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on el claro objetivo de difundir la

cultura y el conocimiento del

mundo ferroviario, El Ferro-carril
Digital publica un nuevo nimero en el que
se recogen opiniones, articulos y reporta-
jes que enriguecen y acrecientan nuestra
pasion por el tren. En este nuevo viaje,
los colaboradores han realizado un nota-
ble esfuerzo y nos han trasmitido mucho
de su amplio conocimiento y amor por el
ferrocarril. Como podra comprobar el lec-
tor, no nos limitamos a temas propios de
Almeria y su provincia, sino que quere-
mos vislumbrar otros horizontes, otras
experiencias, con la palmaria intencion de
gue este conocimiento alimentara nuestra
ansia ferroviaria. De este modo, anima-
mos a todos aquellos que deseen colabo-
rar en nuestra revista a enviar sus articu-
los e investigaciones, para nosotros seria
un honor.
El afio 2005, por las evidentes razones de
la celebracion de XV Juegos de
Mediterraneo, se presentaba como una
coyuntura idénea para la mejora de las
infraestructuras en la provincia de
Almeria. El ferrocarril en concreto podia
vivir a partir de este afio un cambio de
ciclo evidente, como ha ocurrido en otras
ciudades en acontecimientos internacio-
nales de este tipo. Sin embargo, las defi-
ciencias del servicio ferroviario y de las
infraestructuras ferroviarias en Almeria no
han experimentado cambio alguno en su
estado letargo. Nos encontramos en
situacion de estancamiento en algunos
casos y en otros ni siquiera se ha arran-
cado. Sabemos que la adaptacion de las
antiguas infraestructuras ferroviarias
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heredadas del siglo XIX precisan su tiem-
po de maduracion, pero eso no debe ser
excusa para que se hubieran emprendido
las primeras actuaciones en el ferrocarril
gue ya se apreciaran para los numerosos
visitantes que ha tenido la ciudad en este
afio 2005. El crecimiento econémico y
demografico de la provincia asi lo deman-
dan.

El presidente de nuestra asociacion,
Jeslis Martinez, puso recientemente el
dedo en la llaga en su articulo "Adiés, Mr.
Marshall", publicado en el diario La Voz
de Almeria y que se recoge en este
namero de El Ferro-carril Digital. En
pocas palabras viene a resumir el desen-
canto producido por la falta de movimien-
to en cualquier proyecto ferroviario para
esta provincia, ademas de la involucion
evidente en algunos servicios de viajeros.
Todo esto ya lo esperdbamos y no nos
sorprende.

Por otro lado, desde ASAFAL se quiere
plantear otra cuestion, no menos impor-
tante, aunque tiene menos eco en los
medios de comunicacion o entre ciudada-
nos de a pie: la conservacion del patrimo-
nio histérico ferroviario almeriense. El
ejemplo mas claro es el de la antigua
estacion de ferrocarril de Almeria que
recientemente ha sido elevada su catego-
ria de proteccién al rango de monumento
nacional. Eso esta muy bien, pero el dete-
rioro es evidente y hay que hacer algo
para evitar que éste siga avanzando. No
basta con iluminarla, aunque sea impor-
tante para destacar su presencia, como
en el caso del vecino "Cable Inglés", sino
que se debe iniciar una nueva etapa en la

gue se determine cual va a ser su uso y
con qué instrumentos va a contar para
garantizar tanto su conservacién como su
utilizacién. No hay que perder de vista
que el edificio es una estacion de viajeros
Yy, por tanto, condicionada su estructura y
distribucién para otros usos.

La creacion de una Fundacion puede ser
una via util para este fin que, ubicada en
este hermoso edificio, no solo facilitaria
su recuperacion, sino que seria el instru-
mento para la conservacion de todo el
patrimonio ferroviario de la provincia y
alentaria el desarrollo de nuevas activida-
des. Junto a esta relevancia ferroviaria
encajaria el pasado minero de esta pro-
vincia, que tampoco cuenta con un centro
de interpretacién y estudio adecuado. En
Espafia tenemos ejemplos de como fun-
cionan este tipo de organizaciones y pue-
den servir de guia a la hora de poner en
marcha un proyecto de esta envergadura
que, sin lugar a dudas, es muy necesario.
Almeria tiene un pasado ferroviario muy
importante que es preciso conservar y
divulgar; de ello, modestamente, sabe-
mos en ASAFAL y también lo que se
puede obtener. Nuestra aportacién a esta
idea de Fundacién es el conocimiento, los
fondos propios y el saber hacer. Tan s6lo
son precisas las imprescindibles incorpo-
raciones de instituciones publicas y orga-
nizaciones privadas para sentar las bases
de su funcionamiento y tener un respaldo
firme. Hay que dar los primeros pasos: el
patrimonio existe, las personas estan....
¢cuando empezamos?
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OPINION:

ALMERIA: PRIMER FERROCARRIL ELECTRICO DE ESPANA (1911) Y
ULTIMA EN INFRAESTRUCTURAS (2005)

Espafia comenzo en el reinado de

Isabel Il e inmediatamente se con-
virtio en el motor de la industrializacion
espafiola. Pero este no fue el caso de
Almeria, ya que se quedo fuera del Plan
Ferroviario y tampoco contaba con una
minima infraestructura terrestre. Asi,
hasta finales del Siglo XIX, Almeria quedd
aislada del resto de Espafia, lo que impi-
dié6 su desarrollo econémico. Actual-
mente, Siglo XXI, la situacion ferroviaria
almeriense sigue siendo lamentable.

En 1885, s6lo quedaban tres provincias
en el pais sin trenes: Teruel, Soria y
Almeria. En 2005 (véase como ejemplo el
tema del AVE) vamos por el mismo cami-
no de antafio. Por otra parte, si repasa-
mos los periddicos de finales del Siglo
XIX ("El Ferrocarril", "El Estratégico",
etc...) vemos que una y otra vez deman-
dan la urgencia de la construcciéon del
ferrocarrii como Unica salida para la
modernizacion y el progreso. En nuestros
dias, también los periddicos y la opinion
publica almeriense claman por esa nece-
saria modernizaciéon y nos quejamos de
haber perdido la oportunidad histérica de
los Juegos del Mediterraneo para poner-
nos a la altura de muchas otras provincias
de Espafia.

Pero, jsigamos con la historia! para
decir que Almeria, en los afios setenta y
ochenta del XIX, estaba sumida en una
profunda crisis econémica y se justifica-
ban, de alguna manera, nuestras caren-
cias. Sin embargo en nuestros dias no
tiene sentido el abandono de una provin-
cia que vive un constante crecimiento
econdmico y que progresa a mayor velo-
cidad que las demas capitales andaluzas.
No fue hasta 1895 cuando se inauguré la
linea Linares-Almeria tras treinta afios de
proyectos. Al mismo tiempo, se trazan los
primeros ferrocarriles mineros, los prime-
ros cables aéreos, embarcaderos, etc...
Es decir, surge toda la infraestructura

I a construccion del ferrocarril en

LA RESACA DEL 2005

Pedro Mena Enciso
Licenciado en Historia y en Derecho

necesaria para el acarreo de mineral. Por
lo tanto, podemos decir que los trenes
vinieron a Almeria gracias al resurgimien-
to minero. La historia del ferrocarril alme-
riense es paralela a la historia de nuestra
mineria y hasta que no se construye el
ferrocarril no se puede decir que despega
la mineria almeriense. El mineral de hie-
rro no se podia explotar sin un sistema de
transporte de gran capacidad y los anima-
les de carga, que durante el Siglo XIX
habian transportado los minerales de
plomo desde las sierras, eran antiecono-
micos en la nueva mineria del hierro.

En este contexto, resulta sorprendente
que Almeria, una de las Ultimas ciudades
en conseguir el tren, fuese la primera de
la Peninsula Ibérica en conseguir la elec-
trificacion: Efectivamente, un tramo del
ferrocarril Linares-Almeria, concretamen-
te el que cubria los municipios entre
Santa Fe y Gérgal, tenia unas caracteris-
ticas topograficas y climatolégicas que
hacian dificil la traccién a vapor. Las loco-
motoras tenian gue salvar enormes pen-
dientes y, por otra parte, el trafico del
mineral de hierro procedente de Serdn-
Bacares era muy importante. A partir de
1906, la demanda de hierro desde Europa
y América desborda la linea, la cual se ve
sometida a continuas reparaciones de
vagones y las locomotoras eran demasia-
do lentas para la rapidez que exigia el tra-
fico. Los 22 Km que separan Gérgal de
Santa Fé son los de pendiente mas acu-
sada y los trenes ascendentes, aunque
iban de vacio, no superaban los 12 Km/h,
a causa no solo de la rampa sino también
de las cerradas curvas. El nimero de cir-
culaciones admitido por la linea era muy
limitado. El caso es que la economia de la
zona se desarrollaba tanto en mineria
como en agricultura y en 1907 surgi6 el
proyecto de electrificar el tramo mas duro
del Linares-Almeria: Gérgal- Santa Fe de
Mondujar.

Entre las diversas empresas de Suiza,

aboreando todavia el "regustillo”
Sdel éxito incuestionable de los
Juegos Mediterraneos y sumer-

gido por completo en la ola de "almerien-
sismo" que de ello se deriva, no puedo
sustraerme a la reflexién critica que,
como ciudadano almeriense y "amigo del
ferrocarril", se abre camino en mi mente
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entre la euforia que nos envuelve.

Lo cierto es que después de los
Juegos, Almeria ha quedado completa-
mente dotada, deportivamente hablando,
pero desgraciadamente no ha sido asi en
otra serie de infraestructuras mas que
indispensables para una provincia reco-
nocida, a decir de todos, como el motor

Alemania, EEUU y Francia que presenta-
ron proyectos, se eligid la Brown Boveri
(Suiza) que propuso el empleo de corrien-
te trifasica, ya que le habia dado excelen-
tes resultados en Suiza, Francia e ltalia.
Tenia una frecuencia de 25 Hz y una ten-
sién de 5.000 V. En el segundo semestre
de 1907, comenzaron las obras de la cen-
tral generadora cerca de la estacion de
Santa Fé, la cual se puso en marcha, el 2
de Febrero de 1911. El 2 de Junio se ini-
cia el servicio regular de los primeros tre-
nes de mineral con traccion eléctrica de la
Peninsula Ibérica. Esta primera linea de
via ancha electrificada en Espafia fue rea-
lizada por la Compafiia del Sur de Espafia
(posteriormente absorbida por Andalu-
ces). La linea aérea era de tipo tranviario,
constituida por dos hilos de contacto de
cobre y la tercera fase la constituia el
carril. La traccion era efectuada por siete
tractores de dos ejes, 320 C.V. y un peso
de 26 Tm, que circulaban aclopados en
doble traccion.

La rentabilidad fue inmediata y ademas,
mientras que con la tracciéon a vapor la
velocidad no excedia de 12 Km/h, con la
traccion eléctrica ésta podia elevarse a 25
km/h, lo que aumentaba considerable-
mente la capacidad de la linea. Ademas el
esfuerzo de traccién y la potencia es
mayor en un motor eléctrico que en uno
de vapor, y el primero puede desarrollar
su plena potencia a la velocidad que se
desee, cosa imposible en uno de vapor.
Tras el éxito obtenido, la linea se prolon-
g6 hasta Nacimiento-Gador, y, en 1963,
RENFE llevaria la electrificacion, adn tri-
fasica, hasta Almeria.

Hoy nos preguntamos cémo la provin-
cia pionera en electrificacion, ha quedado
marginada de los planes nacionales de
desarrollo del ferrocarril, tanto en lo con-
cerniente a Trenes de Alta Velocidad
como en el nuevo ancho de via.
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econémico de Andalucia y un cada vez
mas importante destino turistico.
Ferroviariamente hablando, Almeria
sigue siendo el desierto en que la han ido
convirtiendo unos y otros, que habiendo
gobernado periodos de tiempo lo suficien-
temente largos como para estudiar y des-
arrollar los proyectos que hubieran posibi-

2



litado que Almeria dejara de ser la
"Cenicienta" del ferrocarril espafiol, se
han dedicado durante afios a esgrimir
palabreria, demagogia, y a usar el ferro-
carril como bandera politica que s6lo ha
ondeado cuando habia elecciones de por
medio para caer después en el mas igno-
minioso de los olvidos.

Comunicaciéon con el arco mediterra-
neo, Talgo hotel nocturno con Madrid,
tranvia en la ciudad, comunicacién con el
poniente, cercanias del bajo Andarax,
soterramiento... Son tantas necesidades
ferroviarias en las que se nos ha negado
el pan y la sal sistematicamente por unos
y otros del espectro politico, que les deci-
mos que ya es hora de ser politicos alme-
rienses antes que politicos de partido.
Cadiz y Malaga han conseguido sus
mejoras ferroviarias porque sus primeros
ediles se pusieron a la cabeza de la mani-
festacion exigiendo, incluso con amena-
zas de dimision.

Por mucho que queramos comprender
que las infraestructuras ferroviarias nece-
sitan de estudios rigurosos y costosa
construccién, nos damos cuenta de que
se nos pasan los afios entre ¢galgos o
podencos?, sin que se vean indicios o
detalles de ir mejorando las cosas en

¢QUIEN TEME A LA LIBERALIZACION?

aspectos mas realizables en el corto
plazo. Un ejemplo palmario seria la comu-
nicacion con Madrid y Barcelona. Es muy
facil si hay VOLUNTAD, sacar una rama
de tren-hotel con Barcelona que enlazaria
con el Gibralfaro que sale de Malaga y
Granada. Y seria facilisimo poner un
Talgo-hotel que nos transportara a Madrid
durante la noche haciendo el papel del
expreso nocturno de antafio, con mejores
prestaciones por supuesto, y que tan
necesario es para miles de almerienses.
Obviamente seria indispensable el cam-
bio de las locomotoras que hacen actual-
mente el servicio en la linea (Talgos diur-
nos con Madrid), material obsoleto que
tantos quebraderos de cabeza esta pro-
duciendo, y con insuficientes prestacio-
nes para las caracteristicas del trazado.
La implantacion de estos trenes, que
insistimos, son mejoras realizables en el
corto plazo, debia de haber tenido lugar
antes de los Juegos, habiendo mejorado
asi las comunicaciones durante el des-
arrollo de éstos y dejando implantado un
servicio vital para Almeria y los almerien-
ses. Pero para esto hay que tener VISION
y VOLUNTAD politicas. Ambas cosas a la
vez.

