en ti-
tulos de las compaiias ferroviarias.

Casi todos los municipios del partido judicial de Llerena ofrecieron el di-
nero para la linea de Mérida a Sevilla, con la esperanza de que un ramal de la
misma cruzara el sur de Badajoz, enlazando las importantes minas de plomo de
la zona de Azuaga y Berlanga con las minas de carbén de Belmez.

En 1858 se aprobo el tramite de informacién de utilidad publica de la li-
nea férrea de Belmez a Fuente del Arco, cuyo trazado discurriria por los térmi-
nos municipales de Belmez, Fuente Obejuna, Granja de Torrehermosa, Azuaga,
Berlanga, Ahillones, Valverde de Llerena y Fuente del Arco, al que los ayunta-
mientos del distrito de Llerena y otros préximos, como Fuente Obejuna, llega-
ron a ofrecer casi seis millones de pesetas.

A pesar de la oferta de los ayuntamientos, en 1875 la compaiiia del Mé-
rida-Sevilla todavia no habia hecho nada, por lo que ofrecieron a Pastor y Lan-
dero facilitar todos los medios posibles para la construcciéon del ferrocarril, es-
timulando a los vecinos para que no pusieran pegas en los tramites de la expro-
piacion forzosa. Mas aln, en noviembre de ese mismo afio cada municipio se
comprometié a expropiar el terreno por el que iba a pasar la linea, con la con-
trapartida de que las estaciones habrian de estar a una distancia maxima de un
kilobmetro de cada uno de los pueblos.

Aunque Pastor y Landero obtuvo el 3 de agosto de 1879 la concesién para
construir la linea, por los conocidos problemas financieros de la compaiiia del
Mérida-Sevilla esta concesion pas6 a manos de MZA al afio siguiente.

Lo primero que hizo MZA fue exigir a los pueblos que le dieran hecha por
su cuenta y riesgo la expropiacion de los terrenos que en cada término munici-
pal ocupara la linea. Todos accedieron a la peticién, iniciando los oportunos ex-
pedientes de expropiacién, llegando a hacer la valoracién de terrenos, e incluso

112



Propuestas para una estacion de ferrocarril en Fuente de Cantos

a firmar algunos compromisos de compra, a pesar de lo cual en 1884 la compa-
fifa renunci6 al proyecto.

Figs. 10, 11 y 12: Plano del ferrocarril de
Fuente del Arco a las minas de Rio-Tinto.
Tendria estaciones en Pallares, en el kiléme-
tro 27,y en el Culebrin, en el kilémetro 41,
junto al cruce de la carretera de Mérida a Se-
villa. (Cartoteca Historica Digital de Extre-
madura)

Entre 1884 y 1890 ninguna compafiia volvié a tratar la construccién de
este ferrocarril, por lo que los ayuntamientos decidieron ofrecer los terrenos
por donde habria de pasar la linea, expropiados y libres de cargas, a aquella
compaiiia que primero iniciara las obras.
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Conocida esta oferta, Guillermo Sundheim obtuvo el 7 de abril de 1890 la
autorizacion para el estudio de un ferrocarril que, partiendo de Belmez, fuera
al lugar que se determinara del ferrocarril de Zafra a Huelva, con el fin de apor-
tar mas trafico a esta linea y hacer mas rentable la inversion. En principio, la
conexion seria en Jabugo o Valdelamusa pero, por las dificultades orograficas,
se decidié que fuera en Valencia del Ventoso.

Con las facilidades que daban los ayuntamientos, aparecié otra compafiia
interesada en construir este ferrocarril, la Sociedad Minera y Metaliirgica de Pe-
flarroya (SMMP), que seria la mas grande de las compafiias mineras de capital
francés que operaban en Espafia, y control6 las minas de hulla de Belmez y las
galenas de Azuaga y Berlanga, por lo que pretendié construir esta linea para
llevar el mineral extremefio a la gran fundiciéon de plomo que instalé junto a la
estacion de Peflarroya?3.

La SMMP, se dirigi6 en diciembre de 1890 a los ayuntamientos solicitando
su apoyo o subvencion para construir un ferrocarril de via estrecha (ancho mé-
trico) que, partiendo de la estacion de Pefiarroya, terminara en la de Fuente del
Arco.