A propésito del soterramiento, la opi-

on excesiva frecuencia escucha-

mos graves advertencias sobre

las nefastas consecuencias que
traerd la futura liberalizacion del sector
ferroviario. Desde diversos sectores se
nos pinta un panorama desolador, en el
gue solo va a imperar la ley de la selva,
con maliciosas empresas privadas avidas
de lucro que se regodearan con el sufri-
miento de sus trabajadores, al tiempo que
escatimaran todo lo posible en medidas
de seguridad para abultar sus cuentas de
resultados.

No es de extrafiar que esto suceda en
un pais como Espafia, cerrado durante 40
afos de autarquia franquista a las leyes
del libre mercado, en el que permanecen
agazapados muchos esquemas mentales
propicios al intervencionismo estatal, y
temerosos de la libre competencia.

Como es bien sabido, el nuevo modelo
se estructura en un ente publico gestor de
las infraestructuras y las compafiias pri-
vadas que estén dispuestas a competir en
el sector, con su propio material y perso-
nal, a cambio del pago de unas tasas
reguladas por el Estado por el uso de las
vias y estaciones.

El argumento de la pérdida de seguri-
dad no deberia ser tenido en cuenta, si
consideramos que el ente regulador
(ADIF) tendria potestad de supervisar la
operativa de las compafiias, homologa-
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cion de su material y cualificacion de su
personal, siendo necesaria la concesion
de licencia para poder operar con garan-
tias. De los errores cometidos en el Reino
Unido ha habido tiempo mas que suficien-
te para aprender, y no repetirlos.

Respecto a la hipotética degradacion
de las condiciones laborales, cabria decir
que la aparicion de nuevas compafiias
distintas de RENFE conllevara un aumen-
to de empleo en el sector, procedente del
desempleo o de otros sectores, pero en
cualquier caso mejorando su situacion
anterior. Incluso, para el personal de
RENFE con mas aptitudes e inquietudes,
podrian abrirse nuevas perspectivas de
mejora profesional en las nuevas empre-
sas.

Por ultimo, hay quien alerta sobre los
desequilibrios territoriales resultantes de
la liberalizacion. Las empresas privadas,
guiadas Unicamente por su propio benefi-
cio, concentrarian sus esfuerzos en aque-
llas lineas que les aportaran rentabilidad,
olvidandose de las poblaciones pequeias
0 econOmicamente mas deprimidas. De
ello se derivaria, segin esta tesis, la
supresion de servicios y, en dltima instan-
cia, la incomunicacién ferroviaria de
muchas poblaciones. Evidentemente, no
se puede descartar que esto pudiera ocu-
rrir, pero solo a corto plazo. Una vez que
los mercados mas apetitosos llegaran a

nion de ASAFAL sigue siendo la misma:
hay que hacerlo YA, e integral y comuni-
cado con el puerto. Ello provocara siner-
gias de transporte y de comercio impen-
sables sin la culminacion de esta obra. La
estacion no necesita estar soterrada. La
linea férrea si.

Y mientras nuestros politicos locales no
exijan a RENFE, al Ministerio de
Fomento, al Gobierno y a quien haga
falta, comprometiendo incluso su cargo,
las mejoras e infraestructuras que nuestra
provincia necesita, Almeria seguira sien-
do el desierto ferroviario en que otros y
ellos mismos nos han convertido.

En 1912 la poblacion de Almeria hizo
un gran paro general, incluyendo la dimi-
sibn en pleno de Ayuntamiento y
Diputacioén, por el mal servicio reiterado
gue prestaba la compafiia ferroviaria de
entonces. ¢ Seria posible hoy que Almeria
hiciera lo que nuestros abuelos para
hacerse oir?.

su madurez, la competencia provocaria
unas rentabilidades cada vez mas ajusta-
das, lo que dirigiria la atencion de los
agentes econdmicos hacia sectores
emergentes o zonas desatendidas.

No olvidemos que el fendmeno del cie-
rre al trafico de viajeros de pequefias
estaciones dificilmente puede avanzar
mas de lo que ya lo ha hecho en un entor-
no de nula competencia. Mas aun tras la
apuesta de todos los Gobiernos (actual y
anteriores) por la Alta Velocidad, concen-
trandose los servicios en las capitales de
provincia y en unas pocas poblaciones
importantes o estratégicas.

Muy significativo puede resultar el
ejemplo de la liberalizacion del sector
aéreo. De un entorno de nula competen-
cia, contando cada pais con su propia
compafiia "de bandera" en régimen de
monopolio, se ha pasado en pocos afios
a la irrupcion imparable de las compafiias
de bajo coste, que han multiplicado el
ndmero de viajeros transportados y de
destinos cubiertos. Todo esto a pesar de
las zancadillas del operador estatal
(Aena) a los competidores del antiguo
monopolio (Iberia), al que se reservan los
mejores "slots" (horarios de operacion). El
caso de Almeria no puede ser mas alec-
cionador. Viajar a Londres o Berlin en
vuelo regular resulta mucho mas barato
gue hacerlo a Madrid o Barcelona, mien-
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tras se ponen en marcha nuevas conexio-
nes con Birmingham, Amsterdam,
Munich, etcétera, y se proyectan vuelos
interiores con Sevilla (Lagun Air).
Evidentemente, se trata de un sector
con sus peculiaridades, pero ¢por qué el
caso del ferrocarril iba a ser muy diferen-
te?. En términos econdmicos, se trata de
algo tan sencillo como llevar a gente de
un sitio a otro, a precios asequibles y con
horarios interesantes. Las nuevas infraes-

tructuras permitiran al ferrocarril competir
con otros modos de transporte, pero para
ello resulta imprescindible la competencia
dentro del mismo sector. En una econo-
mia abierta y dinamica como la actual,
ahora mas que nunca es cierto que a pez
que se duerme se lo lleva la corriente. El
tren lleva en Espafia muchos afios dormi-
do, y ya es hora de que empiece a des-
pertar. Para los que creemos en su viabi-
lidad, no sdlo social y ecoldgica, sino tam-

SOBRE EL SOTERRAMIENTO DEL FERROCARRIL EN LA CIUDAD DE

ALMERITA

Domingo Cuéllar Villar

Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y

| proyecto de soterramiento del

ferrocarril es hoy en dia discutido

como una infraestructura indis-
pensable para la reordenacion urbana de
la ciudad de Almeria en los préximos
afios. De todo lo dicho y escrito hasta el
momento se desprende la idea de que el
ferrocarril es una barrera infranqueable
que es necesario eliminar. Del coste, de
la estructura o de la propia utilidad de la
obra poco se ha hablado. Alguien lo paga-
ra, no se sabe bien ni quién ni como se
financiara, pero la exigencia es palpable.

En este estado de cosas, haciendo
balance, hemos de entender que existen
cuatro posibles alternativas. Todas ellas
pueden ser rastreadas en otras ciudades
espafiolas como ejemplo, y como consta-
tacion de que cada ciudad ha optado por
un tipo de alternativa, dependiendo de
sus necesidades y de sus recursos.

De entre las posibles propuestas, la pri-
mera seria la realizacion de un soterra-
miento integral de la linea ferroviaria
desde los primeros tramos proximos a la
ciudad de Almeria hasta el puerto. Esta
opcion seguramente es la que mas llama
la atencion y a la que todos nos apuntaria
mos sin dudarlo. Hoy en dia esta altenati-
va puede ser rastreada en otras ciudades
espafiolas, no muchas, pues su elevado
coste econdmico y las "comisiones" en
forma de especulacion urbanistica que
conlleva condicionan su ejecucion. En el
caso de Almeria, recuperar el espacio que
hoy ocupa en superficie el ferrocarril seria
adecuado para el desarrollo de zonas ver-
des de las que tanto carece esta ciudad.
Sin embargo, no nos engafiemos, el inte-
rés estd en urbanizar estos terrenos y
construir viviendas. Sin esos ingresos no
seria posible soterrar integramente el
ferrocarril. Por otro lado, desde el punto
de vista de la ansiada conexion con el
puerto, el hecho de soterrar el ferrocarril
puede proporcionar su enlace, pero las
dificultades de construir bajo el lecho de
la rambla y en las proximidades de la
costa parecen también insalvables. La
solucion de hacer "invisible" al ferrocarril
con el argumento de la barrera que supo-
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ne para la ciudad no parece tampoco muy
consistente. Hoy en dia, en las ciudades
hay otras barreras que también son difici-
les de superar por parte de los ciudada-
nos, o ¢es que la autovia en la carretera
de Montserrat no es otra barrera? ¢y la
avenida del Mediterraneo? Habria que
poner pasos de peatones cada 50 metros,
lo cual seria inviable.

Una segunda alternativa seria la reali-
zacion de una obra que planteara un
soterramiento parcial que se limitara a
sumir las vias del ferrocarril desde la ave-
nida del Mediterraneo hasta la propia
estacion de Almeria, dejando fuera los
accesos a la ciudad de Almeria por los
que el ferrocarril seguiria circulando en
superficie. Esta alternativa abundaria en
la idea anterior de que lo que realmente
interesa es liberar los terrenos que ocupa
el ferrocarril para construir viviendas,
dejando de lado el trazado previo de las
vias desde El Puche hasta la avenida del
Mediterraneo. Por injusta y especuladora
debe ser rechazada completamente.
Algunas ciudades espafiolas han optado
por esta solucién a medias, quedando la
entrada por ferrocarril a las mismas en
idéntica situacion de afeamiento a la que
se encuentra actualmente en la ciudad de
Almeria.

Como tercera alternativa se plantea la
posibilidad de llevar la estacion hasta las
afueras de la ciudad, en las proximidades
de Los Molinos-El Puche, evitando asi la
costosa obra, pero alejando la estacion
de ferrocarril del centro urbano y rompien-
do la intermodalidad autobus-tren conse-
guida en el afio 2000. Resultaria sorpren-
dente y totalmente incongruente que en
Almeria se hiciera este tipo de actuacion
ya que realmente se deberia caminar en
sentido contrario: integrar los transportes
publicos cerca de la poblacion y disuadir
en la medida de lo posible del uso de los
vehiculos particulares.

Por dltimo, se apuntaria una cuarta
alternativa que no plantea el soterramien-
to, sino la reforma y adaptacion de las ins-
talaciones ferroviarias que permitiera libe-
rar gran parte del suelo que hoy en dia el

bién econdmica, la competencia sélo
puede ser bien recibida. Vendran empre-
sas que fracasaran, pero otras tendran
éxito. El mercado pondra a cada uno en
su lugar, y el ferrocarril volvera a ser lo
gue nunca tendria que dejar de haber
sido.

ferrocarril tiene claramente infrautilizado,
limitandolo a un grupo de vias suficiente
para el servicio de viajeros, llevando al
Sector 20 la estaciéon de mercancias y los
talleres de mantenimiento de material
ferroviario, y dando continuidad, en
superficie, al ferrocarril hasta el puerto de
Almeria, reforzando asi la idea de inter-
modalidad. Esta solucién seria, sin duda
alguna, la menos agresiva y mas econo-
mica. El ferrocarril esta bien donde esta, y
el puerto, y la estacion de autobuses. Lo
gue hay que hacer es adaptar las infraes-
tructuras de transporte a las nuevas
demandas de la sociedad, olvidando pro-
yectos faradnicos, que seguramente tie-
nen mayor rentabilidad politica, pero que
si pensamos detenidamente detraen
recursos necesarios para otras infraes-
tructuras. Por ejemplo, para Almeria y su
crecimiento demografico de los ultimos
decenios seguramente es mas necesario
la mejora en la dotacion de la red sanita-
ria 0 en el sistema educativo que plantear
un soterramiento de ferrocarril que real-
mente a quien beneficia es a los especu-
ladores del suelo y al lobby de la cons-
truccion.

Cada una de estas alternativas, como
hemos visto, tiene elementos a favor y en
contra, que serian necesarios plantear y
debatir con seriedad, mas alla de intere-
ses politicos y econémicos, a veces cie-
gos ante lo que resulta mas util para la
ciudadania. Precisamente esta cuestion
del debate abierto y franco es lo que mas
se echa en falta en la ciudad, ya que real-
mente las propuestas surgen de camari-
llas de politicos e interesados cuya vision
en el tiempo es muy limitada y este tipo
de grandes inversiones, por el contrario,
requiere planteamientos en el medio y
largo plazo, sopesando todas las alterna-
tivas posibles.

(Una version resumida de este texto se
publicé en La Voz de Almeria el dia 23 de
agosto de 2005)



LA ESTACION DE ALMERIA: BIEN DE INTERES CULTURAL

| 25 de julio de 1895 fue inaugu-
Erada la estacion de ferrocarril de
Almeria, perteneciente a la linea
de ferrocarril de Linares-Almeria. El edifi-
cio tiene un gran valor arquitectonico,
reconocido por todos los expertos. Se
empez6 a construir en 1893 como una
obra de prestigio de la Compafia de
Caminos de Hierro del Sur de Espafia que
explotaba dicha linea. Es una construc-
cion de marcado caracter ecléctico. En su
fabrica se combinaron elementos decora-
tivos propios del arte neomudéjar, con el
uso del hierro y el bello acristalamiento de
su vestibulo.

Gracias al Plan de modernizacion y
equipamiento para estaciones, en 1988
tiene lugar una rehabilitacion, llevada a
cabo por RENFE, que termina en 1991y
que le devuelve parte de su belleza ya
que estaba algo descuidada.

Con motivo de la nueva reestructura-
cion del sistema de transporte en la ciu-
dad de Almeria, en mayo del afio 2000,
entra en servicio la Estacion Intermodal
(ferrocarril y autobus), anexa al antiguo
edificio, lo que supone el cierre de la acti-
vidad ferroviaria del antiguo edificio, aun-
gue mantiene el servicio de circulacion en
dicho inmueble.

Recientemente se ha incoado expe-
diente de declaracion de Bien de Interés
Cultural, llevado a cabo por el Ministerio
de Cultura a través de la Direccion
General de Bellas Artes y Bienes
Culturales, con categoria de monumento,
segun la Ley 16/1985 de 25 de junio, del
Patrimonio Historico Espafiol (Ley de
Patrimonio). Esto significa que el edificio
de la estacion de ferrocarril de Almeria
disfruta de la maxima proteccion que
tiene un bien en nuestra legislacion. La
resolucion definitiva esta sujeta a la
redaccion y posterior publicacién en el
Boletin Oficial del Estado del Real
Decreto de declaracién, aunque ya tenga
el mismo régimen de proteccion previsto
para los ya declarados.

La Constitucion Espafiola de 1978 con-
sagra juridicamente, en su articulo 46, la
conservacion 'y enriquecimiento del
Patrimonio Histdrico como una de las fun-
ciones que obligatoriamente deben cum-
plir los poderes publicos. Como legisla-
cion bésica sobre Patrimonio Histérico
tenemos la Ley 16/1985 de 25 de junio
del Patrimonio Histérico Espafiol. Dentro
de este espiritu, el articulo 12.3 del
Estatuto de Autonomia de Andalucia se
refiere a la proteccion y realce del
Patrimonio Histérico como uno de los
objetivos bésicos de la Comunidad
Autonoma. La preocupacion autonémica
por estos temas ha dado lugar a la elabo-
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racion de la Ley 1/1991 de 3 de julio de
Patrimonio Historico de Andalucia.

¢Por qué es competente la Administra-
cion del Estado y no la Junta de Andalucia
en tal declaracion?

Teniendo presente que la Junta de
Andalucia tiene su propia Ley de
Patrimonio y por lo tanto competencia
para protegerlo y a su vez tramitar expe-
dientes de declaracion de bien de interés
cultural, en este caso al ser un bien ads-
crito a un servicio publico gestionado por
la Administracion del Estado, la compe-
tente es dicha administracion, de confor-
midad con lo que establece el articulo 6 b
de la Ley de Patrimonio.

En el seno del Patrimonio Historico
Espafiol, y al objeto de otorgar una mayor
proteccion y tutela, adquiere un valor sin-
gular la categoria de Bien de Interés
Cultural, que se extiende a los muebles e
inmuebles de aquel Patrimonio que, de
forma mas palmaria, requieran tal protec-
cion. Esta categoria implica medidas sin-
gulares que la Ley establece segun la
naturaleza de los bienes sobre los cuales
recae.

La Ley del Patrimonio dispone las for-
mulas necesarias para que esa valora-
cibn sea posible, pues la defensa del
Patrimonio Histérico de un pueblo no
debe realizarse exclusivamente a través
de normas que prohiban determinadas
acciones o limiten ciertos usos, sino a
partir de disposiciones que estimulen a su
conservacion y, en consecuencia, permi-
tan su disfrute y faciliten su acrecenta-
miento.

Todo esto significa que nuestra esta-
cién va a permanecer como un elemento
del Patrimonio Histérico Espafiol y que se
va a transmitir a generaciones futuras, sin
alteraciones o modificaciones que desvir-
tien su valor.

Dentro del respeto a la ley, ésta esta-
blece medidas de proteccién y fomento
que solo cobran sentido si, al final, condu-
cen a que un numero cada vez mayor de
ciudadanos pueda contemplar y disfrutar
las obras que son herencia de la capaci-
dad colectiva de un pueblo. Asi, se facili-
ta el acceso a la cultura que en definitiva
es un paso mas para hacernos mas
libres.

Para asegurar, el mantenimiento, la
conservacion y la rehabilitacion debemos
contar con la ayuda de todos los actores
sociales. Al ser un bien inmueble, com-
prendido en el término municipal de la
capital de Almeria, el Ayuntamiento debe
ser parte activa asi como los demas
Organismos competentes para la ejecu-
cion de la Ley de Patrimonio. El
Ayuntamiento debe adoptar las medidas

oportunas para evitar su deterioro, pérdi-
da o destruccion. Notificara cualquier
dafio o perturbacion que sufra el bien, asi
como las dificultades y necesidades que
tenga para el cuidado de dicho bien. Todo
esto aplicable a los posibles usos que
pueda tener en un futuro y que supongan
una actividad, no sélo para el disfrute de
todos los almerienses, sino también como
reclamo turistico para visitantes.

La importancia, que tiene la declaracion
de Bien de Interés Cultural de la Estacion
de ferrocarril de Almeria, es la proteccion
total sobre cualquier actuacion no desea-
da sobre dicho inmueble y asi poder
seguir disfrutando del legado histérico
que el ferrocarril nos ha dejado en
Almeria.




EL TRANVIA DE LA SIERRA: ;ANORADO O DENOSTADO?

Carlos Pefna Aguilera

Grupo de ASAFAL. 2 de Mayo de 2004. Foto Carlos Pefia Aguilera

ace mas de un afio que un grupo
H de ASAFAL conmemor6 el cen-
tenario de la inauguracion y el
treinta aniversario de la clausura de los
tranvias granadinos con un recorrido por
la traza del Tranvia de la Sierra desde
Maitena y por la Vereda de la Estrella
hasta las minas del mismo nombre, lugar
hasta donde se proyect6 la prolongacion
del tranvia. A la vuelta quedaba visitar la
exposicion que organizé Caja Granada
con motivo del centenario de los tranvias
granadinos, pero antes nuestro grupo dio
un pequefio rodeo para divisar a lo lejos y
entre arboles la fachada del Hotel del
Duque vy visitar el tranvia “expuesto” en el
Centro de Recepcion de Visitantes del
Dornajo.

Lo de expuesto es un decir, porque desde
gue se subi6 de la Facultad de Ciencias a
este Centro, ha estado completamente
desprotegido, a merced de los elementos
atmosféricos y sin utilidad alguna dentro
de los contenidos de dicho Centro. El
Unico mensaje que parece trasmitir en su
pequerio trozo de via mirando a través del
Castafiar hacia su pueblo de Guéjar-
Sierra, es su deseo de acabar con todo
de una vez.

Alli pudimos comprobar, no con cierta
pena, el estado de abandono y de deterio-
ro en que se encuentra uno de los pione-
ros en el acceso a Sierra Nevada para el
gran publico. Tampoco comprendiamos el
uso que se le estaba dando en aquel
lugar, quizas formara parte de un experi-

El tranvia, un afio después. Mayo de 2005. Foto Carlos Pefia Aguilera
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mento para estudiar los efectos de la
exposicion al riguroso clima de montafia
sobre las estructuras de acero y madera.
Cuando ya nos conduciamos a hacernos
la foto de rigor, apareci6 una persona, al
parecer muy bien informada, que nos pro-
metia que iba a ser la Ultima vez que veri-
amos asi al tranvia. No puede ser, nos
dijimos. A dénde lo llevan. No, que va,
que lo van a restaurar, nos dijo. Parece
ser que los responsables de su guarda y
custodia, con esto del centenario, habian
hecho propésito de recuperar el aspecto,
sobre todo exterior, del tranvia. El
comienzo de la reforma, segin nos
comento, era inminente.

Ya con esta informacion, la foto se con-
vertia en histérica. lbamos a ser los Ulti-
mos en fotografiarnos antes de lavarle de
nuevo la cara. ASAFAL, como Caiga
quien Caiga estuvo alli para contarlo.
Contentos y confiados en aquellas bue-
nas intenciones, la jornada se complet6d
con la visita a la estupenda exposicion El
tiempo de los Tranvias. Un dia redondo.
Paso6 el tiempo, y los que participaron
aquel dia comenzaban a preguntarme,
¢qué sabes del tranvia? Pues no sé,
espero ir pronto a verlo. Lo que ocurre es
que la visita al Dornajo casi siempre la
reservo para aquellos aficionados de
fuera que vienen a visitar Granada para
que vean lo que hacemos por aqui con el
patrimonio cultural e industrial. Y asi fue
cuando el pasado mes de mayo, recibi la
visita de Amadeu Parera, entusiasta de
los tranvias y de la via estrecha.

Tras un recorrido por los lugares de inte-
rés del afiorado tranvia, terminamos en el
Dornajo. Cuando ibamos llegando, ya iba
comentando lo que nos encontrariamos.
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Otra vista del tranvia. Mayo 2005. Foto Carlos Pefia Aguilera

Pues aquello que creiamos que iba a ser
al menos una mano de la caracteristica
pintura amarilla tipo “tranvia”, era en rea-
lidad una mano de spray formando un
ininteligible graffiti, de esos que se llaman
actualmente artisticos.

Increible pero cierto. Yo no esperaba
mucho de aquellas palabras hace un afio,
pero tenian sentido. Cuando vi que aquel
habia pasado un afio méas al capricho de
las heladas, de los cambios bruscos de
temperatura y ahora ademas de los gra-
fiteros, que no tienen bastante con los
muros vacios de las tapias y de las casas
para dejar su firmita, me acordé de aque-
llas palabras magicas y tan vacias de
contenido en esta Granada: “el comienzo
de las obras es inminente”. Ingenuo de
mi, claro, como las de la construccion del
teleférico desde el Barranco de San Juan
hasta la Hoya de la Mora, pensé.

Y es que hay cosas que no entenderé
jamas. La absoluta falta de sensibilidad a
la hora de proteger nuestro patrimonio,
gue en este caso es industrial y cultural,
que demuestran las autoridades merece
la mayor de las censuras.

Aln no se comprende con qué motivo
lleva diez afios el tranvia colocado en el
Dornajo de aquella manera. Sin protec-
cion de los elementos atmosféricos y sin
la mas minima integracion en los conteni-
dos explicativos del Centro de Visitantes.
Cuando en realidad, por ser el medio de
transporte pionero en el acceso a Sierra
Nevada por parte del gran publico, debia
de presidir el vestibulo de aquel Centro y
orientar gran parte de los contenidos a
esa opinion que cualquiera con dos dedos
de frente tiene al ver los rios de coches
invadiendo cada fin de semana la esta-
cién de esqui de Pradollano: recuperar un
medio de transporte colectivo y no conta-
minante para acceder a Sierra Nevada.
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Pero mas bien que los responsables de
Cetursa, del Parque Nacional y del
Parque Natural prefieren mirar para otro
lado y de camino eliminar cualquier rastro
de aquella otra Sierra Nevada, publicitada
entonces como la Suiza Andaluza.
Metaféricamente, parece una amarga
venganza, aunque realmente lo que ocu-
rre con este tranvia y con su historia es
una indignidad y una humillacién constan-
te.

Nuestras autoridades se estan permitien-
do el lujo de enterrar los pocos vestigios
de esa parte importante de la historia
reciente de Granada. De los tres coches
motores que se conservaron, uno fue
incendiado en su ubicacion del Paseo de
la Bomba y quemado seguird por siem-
pre.

Otro se conserva decentemente en el
Parque de las Ciencias, tras ser recupera-
do del olvido en las antiguas cocheras,
pero sin parte de la légica de contenidos
del Parque. ¢ Qué parque que se llame de
las Ciencias, se limita a exponer una joya
tecnologica de principios de siglo, como
es un tranvia, bajo un techado, en las
afueras, con una valla que impide verlo
de cerca y con un escueto cartel que lo
Unico que hace es nombrarlo? Una
apuesta importante por la Ciencia y por
divulgar sus contenidos, seria recuperarlo
para su uso originario, es decir, llevando
gente, en este caso, entre las diferentes
zonas tematicas del Parque. Pero parece
ser que el futuro esta en las estrellas o en
los dinosaurios.

Y el tercero es el que nos ocupa en esta
reflexion y cuyo estado de deterioro no
nos hace ser nada optimistas. Se hace
necesario acometer inmediatamente su
traslado y reforma integral para devolver-
le su anterior imagen y lugar en la histo-
ria.

Desde estas lineas, se apela a la respon-
sabilidad de nuestras autoridades e insti-
tuciones para que pongan los medios
necesarios para evitar mas agresiones al
patrimonio. Que no tengamos que lamen-
tar proximamente la pérdida de una pieza
importante de nuestra historia reciente y
recordar a nuestro tranvia con frases
como “era la crénica de una muerte anun-
ciada”, “entre todos lo mataron y él solo
se muri¢”, “ya no aguanté mas y salt6 al
vacio”, “ha sido quemado a lo bonzo”.



LINEAS DE INVESTI

ACION

LAS LOCOMOTORAS DEL FERROCARRIL DE HERRERIAS A PALOMARES

Introduccién

unque la provincia de Almeria

dispuso de ferrocarril en época

tan temprana como el afio 1839,
no se trataba de lo que habitualmente
entendemos como tal, sino simplemente
de un camino de hierro, una rodadura
metalica, sobre la que se deslizaban unas
vagonetas movidas a brazo que transpor-
taban galena entre los molinos y los hor-
nos de una fundicion de Adra.

Si este sistema de transporte industrial
puede ser incluido en lo que se ha dado
en llamar la prehistoria del ferrocarril, no
ocurre lo mismo con el de Herrerias a
Palomares que, a pesar de ser de los pri-
meros de traccion a vapor almerienses,
no vio circular la locomotora hasta 1885.
Para ser mas precisos afiadiremos que
poco antes habia sido puesto en servicio
la linea para la construccion del muelle de
Poniente en el puerto de Almeria, segin
los datos a nuestro alcance, el primer
ferrocarril con locomotoras de vapor que
circul6 por tierras almerienses. Esto es
una muestra mas del retraso con que los
ferrocarriles se implantaron en la provin-
ciay de que cuando lo hicieron fue de una
manera directa o indirectamente ligada a
la exportacion de minerales u otras mer-
cancias.

Puede decirse que en general, la
extraccion y el beneficio del plomo no
generd ferrocarriles en Almeria y hubo por
tanto que esperar al auge de las explota-
ciones férricas para que las locomotoras
empezasen a rodar. Por esta razon, a
pesar de que Sierra Almagrera es la
segunda cuna del plomo almeriense des-
pués de la Sierra de Gador, el ferrocarril
pionero de Palomares no nacio con el fin
de dar salida a los minerales de plomo
sino a los hierros de las minas Santa
Matilde y Virgen de las Huertas en
Herrerias.