Propuestas para unir Belmez con Huelva
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°La Granada
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~— De Belmez a Valencia del Ventoso

”
S De Belmez a Fuente del Arco y Huelva

23 Pefarroya y Pueblonuevo del Terrible fueron dos pedanias dependientes de Belmez hasta
1894, cuando se segregaron en dos ayuntamientos independientes. En 1927 se unieron ambos,
dando lugar al actual Pefiarroya-Pueblonuevo.
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Sundheim no tardé en reaccionar. Si para construir el ferrocarril de Zafra
a Huelva no solicit6 la ayuda financiera de los municipios, en este caso no dudé
en contactar con ellos para pedir su apoyo, por lo que el 16 de febrero de 1891
dirigié una instancia a todos los ayuntamientos por los que transcurria su tra-
zado, para que le entregaran gratuitamente y ya expropiados los terrenos por
los que habria de pasar este ferrocarril24. Aparecian en este proyecto nuevos
ayuntamientos interesados, tales como Llerena, Reina, Bienvenida y Fuente de
Cantos.

Fuente de Cantos, que habia pasado casi de puntillas en lo referido al fe-
rrocarril de Mérida a Sevilla, en este caso ofreci6 ceder gratuitamente los terre-
nos por los que habria de pasar la linea, tal vez porque considerase que era la
ultima posibilidad de contar con su propia estacién.

Este gesto no pas6 desapercibido para Sundheim, que en las cartas que
enviaba a los demas ayuntamientos ponia a Fuente de Cantos como ejemplo, al
tiempo que advertia a todos ellos que este ferrocarril les serviria para “arran-
carlos del aislamiento en que se encuentran”.

En noviembre, Sundheim insistia en la solicitud a los pueblos, pidiéndoles
informacién acerca de las concesiones en pro de la obra y medios que cada pue-
blo estaba dispuesto a conceder para, una vez que se aprobara en el Senado la
concesion definitiva del proyecto, gestionar capitales y fondos para la ejecucion
de las obras. Las ofertas de los pueblos fueron de diverso tipo: ceder todos los
terrenos gratuitamente, como Azuaga y Fuente de Cantos; ceder gratis los te-
rrenos comunales y subvencionar un tercio de los que hubiera que expropiar,
como ofrecié Bienvenida; o buscar la forma legal para la cesién o venta a bajo
precio de los terrenos de propios, como fue el caso de Belmez.

La SMMP, que también hizo gestiones parecidas con los ayuntamientos,
aunque referidas solo al tramo desde Pefarroya hasta Fuente del Arco, obtuvo
el 5 de enero de 1893 la concesion definitiva para construir este ferrocarril y,
aunque Sundheim siguio tratando la entrega de los terrenos con los municipios
hasta julio de 1893, finalmente abandond su proyecto de enlazar Belmez con la
estacion de Valencia del Ventoso.

Tras recibir los terrenos cedidos gratuitamente, la SMMP inauguro su fe-
rrocarril desde Pefiarroya a Fuente del Arco el 25 de agosto de 1895. Aunque

24 Noticias de estas cartas las hemos encontrado en los archivos municipales de Belmez, Azuaga
y Bienvenida, pues de ellas se trataron en los plenos municipales. En el caso de Azuaga, existe
ademas un expediente, iniciado en 1891, con documentacion sobre el tema.
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afios después se lleg6 a plantear la prolongacion de esta linea desde Fuente del
Arco hasta el Castillo de las Guardas, con un trazado parecido al ya visto por la
Venta del Culebrin, la propuesta no llegd a mas.

Y asi, a pesar de haberse implicado mas que en anteriores ocasiones,
Fuente de Cantos seguia sin estacion.

VIII. LOS FERROCARRILES SECUNDARIOS.

Desarrollando la Ley de ferrocarriles de 1877, el Gobierno acordé el 30
de julio de 1904 que las Diputaciones y los ingenieros jefe del servicio de Obras
Publicas propusieran, por separado, las lineas de ferrocarriles secundarios que
habrian de construirse en cada provincia2s.