Es éste un ferrocarril enigmatico, del
gue desconocemos NUMEerosos aspectos.
Hasta hace poco, no sabiamos ni siquie-
ra el ancho de su viay, si lo hemos averi-
guado, ha sido de manera indirecta y
puramente casual. A continuacién, anali-
zaremos brevemente la historia de esta
linea y luego describiremos la azarosa y
compleja historia de sus locomotoras.

Construccién y vida del ferrocarril de
Herrerias a Palomares

anta Matilde y Virgen de las
Huertas eran dos minas de hierro
colindantes, situadas en Herre-
rias, a unos 50 metros del cauce del
Almanzora. Fueron de las primeras minas
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de hierro explotadas en la provincia de
Almeria y este es el motivo de que se
estableciera para su servicio un ferrocarril
de traccion vapor, ya que los precios de
los minerales férricos no dejaban marge-
nes comerciales que permitiesen emplear
un medio de transporte poco econémico
como eran las recuas de animales o los
carros.

Dichas minas eran conocidas como las
rozas de Huelin por haber sido uno de sus
primeros explotadores el comerciante
malaguefio Guillermo Huelin, propietario
asimismo de la fundicion San Javier en
Palomares. Ambas minas pasaron por las
manos de varios empresarios hasta que
la francesa Compagnie d'Aguilas se hizo
con su titularidad. Pero no seria la empre-
sa gala la que explotaria directamente
dichas minas sino que las arrendo a
diversos contratistas. Sin embargo, antes
de que esto Ultimo ocurriera, la Compafiia
de Aguilas habia construido el ferrocarril
de las rozas a Palomares, inaugurado el
dia 10 de agosto de 1885, aunque poco
antes, en el mes de abril, la Revista
Minera ya anunciaba que la locomotora
circulaba por la linea. No marcho bien el
negocio minero puesto que las minas se
habian inundado y, en su primer afio de
actividad, el ferrocarril sé6lo funcioné
durante una parte del afio, transportando
el mineral acumulado en Herrerias. Por si
esto fuera poco, el 8 de septiembre de
1888 se produjeron unas fuertes inunda-
ciones que destruyeron gran parte del
ferrocarril.

Después de que varios arrendatarios se
hiciesen cargo de las rozas, Herman
Borner, un conocido hombre de negocios
britanico que intervino en otros yacimien-
tos de la provincia como el de Sierra
Alhamilla, exploté las minas de Herrerias
y procedio, a partir de 1890, a resolver un
importante problema que habia aquejado
a la explotacion desde tiempo atras: las
filtraciones de agua. Para ello construyo
un muro de contencidon que impedia la
entrada de las aguas en la roza e instalo
cinco potentes bombas de extraccion de
135 caballos cada una. Un afio después,
exactamente en el mes de marzo de
1891, el ferrocarril de Herrerias a
Palomares vuelve a funcionar, una vez
reparados los destrozos causados por las
aguas.

Los negocios de Borner sufren varios
reveses y en 1895 se paralizan las pro-
ducciones y se llega a la suspension de
pagos. Entre 1901 y 1903, la Société
Miniere d'Almagrera se hace con la pro-
piedad de la mina Virgen de las Huertas y
aqui empieza lo que para nosotros cons-
tituye uno de los periodos mas oscuros

de la historia del ferrocarril de Palomares.
El conocido ingeniero y arquedlogo belga
Louis Siret habia construido en 1897 su
propio ferrocarril entre Herrerias y
Villaricos, méas tarde transferido a la
Société Miniere d'Almagrera, empresa
fundada en el afio 1900. Se trataba de
una linea de via de 600 milimetros de
ancho y menos capacidad que la de
Palomares, pero a pesar de ello, fue la
que subsistio hasta los afios cincuenta del
siglo XX. No poseemos datos fiables
sobre el cese de la actividad en el ferroca-
rril de Herrerias a Palomares pero estima-
mos que a partir de la participacion de la
Sociedad Minera de Almagrera en la mina
Virgen de las Huertas, ya debié de aban-
donarse su explotacion.

Descripcion de la linea

0s minerales eran extraidos de las

rozas por medio de planos inclina-

dos motores. La via general partia
de las minas y, tras un recorrido de cinco
kilometros, los vagones descendian por
un pequefio plano inclinado automotor y
accedian a un muelle de carga. A conti-
nuacion, los minerales eran trasvasados
a unos vagones volquete que cruzaban el
rio por medio de un peculiar puente cons-
tituido por dos tramos modviles sujetos a
las orillas por medio de fuertes cadenas,
que podian abrirse hacia cualquiera de
los dos sentidos en caso de crecidas. No
cabe duda de que las inundaciones de
1888 habian dejado su huella en el espi-
ritu de los explotadores del ferrocarril de
Palomares que no deseaban que se repi-
tiera el catastrofico episodio. Las descrip-
ciones que hemos leido acerca de este
singular ferrocarril dejan importantes
zonas de sombra pero al menos tienen la
virtud de dar fe de algunas de las espe-
ciales caracteristicas que hemos resefia-
do en las lineas anteriores.

Las locomotoras

ara conocer las locomotoras es

imprescindible hablar, aunque

sea brevemente, de la Compafiia
de Aguilas, la empresa que construyo el
ferrocarril y adquirio el material movil. La
sociedad francesa se constituyé en 1880
y pertenecia a la 6rbita empresarial de los
Rothschild. En 1903 contaba con tres divi-
siones: la primera cubria la provincia de
Murcia con minas en Aguilas, Lomo de
Bas, Aguilas y otros lugares, la segunda
correspondia a la provincia de Almeria
con explotaciones en Sierra Almagrera,
Herrerias de Cuevas, Sierra de Bédar y
Cabo de Gata y la tercera extendia su
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radio de accion a las provincias de
Badajoz, Coérdoba y Ciudad Real, con
minas en Azuaga y otros lugares.

Desde el punto de vista de los transpor-
tes, interesa resefiar que la Compariia de
Aguilas construy6 en el sureste peninsu-
lar tres ferrocarriles explotados con trac-
cion vapor: el ya mencionado de
Herrerias a Palomares, el de via métrica
de Mazarrén al puerto de Mazarrén, que
permitia conducir los minerales de plomo
a la fundicion Santa Elisa y embarcarlos
para la exportacion, y el tranvia de las
obras del puerto de Aguilas. En efecto,
uno de los objetivos de la Compafiia de
Aguilas era la ampliacion del puerto que
le daba nombre y de ello se ocup6 espe-
cificamente, utilizando la concesién que
habia obtenido su representante en
Espafia, Luis Figuera y Silvela, por Real
Orden de 2 de marzo de 1879. Para de-
sarrollar su plan construyé un tranvia que
unia la cantera, situada junto al castillo de
Aguilas, con el puerto. También debemos
indicar que en 1883 la Compatiia de Agui-
las adquiri6 a la Société Franco-Belge
pour la Construction de Machines et
Matériel pour Chemins de Fer cuatro loco-
motoras de via métrica y rodaje 030 T.

Dichas locomotoras fueron recibidas
cuando aun no se habia puesto en servi-
cio ni el ferrocarril de Palomares (1885) ni
el de Mazarrén (1886) pero coinciden con
los inicios del tranvia Aguilas puesto que
las obras del puerto arrancaron poco des-
pués de 1879 y quedaron concluidas en
1884.

En resumen: la Compaifiia de Aguilas
era propietaria de tres ferrocarriles y dis-
ponia de cuatro locomotoras para su
explotaciéon. Sin embargo, hasta une
época relativamente reciente, nuestro
desconocimiento acerca de los anchos de
via de las lineas de Palomares y de Agui-
las no nos permitia saber si se pudo pro-
ducir un intercambio de maquinas entre
dichas lineas férreas. A partir de los datos
de que disponiamos empezamos a emitir
hipétesis, siempre sobre la base (no
demostrada) de que las lineas de Aguilas
y Herrerias habian sido de via métrica.

Sabiamos que en el ferrocarril de
Mazarrén, poco antes de la inauguracion
del servicio el 5 de julio de 1886, existia
una sola locomotora y que en épocas
mas tardias el parque se estabilizé en tres
unidades hasta su clausura en 1935. Las
dudas que se presentaban eran las
siguientes: ¢donde se encontraban las
maquinas entre 1883 (el afio de su fabri-
cacion) y la puesta en servicio de la linea
de Mazarrén, Unica de las tres de cuyo
ancho de via métrico teniamos perfecta
constancia? Admitiendo que parte del par-
que motor podia haber circulado por los
ferrocarriles de Palomares y Aguilas, una
vez desaparecidas dichas lineas,¢qué
habia sido de la cuarta locomotora del
lote inicial si en Mazarron subsistieron
solamente tres maquinas?

Para que parte de las dudas que se
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Parada del tren en la estacion de Mazarron. La composicién esta formada por varios
vagones de mineral y coches de viajeros. En cabeza, una locomotora Franco-Belge de
la Compaiiia de Aguilas. Coleccién José Antonio Gomez y José Vicente Coves.

presentaban se disiparan fue necesaria la
aparicion de un documento providencial y
completamente inesperado. Se trata del
acta de reconocimiento del ferrocarril de
via métrica de Villacafias a Quintanar de
la Orden, una linea que, aparentemente,
no tenia ninguna relacion con los ferroca-
rriles de la Compafiia de Aguilas. En
dicha acta, cuando se describen las loco-
motoras presentes en el ferrocarril man-
chego en 1908, poco antes de su inaugu-
racion, se dice que el material motor es
de segunda mano y se menciona una
locomotora procedente de la "Compafiia
Minera de Sierra Almagrera".

El dato no puede ser mas revelador
pues responde a muchas de las pregun-
tas que nos haciamos sobre las maquinas
Franco-Belge. En primer lugar nos aclara
que el ferrocarrii de Herrerias a
Palomares habia sido de via métrica, en
segundo, que al menos esta maquina
habia quedado en Sierra Almagrera hasta
1908, una vez abandonado el ferrocarril
de Palomares y finalmente, nos permite
saber cual fue el destino de la cuarta
maquina que no permanecié en
Mazarrén, cuando las otras dos lineas de
la Compatfia de Aguilas dejaron de fun-
cionar.

A pesar de que el revelador documento
no nos ilumina acerca de todas las cir-
cunstancias que rodearon a la vida de
estas cuatro interesantes maquinas,
podemos intentar reconstruir su historia
cubriendo las etapas oscuras con varias
hipétesis, en este caso mas fundadas que
cuando no disponiamos del acta de reco-
nocimiento de Villacafas.

Las locomotoras, pudieron ser utiliza-
das en la linea de Aguilas entre la fecha
de su entrega (afio 1883) y el afio 1884
(momento en que finalizaron las obras del
puerto). A partir de 1885, las maquinas, o
al menos parte de ellas, pudieron ser tras-
ladadas al ferrocarril de Herrerias. El afio

siguiente empiezan a circular los trenes
en Mazarron y primero se lleva alli una
maquina para las obras y més tarde se
desplazan dos mas para la explotacion
normal de la linea. La cuarta debié de
permanecer en territorio almeriense y
pasar a pertenecer a la Sociedad Minera
de Almagrera, que poco después de 1900
se habia hecho con la propiedad de la
mina Virgen de las Huertas y, al parecer,
con el ferrocarrii de Herrerias a
Palomares. Como la sociedad dirigida por
Luis Siret no estaba interesada en la
explotacion de la linea de via métrica,
alrededor de 1908 vendi6é su locomotora
al ferrocarril de Villacafias a Quintanar de
la Orden. Cuando este ferrocarril fue
transformado a la via ancha en 1929 el
material motor més obsoleto de via métri-
ca (todo a excepcion de una locomotora
Orenstein & Koppel que se habia adquiri-
do nueva en 1908) fue desguazado,
incluida la locomotora Franco-Belge.

Las tres locomotoras restantes presta-
ron servicio en el ferrocarril de Mazarron
al puerto hasta la clausura del mismo en
1935 pero no fueron desguazadas sino
que se transportaron en carros a un lugar
desconocido y tenemos constancia de su
utilizacion en otros ferrocarriles.

En efecto, la informacion iconogréfica,
Unica de la que disponemos para docu-
mentar esta cuestion, nos muestra en una
fotografia que, al menos una de las loco-
motoras Franco Belge trabajé en un ferro-
carril industrial cuya mision consistia en
transportar escollera desde una cantera,
situada en el paraje conocido con el nom-
bre del Espalmador y situado al oeste del
puerto de Cartagena, y un embarcadero
donde dichos materiales eran trasborda-
dos a gabarras. Las embarcaciones con-
ducian finalmente su carga hasta el
emplazamiento del muelle de
Escombreras para cuyas obras se habia
preparado todo el sistema de extraccion y
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transporte de materiales. Al mismo tiempo
se establecia una explanada préxima a la
cantera en terrenos ganados al mar utili-
zando materiales de relleno procedentes
de la propia cantera. Alli se instalarian
mas tarde la Sociedad Espafiola de
Construccion Naval, luego Empresa
Nacional Bazan, y el Museo de
Arqueologia Marina de Cartagena. Todas
estas obras se llevaron a cabo en los
afios cuarenta y cincuenta del siglo pasa-
do. El mencionado ferrocarril era de via
ancha y en él trabajaron también otras
locomotoras procedentes de la antigua
compafiia de Ciudad Real a Badajoz,
integrada en MZA. Para que la pequefa
Franco-Belge pudiera circular por la via
ancha hubo de ser naturalmente adapta-
da a esta galga.

Pero no acaba aqui la historia pues la
Sociedad Espafiola de Construccion
Naval antes mencionada utilizd, en sus
instalaciones de Cartagena, una locomo-
tora de las mismas caracteristicas que la
que trabajo en la cantera del Espalmador.
Es posible que, dada la proximidad entre
ambos lugares, se trate de la misma uni-
dad pero las iméagenes de que dispone-
mos muestran que la locomotora habia
sufrido otras modificaciones especial-
mente visibles en la cabina que se habia
cerrado con chapas metélicas en los late-
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Vista lateral de una locomotora del ferrocarril de Mazarrén seguida de dos vagones de mineral. Al menos

un ejemplar de esta serie funcioné en el ferrocarril de Herrerias a Palomares y luego fue transferido a la
linea de Villacafias a Quintanar de la Orden. Coleccién Enrique Andrés Gramage.

rales y la parte delantera, dejando obvia-
mente un espacio para la entrada y salida
de los maquinistas.

La Société Franco-Belge y las locomo-
toras de la Compariia de Aguilas

as cuatro locomotoras de la

Compafia de Aguilas fueron

construidas en 1883 por la
Société Franco-Belge pour la
Construction de Machines et Matériel
pour Chemins de Fer. El nombre de la
sociedad es ilustrativo de su origen, un
tema del que nos ocuparemos a continua-
cion.

La Compagnie Belge de Matériel fue
creada en 1859 al fusionarse los Ateliers
Charles Evrard, de Bruselas, con los Eta-
blissements Parmentier et Cie. de la
Croyere, en Bélgica. En octubre de 1881,
una empresa francesa adquiere la
Compagnie Belge de Matériel y como
resultado surge la Société Franco-Belge
pour la Construction de Machines et
Matériel pour Chemins de Fer que, en la
reunién de su primer Consejo de
Administracién, decide que una nueva
factoria seria edificada en Francia, en la
zona de Valenciennes. Finalmente es en
Raismes donde se implantan los talleres,
que ocupaban una superficie de poco

Embarcadero del Espalmador, cerca de Cartagena, con un tren encabezado por una
vieja 030 T modificada para circular por la via ancha. Foto coleccién Caridad Casadu.
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més de 16 hectareas. Dado que el proble-
ma del alojamiento es muy grave, se
prevé la construccién de un poblado obre-
ro de 40 casas ademas de la residencia
del director, ocho viviendas para los
empelados y dos para tiendas. Esta dota-
cion se complement6 con un albergue y
un comedor con capacidad para 100
obreros solteros. La mano de obra es
escasa, los obreros especializados exi-
gen salarios elevados y la competencia
es muy fuerte de manera que los inicios
de la empresa no resultan faciles y los
pedidos descienden peligrosamente a
principios de 1885. A pesar de una agre-
siva politica comercial que puso en movi-
miento a representantes en Nueva
Zelanda, Méjico, Argentina etcétera, la
situacion no mejora y los trabajadores
abandonan la empresa. Habra que espe-
rar a la Ultima década del siglo XIX para
que las prospecciones internacionales
empiecen a dar sus frutos: Rumania,
Persia y Rusia inician una campafa de
pedidos que, unidos a la diversificacion
de la produccion que empez6 a ofertar
automdviles Leblanc con motor eléctrico,
gruas moviles a vapor o curefias de cafio-
nes, mejoran la cuenta pero sin que estas
arrojen beneficios. El siglo XX se presen-
ta con mejores perspectivas, gracias al
éxito que proporciona a la sociedad su
participacién en la Exposicion Universal
de Paris de 1900. El prestigio de la
Franco-Belge aumenta y los pedidos se
multiplican hasta tal punto que sociedad
pone en marcha lo que hoy conocemos
con el nombre de leasing, alquilando
material ferroviario al estado ruso durante
un periodo de tiempo al cabo del cual
éste se convierte en propiedad del clien-
te. Miles de vagones y cientos de locomo-
toras salen de la Franco-Belge con desti-
no a Bulgaria, Egipto, Italia, Bélgica y a
otros paises ademds, naturalmente, para
los ferrocarriles franceses. Los mercados
asiaticos son abordados con éxito, al
igual que en el caso de otros fabricantes
del norte de Francia como Fives-Lille y
Cail. Se amplia la fabrica para aumentar
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la produccion, aprovechando la bonanza
econdmica pero la Primera Guerra
Mundial trunca el ascenso al paralizar la
produccion. Finalizado el conflicto se
reemprende la actividad con buenas pers-
pectivas y, en 1927 se vende la factoria
de La Croyere, cuando se estaba empe-
zando a montar una serie de locomotoras
de via métrica y rodaje 150 para los ferro-
carriles Tunecinos. Al menos tres de estas
maquinas fueron adquiridas de segunda
mano por el ferrocarril de Pefarroya a
Puertollano y Fuente del Arco, en Espaiia.
En los afios treinta, cuarenta y cincuenta
la empresa fabrica impresionantes loco-
motoras Garratt para Africa y Australia
pero con el final de la traccion vapor la
empresa no puede evitar la quiebra y es
absorbida por el grupo empresarial Alfred
Herlicq, que reconvierte la factoria de
Raismes para la fabricacion de bogies.
Mas tarde se fabrican vagones y luego
coches de viajeros y trenes metropolita-
nos. En 1980 la crisis se presenta de
nuevo y la empresa se transforma en
SOFERVAL, con la ayuda de Alsthom-
Atlantique, ANF-Industrie, CIMT, TCO y el
Estado Francés. Su integracién en el
grupo Alsthom fue definitiva en 1981.

De las factorias de Charles Evrard en
Bruselas, La Croyere y Raismes salieron
locomotoras para los ferrocarriles espa-
floles de MZA, Zaragoza-Pamplona,
Zaragoza-Escatron, la Compafiia de
Aguilas, Ferrocarril Vecinal de Andalucia
(Puerto de Santa Maria a Sanlucar de
Barrameda), La Robla, Econémicos de
Cataluia (Falsa-Palamos), ferrocarriles
Andaluces y la Compaiiia del Norte, entre
otros.

Las locomotoras de la Compafiia de
Aguilas se fabricaron en La Croyére y sus
ndameros de construccion eran correlati-
vos e iban del 495 a 498. Se trataba de
locomotoras de aspecto anticuado, dentro
de la estética de las maquinas de via
métrica pues hay que tener en cuenta que
en la época de su construccion ?afio
18837 la mayor parte de los ferrocarriles
de este ancho aun no habian sido cons-
truidos en nuestro pais. De hecho, se
trata de unas de las primeras locomotoras
de este ancho fabricadas por su construc-
tor que hasta entonces solamente habia
entregado siete locomotoras de anchos
inferiores al métrico y dos de via de un
metro. La antigliedad de las maquinas de
la Compafiia de Aguilas se manifestaba
en varios aspectos pero resulta especial-
mente visible en la considerable altura de
su chimenea. Sin embargo, carecian de
uno de los rasgos mas caracteristicos de
las maquinas de aquella época ya que
estaban equipadas con la tapa de la caja
de humos circular en lugar de la mas
arcaica de dos hojas. Otro de los aspec-
tos mas peculiares de estas locomotoras
era su cabina, formada por una chapa
doblada que cubria la parte delantera y
trasera, y que se hallaba dotada de unos
llamativos voladizos laterales. Sobre la

El Ferrocarrl Digital, nimero 2, 2005

Vias de interior de la Sociedad Espafiola de Construccion Naval en Cartagena con

una Franco-Belge ensanchada. Foto coleccion Caridad Casau.

caldera se sucedian la chimenea, el domo
y el arenero.

Bibliografia

Ayuntamiento de Aguilas, Concejalia de
Cultura, Aproximacion a la Historia de
Aguilas, Aguilas, 1986.

Dubois, Joseph, Les locomotives du
nord, Lille, Imprimerie F. Planquard, 1984.

Ezquerra del Bayo, Joaquin, Elementos
de laboreo de minas: precedidos de algu-
nas nociones sobre geognosia y la des-
cripcion de varios criaderos de minerales,
tanto de Espafia como de otros reinos de
Europa, Madrid, Imprenta de Salvador
Albert, 1839.

Frike, K., R. Bude y M. Murray,
Orenstein & Koppel Steam Locomotives,
Works list 1892-1945, Bristol, Arley Hall
Publications, 1978.

Gomez Martinez, José Antonio y José
Vicente Coves Navarro, Trenes, cables y
minas de Almeria, Almeria, Instituto de
Estudios Almerienses, 2000.

Goémez Martinez, José Antonio,
Joaquin Sanchez Vintrdé y José Vicente
Coves Navarro, Los trenes mineros de
Cartagena, Mazarrén 'y  Morata,
Barcelona, Lluis Prieto Editor, 1996.

Libro conmemorativo del centenario de
la constituciéon de la Junta del Puerto de
Almeria (1878-1978), Almeria, Ed. Cajal,
1978.

Molina Sanchez, A., Cuevas de
Almanzora. Apuntes para su historia,
Almeria, 1988.

Morley, J. y Paul G. Spencer,
Locomotives & railcars of the Spanish
narrow gauge public railways, London,
Industrial Railway Society, 1995.

Publicaciones periddicas

Anuario de Mineria Metalurgia y
Electricidad

El Minero de Almagrera

Estadistica Minera de Espafia

Revista Minera

Documentos

"Acta de reconocimiento de las obras
ejecutadas en la construccion del ferroca-
rril de Villacafias a Quintanar de la
Orden", Villacafas, 29 de diciembre de
1908.

Lista de construccion de locomotoras
de vapor de la Société Franco-Belge pour
la Construction de Machines et Matériel
pour Chemins de Fer.

11



EL EMBARCADERO DE MINAS DE CALA

Juan José Olaizola Elordi

Director del Museo Vasco del Ferrocarril

a explotacion de cualquier yaci-

miento minero de importancia

exige el establecimiento de una
cadena logistica que permita garantizar el
transporte de la produccion a los centros
de consumo. Las minas de Cala, empla-
zadas en el noreste de la provincia de
Huelva no fueron excepcién a esta
norma, por lo que sus promotores optaron
por establecer un ferrocarril de via métri-
ca para enlazar los criaderos de hierro
con las orillas del Guadalquivir, en con-
creto hasta San Juan de Aznalfarache,
poblacién situada en la provincia de
Sevilla, aguas abajo de la capital hispa-
lense y por tanto en el tramo navegable
de este rio. En este punto, y mediante un
espectacular embarcadero, se procedia
al trasbordo de la carga de los vagones a
las bodegas de los barcos que realizaban
la etapa final hasta las industrias siderur-
gicas de Vizcaya.
Este entramado de produccién y transpor-
te fue impulsado por la Sociedad Anénima
de las Minas de Cala, con domicilio social
en e nimero 44 de la Gran Via de Bilbao,
contando entre su accionariado con
importantes familias bilbainas tradicional-
mente vinculadas a los negocios mineros
y siderdrgicos, como es el caso de los
Mac-Mahén, los Urquijo, los Gandara o
los Sagarminaga. El ferrocarril entre las
minas y San Juan de Aznalfarache, de 96
kilbmetros de longitud, asi como el
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Esquema general del embarcadero de Minas de Cala sobre el rio Guadalquivir.
Museo Vasco del Ferrocarril.

embarcadero sobre el Guadalquivir fue-
ron oficialmente inaugurados el 24 de
mayo de 1906.

El embarcadero de minerales sobre el
Guadalquivir era, sin lugar a dudas, la
obra mas singular de todo el sistema de
transporte establecido por Minas de Cala,
siendo de destacar el hecho de que, a
diferencia de la mayor parte de las insta-
laciones de este tipo que, hasta entonces
habian sido realizadas mediante estructu-
ras metalicas, el de San Juan de

Corte transversal
del viaducto de
acceso al embar-
cadero sobre el
rio Guadalquivir.
Museo Vasco del
Ferrocarril.

Aznalfarache fue ejecutado gracias a una
tecnologia que en el momento de su
construccion era totalmente novedosa, la
del hormigon armado. De hecho, en su
momento fue considerada como la mayor
instalacion de sus caracteristicas en
Espafia, siendo objeto de numerosos tra-
bajos en la prensa especializada, tanto
nacional como internacional. Es precisa-
mente una de estos articulos, publicado
por el subdirector de obras del puerto de
Sevilla, Juan Manuel de Zafra, en la revis-
ta francesa Le Génie Civil (Le Génie Civil,
N° 1228, Samedi, 23 Décembre 1905, pp.
121-124), el que ha servido de base para
esta aproximacion al conocimiento de
esta interesante obra.

La estructura del embarcadero estaba for-
mada por dos viaductos de hormigén
armado que fue preciso levantar en un
terreno poco favorable para este tipo de
construcciones, sobre capas de fangos,
ocasionalmente mezcladas con arena,
con espesores de varios metros, que
reposaban sobre graveras y guijarros de
diversa granulometria.

La gran altura que debia adquirir el
embarcadero, a fin de descargar los
vagones del ferrocarril por gravedad, la
escasa capacidad portante del terreno vy,
sobre todo, la necesidad de no dificultar el
paso libre de las aguas durante las creci-
das, hizo que se optara por el estableci-
miento de un viaducto doble sobre la
zona de inundacion que debia atravesar
el ferrocarril hasta llegar al embarcadero
propiamente dicho.

El viaducto de acceso al embarcadero se
dividia a su vez en dos estructuras inde-
pendientes separadas entre si por un
terraplén intermedio. La primera de las
estructuras era un puente doble formado
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por trece vanos de nueve metros de luz
cada uno de ellos, lo que suponia una
longitud total de 117 metros. De ellos, los
seis primeros estaban establecidos en
curva de 190 metros de radio. El proyec-
to constructivo preveia que debia sopor-
tar la carga de un tren formado por veinte
vagones, de 4,40 metros de longitud entre
topes, de dos ejes separados a 1,60
metros, que alcanzaban veinte toneladas
de peso cada uno de ellos. Este conjunto
de vehiculos era arrastrado por una loco-
motora de vapor de 48 toneladas de
peso, de tres ejes acoplados (con un
peso total de 36 toneladas repartidas en
2,85 metros lineales) y un bogie (otras
doce toneladas repartidas en 1,60
metros), formando una composicion con-
siderada como muy pesada para un ferro-
carril de via métrica de la época.

El segundo de los viaductos unia el terra-
plén intermedio con la estructura del
embarcadero, mediante un puente doble
formado por ocho vanos de nueve metros
de luz, con los que las vias del ferrocarril
alcanzaban las instalaciones de carga,
situadas a una altura de 15 metros sobre
la bajamar.