Las propuestas se limitarian a ferrocarriles de verdadera importancia e
interés, teniendo en cuenta que el plan no superaria los 5.000 kilémetros para
toda Espafay que, si en alguna provincia se proyectaba mas de unalinea, habria
que establecer un orden, dando preferencia a los ferrocarriles cuya construc-
ci6on fuera mas urgente.

Otro requisito era que las lineas propuestas sirvieran a comarcas que no
estuvieran aun favorecidas por el ferrocarril, por lo que era dificil que alguno
de los nuevos trazados pasara por Fuente de Cantos, por considerarse en la ma-
yoria de las propuestas que esta parte del sur de Badajoz estaba suficiente-
mente comunicada con los ferrocarriles de Mérida a Sevilla, de Zafra a Huelva y
de Penarroya a Fuente del Arco, que permitian que, desde Granja de Torreher-
mosa hasta Fregenal de la Sierra todos los pueblos estuvieran dentro del radio
de influencia de alguna de las lineas, aunque no tuvieran estacidn.

Es por eso por lo que el informe de la Jefatura de Obras Publicas de Bada-
joz plane6 una linea de Zafra a Villanueva del Fresno y otra de Almendralejo a
Olivenza, tratando de comunicar la zona oeste de la provincia con el ferrocarril
de Mérida a Sevilla.

Mas complicada fue la propuesta de la Diputaciéon de Badajoz, que con-
templaba la construccién de 1.114 kilémetros de ferrocarriles secundarios en
la provincia, una utopia si se recuerda que la Ley hablaba de 5.000 kilémetros
para toda Espafia.

25 Circular a las diputaciones de 6 de agosto de 1904 y de 8 de agosto de 1904 para los ingenie-
ros
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El motivo de tan desproporcionada propuesta es que los ayuntamientos
se apresuraron a proponer o apoyar la linea que pasara por su término munici-
pal, resultando casi imposible un acuerdo razonable. Las larguisimas y turbu-
lentas sesiones celebradas en Badajoz en septiembre de 1904 a las que asistie-
ron todos los diputados y alcaldes de la provincia, salvo motivadas excepcio-
nes26, dieron lugar a una propuesta final en la que se declar6 prioritario un fe-
rrocarril de 277 kilémetros desde Fregenal hasta San Vicente de Alcantara, pa-
sando por Badajoz y con un ramal desde Olivenza a Almendralejo.

El resto de propuestas serian, por este orden de preferencia: De Chillén a
Plasencia, de Zafra a la provincia de Toledo, de Zafra a Villanueva del Fresno, de
Berlanga o Llerena a Fregenal de la Sierra, de Almorchén a Navalmoral de la
Mata y de Campanario a Fregenal de la Sierra.

Aunque habian quedado en quinta y séptima posicidn, dos de ellas, la de
Berlanga a Fregenal y la de Campanario a Fregenal, podrian tener estacion en
Fuente de Cantos si se planeaban por el trazado mas recto, pero la propuesta
del alcalde de Quintana de la Serena para esta ultima presagiaba que no, pues,
desviandola hacia el sur, fue apoyada por los alcaldes de Llerena, Monesterio,
Calera de Leodn, Fuentes de Le6n y Segura de Ledn.
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26 Informaci6n sobre estas reuniones esta recogida en ANTUNEZ TRIGO, M. Ferrocarriles Secun-
darios en Extremadura, Revista de Estudios Extremeiios, vol. 63, n%1, Badajoz, 2007, pp. 455 a 460,
y en los diarios La Region Extremeiia, Badajoz, 15, 16, 28 y 30 de septiembre de 1904, y el Heraldo
de Madrid, Madrid, 29 de octubre de 1904.
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Puesto que la propuesta de Berlanga a Fregenal era coincidente desde
Llerena, todo hace pensar que su trazado también iria al sur de Fuente de Can-
tos, lo que no parece que perturbara a los representantes de este pueblo que,
reafirmandose en su tancredismo de otras ocasiones, no aparecen como perso-
najes relevantes de las agitadas reuniones de Badajoz, ni en la prensa, ni en el
contenido de las actas de las reuniones.

Sintetizando las propuestas de la Jefatura e Obras Publicas y de la Dipu-
tacion de Badajoz, el Gobierno espaifiol aprobd el 26 de marzo de 1908 la Ley de
ferrocarriles Secundarios y Estratégicos, que concedia seis lineas para Badajoz,
dos secundarias y cuatro estratégicas?’, con un total de 488 kilometros.