Como se ha sefialado, ambos viaductos
eran dobles, contando cada una de sus
estructuras de una via, por la primera,
sensiblemente horizontal, circulaban los
vagones cargados y por la otra, con una
pendiente de veinte milésimas, lo hacian
los vacios, que gracias a esta disposicion
podian ser evacuados por gravedad.

El embarcadero contaba en su extremo
con un basculador de vagones, que per-
mitia descargar un vagon cada dos minu-
tos y medio, ofreciendo por tanto una
capacidad de 360 toneladas por hora y
entre 2.250 y 2.700 toneladas diarias. El
conjunto se completaba con una vertede-
ra cuya altura se podia regular a fin de
adaptarla tanto a la altura de los barcos
como a las oscilaciones de las mareas.
Este equipo fue construido por la empre-
sa bilbaina Mariano de Corral, la misma
que suministré todo el parque de material
remolcado, tanto vagones como coches
de viajeros, con los que inicid el servicio
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el ferrocarril de las Minas de Cala.

La linea de amarre de los barcos al
embarcadero estaba formada por cuatro
grupos de pilones de madera, protegidos
por un cerramiento del mismo material,
que ofrecian un conjunto completamente
independiente de la estructura del carga-
dero, por lo que a su vez podia funcionar
como amortiguador de cualquier golpe
provocado por una maniobra incorrecta
en la aproximacion de los navios a la ins-
talacion.

Al igual que cualquier puente o viaducto,
el embarcadero de San Juan de
Aznalfarache y sus accesos fueron some-
tidos a severas pruebas de carga,
cuales fueron realizadas con gran rigor,
méaxime si se tiene en cuenta la escasa
experiencia disponible en esa época en
construcciones de este tipo en hormigon
armado. La primera de ellas consistié en
cargar uno de los vanos, que fue selec-
cionado para las pruebas debido a que
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Basculadores del cargadero de
Minas de Cala en el rio
Guadalquivir. La capacidad de des-
carga era de 600-700 toneladas
por hora con vagones tipins de 15
toneladas o vagones tolvas "siste-
ma Corral". Museo Vasco del
Ferrocarril.

presentaba algunos defectos de construc-
cién y a que estaba situado en un tramo
especialmente desfavorable, en curvay a
la méaxima altura, con un conjunto de
carriles dispuestos de modo que produje-
ran el mismo efecto que el paso de una
locomotora de vapor de 48 toneladas, sin
gue la estructura presentara flecha signi-
ficativa. Posteriormente, la carga se incre-
mentd hasta 72 toneladas, es decir, el
peso de una locomotora y media.
Transcurridas 36 horas, la estructura pre-
sentaba una flecha de tan solo 4 milime-
tros, que recuperd de inmediato una vez
liberada de su peso.

La siguiente prueba de carga consistio en
estacionar un tren compuesto por veinte
vagones cargados y su locomotora, lo
gue suponia un peso total de 450 tonela-
das. Posteriormente se realizaron sucesi-
vas pruebas de arranque y frenado, for-
zando las maniobras a fin de que se pro-
dujeran patinajes lo mas violentos posi-

Basculador de vagones del embarcadero de Cala. Al pie posa Mariano de Corral,
cuya empresa de Bilbao fue que la disefi6 el sistema de descarga. Museo Vasco del
Ferrocarril.
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bles. Los registros mas desfavorables en
estas operaciones fueron de flechas de
2,6 mm. bajo la locomotora y de 1,5 mm.
bajo los vagones. En el transcurso de
estas pruebas no se registré6 ninguna
oscilaciéon, ni siquiera en el tramo en
curva, en el que el viaducto por el que cir-
culaban los vagones cargados alcanzaba
su méxima altura.

El coste de construccion de ambos via-
ductos fue de 172.500 pesetas, a los que
debe sumarse otras 60.000 pesetas por lo
que respecta al propio embarcadero. La
construccién de todo el conjunto se reali-
z6 en ocho meses, experimentando
durante las obras importantes oscilacio-
nes térmicas, desde los 5° bajo cero

registrados durante los primeros dias de
enero de 1905 hasta los méas de 45° del
verano de ese mismo afio, lo que obligd a
tomar especiales precauciones en el pro-
ceso de curado del hormigdn, mediante la
instalacion de toldos y sombrillas en los
dias mas calurosos.

Aunque los responsables de Minas de
Cala tenian prevista la construccién de un
segundo embarcadero formado por un
Unico viaducto doble, en curva de 400
metros de radio y 207 metros de longitud
repartidos en 23 vanos de nueve metros
de luz, las expectativas inicialmente
depositadas en las explotaciones mineras
de Cala nunca llegaron a alcanzarse, por
lo que finalmente no fue preciso estable-

cer mas instalaciones de descarga sobre
el Guadalquivir.

El embarcadero de San Juan de
Aznalfarache presto servicio hasta finales
de los afios cincuenta, siendo posterior-
mente demolida su estructura. En la
actualidad Unicamente se conservan
algunos muros que dificilmente nos per-
miten evocar la envergadura de una insta-
lacion que en su dia fue pionera en el
empleo de un material constructivo tan
comun hoy en dia como es el hormigén
armado.

Coches de viajeros de la Compaiiia de Minas de Cala en la estacién de San Juan de Aznalfarache.

TRANVIAS DE LINARES

Museo Vasco del Ferrocarril.

(En dos secciones esta dividido el
tranvia de Linares a las Minas...”
decia un informe del lejano afio de

1903. Y en dos secciones también esta
dividido este trabajo: En una primera
parte se trata de hacer una sintesis — mas
0 menos extensa — de la historia del tran-
via de Linares. En la segunda “seccion”
se trata de realizar una especie de Post
scriptum del libro “Ferrocarriles y Tranvias
en Linares La Carolinay La Loma” en su
parte dedicada a los tranvias de Linares.
El citado libro, escrito por diversos auto-
res, entre los que tengo el honor de
encontrarme, fue presentado el dia 1 de
julio de 2004. La obra la publicd Lluis
Prieto-editor y forma parte de su conoci-
da coleccién “Monografias del ferrocarril”
de la que hace el numero 17.

Algunos pensaran que este Post scriptum

El Ferrocarrl Digital, nimero 2, 2005

Andrés Padilla Cerén

es una excusa para que la gente se com-
pre el libro y quizas no les falte parte de
razon. Los datos aportados complemen-
tan y amplian lo escrito en el cuerpo de la
obra “FC y Tranvias...” por lo que los lec-
tores del libro lo recibirdn con agrado. No
obstante también se ha procurado que
este Post scriptum se pueda leer como un
capitulo independiente, sin necesidad de
haber visto antes la obra “FC vy
Tranvias..”. Y en cuanto a la documenta-
cion gréfica, creo sinceramente que es
excepcional.

TRANVIA DE LINARES
Sintesis historica

os tranvias de Linares, esos
entrafiables armatostes cargados
de hierro, lentitud y extrafios chi-

“Tiene Linares, también sus ruinas vene-
rables de una antigua urbe romana que
llegé a merecer los honores de capitali
dad de los oretanos. Pero la ciudad
nueva las ha dejado a un lado y entida-
des bancarias y comerciales han cons-
truido febrilmente buenos edificios que le|
dan un cierto aire de urbe moderna en |3
que no faltan ni aun las lineas de tranvi-
as eléctricos, mas 0 menos gotosos ren-
queantes, pero tranvias al fin.”

José Maria Peman (1897-1981) de su
libro Andalucia. Barcelona .Ediciones
Destino 1958.
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Excepcional fotografia en la que se capt6 la descarga de los tranvias a su llegada a Linares.
Las estacion de ferrocarril no puede ser otra que la del paseo de Linarejos, propiedad de
MZA. Coleccién Felipe Nieto

rridos cumplieron el pasado afio 2004,
cien afios desde su primer viaje oficial,
convirtiendo a Linares en la tercera pobla-
cion andaluza en implantar este medio de
transporte, por detras de Sevilla y de
Granada , ciudad que se nos adelanto6 por
muy pocos dias. El promotor de este pro-
greso fue la familia de empresarios fran-
ceses Neufville (propietarios de la fundi-
cion La Cruz) que buscaban facilitar el
transporte de viajeros a las minas y de
forma subsidiaria el de materias primas y
mineral. En el afio 1902 y auspiciado por
dicha familia, se funda en Paris la
Compaiiia de Electricidad y Traccion en
Espafia, con el fin de construir y explotar
el tranvia eléctrico de Linares a las
minas, que estaba dividido en dos seccio-
nes:

12 Linares- Mina de San Roque
con 9 Km. de longitud..- Pasando por la
Corredera, Paseo de Linarejos, Camino
de San Miguel, EI Mimbre, Cristo del
Valle, Arrayanes, La Cruz y finalizando en
la mina de San Roque,

22 Linares- Mina de La Tortilla.-
Discurriendo por la calle Canalejas,
Carretera de Barfios, Camino de La
Tortilla, para llegar hasta las inmediacio-
nes de la fundicion del mismo nombre. La
longitud total de esta seccion era de 3
Km.

El punto de partida de estas dos lineas
lo constituia el Despacho Central, ubica-
do en los bajos de un edificio sito en la
esquina de las calles Corredera y
Canalejas. En el mismo se expedian los
billetes y se facturaban equipajes. La
construccion de la linea, asi como de las
instalaciones fijas y del material movil fue
adjudicada a la Industria Eléctrica de
Barcelona. Los tramites administrativos
fueron encomendados a D. Antonio
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Conejero Sanchez, que era Director de la
Fundicién La Cruz y hombre de confianza
de las familias Neufville y Figueroa. Este
activo hombre de negocios consiguio en
1902 la Concesion administrativa de los
tranvias y al poco tiempo traspasé la
misma a la referida Cia. de Electricidad y
Traccion.

La expectacion con que el pueblo de
Linares recibid a estos artilugios tuvo que
ser enorme. Los numerosos periédicos de
la ciudad no escatimaron elogios para los
tranvias a los que de un modo carifioso
ya se les denominaba «Los Eléctricos».
Aquellas primeras composiciones consta-
ban de un coche motor y un maximo de
dos remolques, que estaban atendidos
por un magquinista, un encargado de los
frenos y el cobrador. Estos primeros
automotores, adquiridos en 1904, funcio-
naban con corriente continua de 600 volt,
siendo su fisonomia muy similar a la de
los tranvias del Tibidabo en Barcelona.

Andando el tiempo se construyd otra
nueva linea hasta la Estacion de Linares-
Baeza, que fue inaugurada el 15 de
marzo de 1.914, consiguiendo enlazar
Linares con el tranvia de La Loma que
operaba desde las vecinas poblaciones
de Ubeda y Baeza. En los felices afios
veinte los tranvias llegan al cenit de su
expansion contando con un total de 21
Km. de lineas en explotacion.

Por desgracia la crisis de la mineria de
principios de los afios treinta obligd a que
en 1932 la Compaiiia de tranvias traspa-
sase la concesion a otra empresa,
Tranvias de Linares SA , que quebré dos
afios mas tarde. Razon por la cual el
Gobierno de la Il Republica se incauta, a
partir del 1 de septiembre de 1934, de su
explotacién que pasa a depender del
organismo publico “Explotacion de
Ferrocarriles por el Estado”.

Tras la Guerra Civil, la gestion de los
tranvias, que seguia siendo de titularidad

publica, se unifica con la del Ferrocarril
Eléctrico de La Loma. En los afios cua-
renta y cincuenta tiene lugar un periodo
de frenética actividad inversora, al ampa-
ro del denominado Plan de Moderni-
zacion del Ferrocarril Linares-La Loma.
En realidad lo que se pretendia construir
era una especie de metro ligero, de
manera que uno se pudiese montar en
Santa Margarita (el corazon de Linares) y
tras 50 minutos de viaje, bajarse en el
mismo centro de Ubeda. Ademas en los
afios sesenta se establecieron, con
caracter regular, servicios de transporte
urbano entre el casco urbano de Linares
y las barriadas de Santana y Girén.

Pero de forma incomprensible y cuan-
do solo quedaban por realizar unas
pocas inversiones, todas las obras se
abandonaron de la noche a la mafiana,
decretandose la suspension definitiva del
servicio, la cual se llevé a efecto el 15 de
Enero del afio 1966. Esta medida se jus-
tificé de forma oficial, por los desastrosos
resultados econdmicos de la explotacion.
Sin embargo un estudio exhaustivo de la
situacion ha revelado que hubo otros
motivos, quizas menos “confesables”.
Con la clausura de los Tranvias de
Linares y el Ferrocarril Eléctrico de la
Loma se quedaron sin estrenar varios
vehiculos y una estacion subterranea que
hubiera servido de enlace entre los
Tranvias de Linares y los de la Loma. Un
auténtico “metropolitano” que si se hubie-
ra puesto en servicio, habria constituido el
tercer “metro” de Espafia, mucho antes
que los de Valencia y Bilbao.

La fiebre iconoclasta de nuestro mayo-
res no respetoé ni instalaciones ni vehicu-
los, procediéndose al desguace inmedia-
to de todos ellos. Solo se salvaron los
automotores M-10 y JM-25, gracias a la
intervencion interesada del alcalde de
entonces. Aunque gracias a esta mani-
fiesta cacicada, podemos contemplar hoy
en dia dichos vehiculo, tras una acertada
restauracion.

e NS S |
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N Antania Panniann
Don Antonio Conejero Sanchez.
Concesionario del Tranvia, de Linares a las
minas
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Pero en fin, tampoco hay que pedirle
peras al olmo. El Tranvia de Linares, que
nacio a la par que en las grandes capita-
les (Madrid, Sevilla, Granada , etc) des-
apareci6 cuando también lo hacia en
esas mismas ciudades. Era de esperar
gue una Corporacién Municipal y unas
autoridades que permitieron la demolicion
de edificios emblematicos de Linares y
tantos otros desmanes; se pudiesen ocu-
par de unos tranvias caducos y antedilu-
vianos. Sorprendido y sin capacidad de
reaccion, el pueblo de Linares mir6 para
otro lado, ante el fin de una de sus mas
destacadas sefias de identidad.

POST SCRIPTUM de TRANVIAS DE
LINARES
Aln quedan cosas que contar

Preliminares de la Construcciéon del
tranvia de Linares a las Minas.

abido es que, cuando D. Antonio
SConejero Sanchez, solicitdo y
obtuvo la Concesion administrati-
va del Tranvia eléctrico de Linares a las
Minas, quien en realidad estaba detras la
construccion de este medio de transporte
era la Compagnie d’Electricité et de
Traction en Espagne (Compafia de
Electricidad y Traccion en Espafia, CETE)
.A parte de las razones socioeconémicas,
ya expuestas en el cuerpo de la obra “FC
y Tranvias...”, hay otras de no menor
peso: las legales. En efecto el 23 de
diciembre de 1900 es publicado en la
Gaceta de Madrid el Real Decreto por el
cual se establecia que solo podrian ser
concesionarios de ferrocarriles y tranvias
los ciudadanos espafioles con domicilio
permanente en Espafia y las Sociedades
y Compafiias con domicilio social igual-
mente en el estado. Pues bien como el Sr.
Conejero cumplia a la perfeccién con la
primera de las condiciones y la CETE era
una sociedad extranjera radicada en
Francia, aquél era la persona idonea para
ostentar la concesion del tranvia.
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Unos de los primeros tranvias subiendo por la actual calle Corredera. Agosto de 1904.
Foto Paez. Coleccion Felipe Nieto

Otro episodio notable lo protagonizé la
Compaiiia de Electricidad y tracciéon en
Espafa, constituida formalmente ante
notario de Paris el 28 de Noviembre de
1902. Esta entidad experimenté una
curiosa operacion financiera que se
podria calificar como de las del tipo “acor-
dedn”, veamos:

El capital inicial con el que se fundo la
CETE era de 1.250.000 francos, distribui-
das en 2.500 acciones de 500 francos
cada una. No obstante en mayo de 1903
la asamblea general extraordinaria decide
ampliar el capital social hasta los
2.000.000 francos, es decir un aumento
de 750.000 francos. Con este capital
aumentado es con el que se emiten el 23
de mayo de 1903 los titulos accionariales
de la CETE. El motivo de esta ampliacion
era obtener el capital necesario con que
comprar la fabrica de gas existente en
Linares. Esta instalacion le era precisa
para generar la electricidad con que ali-
mentar a sus tranvias y también para el
suministro de fluido eléctrico a particula-
res, que era el segundo negocio de la
CETE. Tres afios mas tarde, octubre de
1906 y con los tranvia en pleno funciona-
miento, la misma asamblea general deci-
de reducir el capital a la mitad, osea hasta
los 1.000.000 francos, gracias a la dismi-
nucion del valor nominal de las acciones
que pasan a ser de 250 francos. El moti-
vo de esta atipica operacion se nos esca-
pa, pero puede dar una idea de lo cicate-
ra que era esta compafiia (quizas las cir-
cunstancias la obligaron a ello) puesto
que en los ambientes financieros no se
considera muy serio aumentar capital
para luego disminuirlo, en tampoco espa-
cio de tiempo.

Por lo que respecta a nuestro viejo
conocido D. Antonio Conejero, concesio-
nario del tranvia, hay que recordar que se
reservd un total de 700 acciones de la
CETE (350.000 francos) a cambio de
transferir la concesion del tranvia eléctri-
co. Esta cantidad equivale aproximada-
mente a las 204.000 Pta. que figuran
como precio en “venta real y efectiva” de
la mencionada concesion, en la escritura

gue se firmo entre la CETE y D. Antonio,
el 30 de julio de 1903. No obstante hay
gue tener presente que Conejero figurara,
de manera oficial hasta 1905, como con-
cesionario del tranvia de Linares a las
Minas y en su virtud firmé meses antes de
la inauguracion del tranvia (agosto de
1904), varios acuerdos con la compafiia
de ferrocarriles de Madrid Zaragoza y
Alicante (MZA). En todos estos conve-
nios, se pone de manifiesto que las clau-
sulas impuestas por MZA son un tanto
abusivas, puesto que facultan a la com-
pafia ferroviaria a rescindir discrecional-
mente los convenios, sin mMas concesion
gue la de anunciarlo con seis meses de
antelacion. Esto de muestra, no tanto una
abierta hostilidad (como se ha querido ver
por algunos estudiosos del tema) si no
mas bien una postura reticente y celosa
de sus privilegios. La CETE, que era una
compafila pequefia, poca competencia
podria representar para la todopoderosa
MZA.

Precisamente MZA, que debia de
observar con interés la marcha de los
acontecimientos, no dejé escapar la oca-
sion de hacerse con la exclusividad del
transporte de los materiales necesarios
para la construccién del tranvia. Asi lo
atestigua una curiosa coleccién de cartas
entre la CETE, la MZA y La Industria
Eléctrica (LIE) de Barcelona. La cantidad
de mercancia de la que se estaba tratan-
do era de la siguiente:

- Entre 800 y 1.000 toneladas de railes
qgue vendrian de Francia por barco.

- Unas 500 toneladas de traviesas, cuya
procedencia estaba aun por determinar.

- 100 Toneladas de postes de madera de
8 a 9 m. de largo, de similares caracteris-
ticas a las traviesas.

Las negociaciones de esta importante
operacién de transporte las llevé perso-
nalmente desde Paris el Sr. Neufville

Ferrocarriles y tranvias
en Linares, La Carolina
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(Presidente de la CETE) de manera que
solicité presupuestos a las compafiias de
los Ferrocarriles Andaluces, Ferrocarriles
del Sur de Espafia y a la misma MZA. El
caso es que M. Neufvile no daba su
brazo a torcer y amenazaba a la MZA con
adjudicarle el transporte a alguna de las
otras dos compafiias si no igualaba , por
lo menos, sus tarifas. La MZA era la que,
en primera instancia, ofrecia precios méas
caros para su transporte desde el puerto
de Sevilla hasta Linares. Al final MZA,
ante la posibilidad de quedarse sin ese
jugoso negocio, decidi6 acceder a lo pedi-
do por la CETE e igualar sus tarifas a las
ofrecidas por la de Andaluces desde su
puerto de Méalaga.

En total la MZA percibio por estos trans-
portes 26.910 Pta, pero aun estaba por
dilucidar otros materiales mas delicados.
En noviembre de 1903 entra en juego La
Industria Eléctrica (LIE) y solicita tarifas a
las tres grandes comparfiias de ferrocarril
para transportar postes de hierro, carrua-
jes de tranvia y maquinaria. Esta vez,
aunque los precios ofertados por MZA
eran superiores a los de las compafiias
del Sury Andaluces, LIE opto por la MZA.
El motivo hay que buscarlo en que esta

Cuadros eléctricos y motores a gas pobre existentes en la Central de Los Tranvias. Agosto de

1904. Foto Paez. Coleccién Felipe Nieto

empresa queria ahorrase los transbordos
en los puertos de Malaga (Andaluces) y
Almeria, aunque también se veria
influenciada por la decision de la CETE
de confiar el transporte de traviesas y rai-
les a través de MZA. En resumen que
tanto la CETE como LIE jugaron por un
tiempo a ser “David” frente a la todopode-
rosa “Goliat” de MZA, amenazando con
privarle de unos ingresos cercanos a las
200.000 Pta. Sin embargo esta compafiia
ferroviaria no dejo6 escapar la oportunidad
de obtener sustanciosos beneficios con
esta operacion, a la vez que — de paso —
controlaba y verificaba la construccion del
tranvia de Linares. En resumen el intrin-
gulis de esta maniobra nos da una idea
de que las relaciones entre la omnipoten-
te MZA y la humilde CETE, aunque ten-
sas, no eran del todo malas, como mas
adelante se ira viendo.

Inauguracién del Tranvia de Linares a
las Minas.

tranvia de Linares fue recogida
por varios medios de comunica-
cion, no solo locales, sino también nacio-

I a noticia de la inauguracion del

Unos de las primeras composiciones de motor y dos remolques , regresa de San Roque .
Catélogo LIE. Archivo de Cataluiia
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nales. Por ejemplo la Revista de Obra
publicas publicé que las pruebas de circu-
lacion de los tranvias se habian verificado
con éxito el 3 de julio de 1904 y anuncia-
ba su inminente puesta en servicio. Un
afo y medio antes, la misma revista daba
cuenta del inicio de las obras y deslizaba
algunos datos sobre el distrito minero de
Linares los cuales se nos antojan un
tanto exageradas:

... porque el distrito de Linares, que es el
principal centro de produccion de minera-
les de plomo del mundo entero, cuenta
con unas 150 minas en explotacion en las
cuales trabajan unos 25.000 obreros que
viven en Linares.1

Hasta ahora la tnica publicacion local a
la que se habia tenido acceso era la revis-
ta decenal Oro y Azul la cual fija el dia de
la inauguracién del tranvia de Linares a
las minas (seccion de Linares a San
Roque) para el 1 de agosto de 1904.
Igualmente da un interesante informe
sobre sus preliminares y suministra
importantes datos técnicos, que son simi-
lares a los publicadas por la revista nacio-
nal ya nombrada. Sin embargo sabemos
gue en esas fechas habia tres diarios
locales: El Noticiero, El Liberal y El
Porvenir de Linares. De este Ultimo
hemos sabido que al publicar la gran noti-
cia de la inauguracion, hacia un comenta-
rio comparando los tranvias de Linares
con uno de los diversos tipos de tranvias
gue circulaban por Madrid, los conocidos
como “cangrejos” 2, por su color anaran-
jado. Esta comparacion quizas nos de
una pista sobre el verdadero color original
de los tranvias de Linares. En las fotos en
blanco y negro de principios de siglo XX
solo se aprecia un color gris claro que
puede corresponderse con verde claro o
con jel anaranjado propio de los cangre-
jos...! seguiremos investigando.

También se sabe que la inauguracién
del tranvia de Linares, el 1 de agosto de
1904, fue fruto de una autorizacion provi-
sional dada por el Gobernador Civil el dia
29 de julio de ese mismo afio. Pero no es
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Aspecto de las cocheras del tranvia el dia de la visita de periodistas y autoridades. Agosto
de 1904. Foto Paez. Coleccién Felipe Nieto

hasta el 28 de octubre de 1904 cuando
se firma el acta de recepcion definitiva de
las dos secciones, es decir la de Linares-
San Roque y la de Linares-La Tortilla. Un
dia después, el 29 de octubre, el
Gobernador Civil comunica al concesio-
nario oficial, D. Antonio Conejero, la auto-
rizacion para comenzar la explotacion. Es
decir en teoria al dia siguiente debia de
haber comenzado el servicio en la sec-
cién de Linares-La Tortilla, pero no fue
asi. Hay un escrito de la CETE de 14 de
noviembre de 1904 en el que se dice tex-
tualmente: “Préxima la época en la que
ha de abrirse en su totalidad el menciona-
do tranvia”. Confirmada la explotacion del
tramo Linares-San Roque, eso quiere
decir que aun no habia entrado en servi-
cio el tramo que finalizaba en la Tortilla.
El motivo se debia a que la Divisién
Técnica y Administrativa de Ferrocarriles
habia impuesto unas condiciones muy
estrictas para el cruce de la via del tranvia
con la del ferrocarril de via ancha de
Linares a Puente Genil, a su paso por
inmediaciones de la fundicion de la
Tortilla. Logicamente la CETE, contando
incluso con el apoyo de ffcc. Andaluces,
reclamé y al final obtuvo unas condicio-
nes mas ventajosas, que fueron de apli-
cacion desde el 2 de marzo de 1905,
fecha en que la Direccién general de
Obras Publicas se lo comunica a la
CETE. Es por tanto esa fecha la que se
puede considerar como la del inicio oficial
de la explotacion de la totalidad de la red
de tranvias de Linares.

Ampliaciones del tranvia de Linares a
las Minas, propuestas por D. Antonio
Conejero.

n las dos primeras décadas del
siglo XX se gestaron una serie

de ampliaciones, tendentes a
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incrementar el radio de accion de la red
tranviaria. En la obra “FC y Tranvias...."
se han dividido en dos tipos : “primeras
ampliaciones” y “ampliaciones propuestas
por la CETE”. Pues bien resulta que las
que se consideraron como primeras (pri-
meras en su solicitud) fueron en realidad
las Ultimas en ejecutarse:

Las “primeras ampliaciones” que solici-
té D. Antonio Conejero Sanchez como
concesionario del tranvia fueron cuatro y
se autorizaron por RO. de diciembre de
1904: Ramal a la estacion del Sur (esta-
cion de Almeria) que se ejecutd mucho
mas tarde, en el afio 1914. Otro ramal a la
fundiciéon de San José (actual parque de
deportes del mismo nombre) que parece
que no fue ejecutada.

Por lo que respecta a las otras dos:
Ramal a la Estacion de MZA 'y ramal a la
Estacion de Andaluces, conviene que
contemos un poco de su historia:

Ramal a la estacion de ferrocarril de
MZA.

Aunque la concesion de este ramal se
le adjudicé al Sr. Conejero, no es aquel,
sino el mismisimo Sebastién de Neufville
(presidente del Consejo de
Administracion de la CETE) el que, recién
obtenida la autorizacién , firma el 17 de
diciembre de 1904 un convenio con la
MZA para la construcciéon y explotacion
del citado ramal. No obstante ese contra-
to nunca se lleg6 a materializar porque, al
parecer, la disposicion de las vias que la
CETE proponia, no era del agrado de la
todopoderosa MZA, que debia de recelar
un poco de las pretensiones de la compa-
fila francesa. Tanto es asi, que dicho con-
venio se da por rescindido el 30 de abril
de 1907, sin haberse construido el ansia-
do ramal. La terquedad de la CETE hizo
que no se rompiesen del todo las relacio-

nes, y asi a principios del afio 1908, en un
informe interno de MZA relativo a un posi-
ble ramal del tranvia en la estacion de
Pozo Ancho, aparece esta curiosa frase:
“Es nuestro deseo complacer a la
Sociedad recurrente”

Y es que ya se barruntaba la construc-
cion del ferrocarril Linares-La Carolina y
MZA vislumbra un posible mercado que
no queria desaprovechar. De esta mane-
ra se puede considerar que a mediados
del afio 1909, las aguas estaban volvien-
do a su cauce puesto que la MZA, en otro
informe interno, daba como inevitable la
penetracion del ferrocarril de Linares-La
Carolina en el distrito minero de Linares.