Las Unicas que discurrian por el sur de la provincia eran las “de Badajoz
a Fregenal por Olivenza, Alconchel y Jerez de los Caballeros” y la “de Zafra a
Villanueva del Fresno por Jerez de los Caballeros”, aunque finalmente, de todas
las propuestas solo esta ultima se construyé de manera parcial, hasta Jerez de
los Caballeros.

El siglo XX tampoco sirvi6 para que Fuente de Cantos tuviera su estacion.
IX. ;UNA ESTACION PARA EL SIGLO XXI?

Fuente de Cantos no tuvo estacion, pero no podemos decir que no tuviera
ferrocarril. Otros pueblos si tuvieron estacién, pero su situaciéon no era muy dis-
tinta: En la linea a Sevilla, Alanis estaba a 8 kildmetros de su estacion, Cazalla a
8,3 y Constantina a casi 12, y en la provincia de Cé6rdoba encontramos casos
como el de Belalcazar, que tiene su estacion a 22 kilémetros y el de Obejo, que
dista 32 kilémetros de la Estacion de Obejo.

Por su parte, Fuente de Cantos esta a 14 kilémetros de la estacién de Usa-
gre y Bienvenida, en la linea a Sevilla, y a 19 de la de Valencia del Ventoso, en la
linea a Huelva, en una situacion que ya quisieran para si la mayoria de los pue-
blos de Espafia.

Las carreteras que se fueron construyendo en la segunda mitad del XIX
tuvieron como fundamento conectar los pueblos con las estaciones mas

27 Aunque las caracteristicas de unos y otros eran similares, eran ferrocarriles estratégicos aque-
llos que “con independencia del servicio que presten a otros intereses generales, atiendan direc-
tamente a necesidades o conveniencia de la defensa nacional”, por lo que, en el caso de Badajoz,
serian estratégicas las lineas que se establecieran a lo largo de la frontera con Portugal o que se
dirigieran hacia ella.
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proximas, extendiendo la influencia del ferrocarril a todos ellos, por lo que ya
en 1863 la Diputacién de Badajoz propuso un plan de hasta quince carreteras
con este fin?8, Una de ellas seria la carretera “desde Fregenal por Sequra de Ledn,
Fuente de Cantos y Bienvenida a la estacion de Usagre”, que serviria “para poner
en comunicacién las cabezas de partido de Fregenal y Fuente de Cantos entre siy
con el ferrocarril de Sevilla”.

De este modo, los fuentecantefios no tardarian en verse beneficiados por
el establecimiento del ferrocarril, que en Extremadura se habia vendido como
la Unica oportunidad para salir del aislamiento y aumentar la produccién agri-
colay ganadera de esta extensa regién, permitiendo aumentar su riqueza al dar
salida a una produccién que se veia mermada por la escasa demanda de los mer-
cados locales y el elevado coste, cuando no la imposibilidad, del transporte a los
principales mercados del pafs.

Cereales y ganado serian los productos cuya produccién mas se veria in-
crementada como consecuencia del establecimiento de los ferrocarriles.

Ya vimos que Fuente de Cantos contaba a finales del siglo XVIII con una
cabafia de 40.000 cabezas de ganado ovino, que se incrementarian a 50.000 en
los primeros afios del siglo XX, y eso a pesar de haberse acabado con el transito
y los beneficios que para este ganado ofrecia La Mesta.

En cuanto al cereal, se puede afirmar que la construccion de dos fabricas
de harina en Fuente de Cantos hubiera sido inviable sin la proximidad del ferro-
carril. La electroharinera de la Unién Industrial se instal6 en 1897 y la de La Paz
en 1919, incorporando el sistema Biihler, que incrementaba notablemente la
produccién y su calidad?°. Este tipo de industrias se empezaron a construir en
el medio rural en la ultima década del siglo XIX en toda Espafia, si bien su mayor
auge fue entre 1905 y 1925, y su ubicacion estuvo condicionada por el tendido
de los ferrocarriles, que permitian enviar la harina a los grandes centros consu-
midores, las ciudades. La alternativa al transporte por ferrocarril eran los ca-
rros de traccidon animal, insuficientes para fabricas de gran tamafio como las
instaladas en Fuente de Cantos3°.

28 El Clamor Piblico, Madrid, 2 de abril de 1863.

29 GUTIERREZ BARBA A. “La industria agroalimentaria en Fuente de Cantos en el primer tercio
del siglo XX”, Il Jornada de Historia de Fuente de Cantos, Badajoz, 2003, pp. 85-89.

30 AYUGA TELLEZ, F. y GARCIA Y GARCIA, A. 1. “Las primeras fabricas de harina, un ejemplo de
arqueologia agroindustial”, http://informesdelaconstruccion.revistas.csic.es Fecha de recepcién:
27-VI1-97.
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Estas fabricas de harina estan intimamente ligadas también al alumbrado
eléctrico, pues la instalacion de centrales térmicas de vapor para mover su ma-
quinaria sirvié también para la electrificacion de los pueblos, como sucedié en
Fuente de Cantos cuando, una vez en marcha la primera electroharinera, el
Ayuntamiento acord¢ instalar el alumbrado publico a finales de 189731,

Afios después, la electroharinera La Paz también tuvo como objeto la dis-
tribucién eléctrica. Y no debemos olvidar que el combustible de estas centrales
térmicas era el carbén, que debia llegar por ferrocarril desde las cuencas mas
proximas, Belmez o Villanueva del Rio, o, importado de Inglaterra, desde los
puertos de Huelva o Sevilla.

Cierto es que, con el paso de los afios, el ferrocarril fue perdiendo interés
con la generalizacion del uso de camiones para las mercancias y automéviles de
turismo o autobuses para los viajeros, al tiempo que mejoraban las condiciones
de las carreteras hasta la total conversion de la Via de la Plata en autovia.

Con el auge del transporte por carretera, el ferrocarril fue deteriorando
su servicio hacia Sevilla y Huelva, culminando esta decadencia el 1 de enero de
1985, cuando se cerr¢ al trafico el tramo de Astorga a Plasencia, en la Ruta de
la Plata.

Casi cuarenta afios después de este cierre, en otofio de 2023, el Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana ha licitado el estudio de viabilidad
de la conexion ferroviaria desde Plasencia hasta Ledn32, que busca reactivar el
corredor ferroviario de la Ruta de la Plata, analizando distintas alternativas de
trazado que seran comparadas bajo consideraciones técnicas, econémicas, me-
dioambientales y de explotacidn.

Al mismo tiempo, en Extremadura se pide la inclusién de la Ruta de la
Plata en el Corredor Atlantico, y el Consejo Econémico y Social lo reclama como
férmula para saldar una deuda historica y transformar la region, promover el
crecimiento econdmico y mejorar la calidad de vida de los extremenos al incluir
los tramos Plasencia-Salamanca, Mérida-Sevilla y Zafra-Huelva en este corre-
dor.

En 1845 el Capitan Pithingthon hizo una propuesta para construir el fe-
rrocarril de Mérida a Sevilla, a la que sucedieron numerosos estudios que

31 LORENZANA DE LA PUENTE, F. Crénica de un siglo: Fuente de Cantos, 1917-2017, Fuente de
Cantos, 2018, p. 44.
32 Diario de Ledn. Le6n. 26 de septiembre de 2023
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culminaron cuarenta afios después con la apertura de la linea. Se descart6 en-
tonces el trazado que seguia la carretera por sus dificultades orograficas, por lo
que Fuente de Cantos se quedo sin estacion. La tecnologia actual no tiene nada
que ver con la del pasado, los ferrocarriles buscan ahora la linea mas recta y
franquear las cuestas de la Media Fanega y de la Cuartilla, aquellas que Roberto
Kith calificaba como insalvables, no debe suponer ningtin problema.

No pudo ser en el siglo XIX ni en el XX, pero ahora, con una perspectiva de
futuro, tal vez el estudio de nuevos trazados permita que, cuando pasen otros
cuarenta afios, Fuente de Cantos tenga estacidn. Una estacion del siglo XXI.

121



José A. Torquemada Daza

122



NTE DE CANTOS