Pero por fin el 24 de Enero de 1911 se
restablece, con algun pequefio retoque, el
primitivo contrato firmado en diciembre de
1904. El ramal debio6 de construirse entre
los meses de julio a agosto de 1911,
puesto que enero de 1912 aparece una
clausula adicional relativa a la ampliacion
del muelle de carga y, l6gicamente, no se
puede ampliar lo que no existe. En octu-
bre de 1915 se vuelve a modificar el con-
venio, derribando parte del muelle de
trasbordo y prologando las vias del tran-
via. Aunque conviene recordar que el
principal negocio de los tranvias era el
transporte de viajeros, esta instalacion
fue crucial en el desarrollo del transporte
de mercancias de la CETE. Desde la
puesta en servicio de este ramal, pudo
contar esta compafiia con un lugar mas o
menos digno en donde facturar y expedir
los traficos de mercancias. Con el tiempo
se denominaria a este sitio Linares facto-
ria-empalme, llegando a contar con un
jefe de estacion propio3.

Ramal a la estacién de ferrocarril de
Andaluces.

Con la misma fecha de autorizacion
gue la del ramal a la estacion de MZA, es
decir diciembre de 1904, nos encontra-
mos con una caso similar: No se constru-
y6 de forma inmediata. Por desgracia no
se ha podido tener acceso a contratos u
otros documentos concluyentes. No obs-
tante, por informes internos de la MZA, se
sabe que en junio de 1909, aun no se
habia construido este ramal.
Desconocemos el motivo que originé la
paralizacion del proyecto de empalme
con la compafiia de los ferrocarriles
Andaluces, aunque pudiera ser similar al
que impuls6 a MZA a hacer lo propio.

Sin embargo en una plano de 19144
aparece un ramal que penetraba en la
playa de vias de la estacion de
Andaluces. Es decir su construccion tuvo
lugar entre los afios 1.910 y 1.914 y qui-
zas coincidiera en el tiempo con la cons-
truccién del ramal que penetraba en la
Estacion de MZA. O tal vez se construy6
antes y eso motivd que la CETE y MZA
lograran - al fin - ponerse de acuerdo. En
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cualquier caso seguiremos investigan-
do...

Ampliaciones propuestas por la
Compagnie d Electricité et de Traction
en Espagne.

finales de la primera década del
Asiglo XX fueron redactados
hasta 6 proyectos para construir
otros tantos empalmes o penetraciones
en diversas instalaciones. Hay tres obras
citadas en el libro “FC y Tranvias...” y des-
critas en el mismo, que tiene el denomi-
nador comun de que la Jefatura de Obras
publicas solito en octubre de 1909, de
forma conjunta, un informe al
Ayuntamiento de Linares sobre la viabili-
dad de las mismas. El Ayuntamiento
debi6 de contestar de forma positiva,
puesto que se tiene noticias de que en los
afios 1910-11 ya estaban funcionando. El
inicio de su actividad coincide con el pri-
mer afio de servido regular del ferrocarril
Linares-La Carolina, que tenian el mismo
ancho de via que el tranvia, es decir un
metro. Estas ampliaciones fueron:

- Enlace del tranvia de las Minas con la
fundicion de San Luis. Proyecto agosto de
1908.

- Enlace del tranvia de las minas con el
apartadero de San Roque del ferrocarril
Linares-La Carolina. El proyecto tiene
fecha de agosto de 1909.

- Enlace del tranvia de las minas con el
apartadero de La Tortilla del ferrocarril
Linares-La Carolina. Proyectado en agos-
to de 1909.

Poco hay que afiadir a lo ya dicho en la
obra, solo que el empalme del tranvia en
San Roque buscaba encauzar los traficos
de minerales de la zona de La Carolina
hacia la fundicion de La Cruz, mediante
otro ramal que se describira. Mientras que
el empalme en el apartadero de La Tortilla
(que no estaba situado en al propia fundi-
cion, sino 1,5 Km. antes de llegar a la
misma) perseguia idéntico fin, solo que
encauzando los traficos de la zona de La
Carolina hacia la fundicién de La Tortilla.
De esta forma se evitaba el paso por el
centro de la poblacién. Sobre las otras
tres ampliaciones merece que se haga
alguna puntualizacion

Enlace del tranvia de las minas con la
estacion de Pozo Ancho del ferrocarril
Linares-Vadollano-Los Salidos de
MZA.

Desde mediados del afio 1907 (justo
cuando se rescinde el contrato de pene-
tracion de vias del tranvia en la estacion
de MZA) estaba la CETE en conversacio-
nes con la compafiia de ferrocarriles del
Mediodia (MZA) para empalmar sus vias
en algun punto de la red de via ancha.
Por el mes de octubre de 1907 se le con-
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testa a la compafiia de tranvias que el
mejor sitio era en las inmediaciones de la
estacion o apartadero de Pozo-Ancho,
sito en el ramal del ferrocarril minero de
Los Salidos. Un mes después se dirige la
CETE a la MZA solicitando formalmente
la construccion de este ramal y adjuntan-
do un proyecto que no obstante es susti-
tuido por otro similar, pero redactado por
la propia MZA con fecha de 4 de diciem-
bre de 1907. Dicho proyecto consistia
(segun los planos que se han podido
recuperar) en un pequefio ramal de dos
vias que se situaban paralelas a las del
ferrocarril de via ancha en la estacion de
Pozo-Ancho. El objetivo de este ramal era
encauzar el tréfico de carbon hacia las
explotaciones no servidas por el ferroca-
rril, asi como la recepcion de minerales
de esas mismas explotaciones. Sin duda
alguna, MZA se sentia un poco culpable y
deseaba, de alguna manera, satisfacer a
tan insistente compaiiia.

A los pocos dias (enero de 1908) El
Ingeniero jefe de la explotaciéon recomen-
daba acceder a la solicitud de la CETE. El
argumento era que deseaban “compla-
cer” a la citada compafiia porque, hasta
ese momento, no se habia podido acce-
der a la solicitud de penetracion en la
estacién que la MZA poseia e la ciudad
de Linares. Desde el punto de vista
comercial, el Ingeniero de MZA temia que
la CETE se hastiase de tanta negativa y
se buscase otros enlaces, bien con los
ffcc. Andaluces o con la compafiia del
Sur. Por otra parte, argumentaba también,
que podria ser rentable disponer de ese
empalme para atraer a las lineas de MZA
el trafico del distrito de La Carolina (ape-
nas dos aflos mas tarde se pondria en
explotacién la linea Linares-La Carolina).
Ademas afadia la ventaja de que, como
el ramal Linares-Los Salidos era de “libre
explotacién”, se podrian fijar las tarifas a
su antojo. El asunto debié de seguir su
curso puesto que en agosto de 1908 la
Jefatura de Obras Publicas se dirige al
Ayuntamiento solicitando informe sobre la
cuestion. A partir de ahi se le pierde la

pista a este ramal, ¢se construy6 real-
mente?. Nuestra opinién es que no (o al
menos si se construyd tuvo una vida muy
corta y fue desmantelado sin dejar rastro)
puesto que en realidad se trataba de una
obra subsidiaria de la verdaderamente
importante, que era el enlace con MZA en
la propia estacion de esta compafiia en
Linares. Por otra parte todas las fuentes
consultadas omiten referencia alguna al
ramal tranviario y asi hacia 1922, se tiene
constancia de la practica supresion del
apartadero de via ancha por parte de la
MZAS.

Enlace del tranvia eléctrico de Linares
a las Minas con la Fundicién de Cruz.

De esta ampliacion (de la que no se
hace referencia directa en la obra “FC y
Tranvias...”) se desconoce la fecha de
redaccion del proyecto, aunque podria
haberse llevado a cabo junto con la del
proyecto de ramal a la Fundicién de San
Luis (agosto de 1908) . En cualquier caso
fue antes de abril de 1909, fecha en la
que la Jefatura de Obras Publicas se diri-
ge al Ayuntamiento de Linares pidiendo
informes sobre el mencionado proyecto.
Esta penetracion en la fundicion de la
Cruz consistia en un ramal de 530.
metros que partia de la via general del
tranvia. Su disposicién era paralela a la
del ferrocarril de  MZA que entraba en la
misma fundicion de La Cruz, razén por la
cual la CETE no tuvo mas remedio que
pedir autorizacion a MZA. En un informe
interno de la compafiia ferroviaria de junio
de 1909, se analiza la solicitud:

El empalme en San Roque y la pene-
tracion en La Cruz, es razonable y no
vemos medio de evitarlo....

... No vemos , por otra parte, forma
practica de evitarlo.

En definitiva, la compaiiia de via ancha

ve como inevitable que la CETE aspire a
controlar el trafico de minerales de la
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zona de La Carolina. Por otra parte MZA
reconoce que la competencia que gene-
raria la CETE no les afectaba, por la
incompatibilidad de los anchos de via y
porque las distancias en la cuales realiza-
rian servicios eran muy cortas (5 6 6 Km.)
y con el agravante de los trasbordos de
material. Por eso, aplicando la maxima de
que “si no puedes vencerlos Unete a
ellos”, la compafiia del mediodia decide
firmar convenios con CETE y sacar tam-
bién algo de beneficio, en lugar de enfras-
carse en una guerra que la CETE, gracias
a su perseverancia, estaba empezando a
ganar.

Todo indica que la apertura al tréfico de
esta linea debié de acontecer en el afo
1910, puesto que en ese ejercicio ya se
citan, en los horarios del ferrocarril de
Linares-La Carolina, la posibilidad de
efectuar traficos combinados con los tran-
vias entre San Roque-empalme y La
Cruz. El considerable aumento del trafico
de minerales en el afio 1911, confirmaria
lo dicho.

El cierre al trafico de este ramal puede
situarse en torno a los afios cuarenta del
siglo XX. Hay fuentes que dan como posi-
ble el afio 1941. Sin embargo hay otras
que dan cuenta de traficos desde San
Roque hasta La Cruz algunos afios mas
tarde, en las postrimerias de esa década.
Y para afiadir mas dosis de incertidum-
bre, una circular de la Explotacion de
Ferrocarriles por el Estado® del afio 1959,
incluye al ramal La Cruz-fundicion como
operativo y con trafico combinado desde
San Roque-empalme. Lo curioso es que
esa misma circular parece estar actuali-
zada, puesto que se dan como fuera de
servicio lineas (como la de La Tortilla)
cuyo cierre acontecié a mediados de los
afios 50 del siglo XX .

Enlace del tranvia eléctrico de Linares
a las Minas con la estacién de ferroca-
rril de Linares a La Carolina

A lo dicho en el cuerpo de la obra prin-
cipal, habria que afiadir que la CETE se
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dirige al Ayuntamiento de Linares, en julio
de 1910, solicitando permiso para la
construccion de dicho ramal (al ocupar
terreno urbano, no era necesaria la auto-
rizacion de la Jefatura de obras Publicas)
el cual le fue concedido. La condicion
impuesta fue que la compaiiia de tranvias
colocase una lampara en cada uno de los
postes de sustentacion de la catenaria. El
inicio de las obras se demoro algo porque
la CETE hizo varias modificaciones al
proyecto original, hasta que al final ubico
la parada frente a la estacion de ferroca-
rril de Andaluces?”. De esta manera por los
meses de septiembre a noviembre de
1911 se ejecutan los trabajos y es posible
que estuviese operativo para principios
de 1912.

No se sabe cuando empezé el trafico
regular de tranvias hasta esta parada, lo
que si es seguro es que se conté con un
servicio exclusivo que nacia en el
Despacho Central de Linares (esquina
calles Corredera y Canalejas) y tenia
como destino final la citada parada frente
a la estacién de Andaluces. En junio de
1915 el Ayuntamiento, en sesion plenaria
acuerda a dirigirse a la CETE:

“Para que no deje de efectuar el servicio
de conduccién de viajeros hasta las esta-
ciones de los ferro-carriles de Andaluces
y La Carolina (sic)"

Y légicamente, no puede dejar de pres-
tarse algo que no se esta prestando, por
lo que con esta cita - y otras mas - se rati-
fica que esos servicios existieron. El final
de la explotacion de dicho ramal tuvo que
acontecer después de la finalizacion de la
Guerra Civil espafiola. En una memoria
de la Explotacion de Ferrocarriles por el
Estado (EFE), correspondiente a 1943,
se dice que se efectuaba el trafico combi-
nado de mercancias y pasajeros con la
estacion de Linares a La Carolina. Sin
embargo en la memoria correspondiente
al afio 1950 ya no figura esa informacién,
por lo que debié de desaparecer en la
década de los afios cuarenta del siglo XX.

Espléndida fotografia en los que se
observa al coche motor nimero 12,
adquirido (junto con otro mas) para la
linea de la estacion de Baeza. Junto a
este vehiculo varios empleados
posan orgullosos, omnipresente el
inevitable cigarrillo entre los dedos.
Coleccion Bernabé Gémez

Linea de tranvia entre Linares y la esta-
cion de ffcc de Baeza (hoy Linares-
Baeza)

la némina de intentos fallidos por
Aconstruir una linea entre la ciu-
dad de Linares y la estacion de
ferrocarril de Baeza (hoy Linares-Baeza)
y que se describian en el correspondiente
capitulo de la obra “FC y Tranvias ...” hay
que afiadir otro mas: el de D. Gonzalo
Figueroa y Torres (Duque de Las Torres) .
El'5 de julio de 1907 publica la Gaceta de
Madrid el anuncio de la solicitud de este
sefior para construir un tranvia entre esos
dos nucleos. La operacion esta clara: En
a penas unos meses se inauguraria el
tranvia que unia la ciudades de Ubeda y
Baeza con la estacion de Baeza. Por otra
parte hay que recordar que el presidente
de la empresa que gestionaba este tran-
via (Traccion Eléctrica de la Loma,
TELSA ) era D. Alvaro Figueroa (Conde
de Romanones) hermano del peticionario
de la concesion de Linares a la Estacion
de Baeza. Este anuncio enlaza con las
noticias aparecidas en la Gaceta de Los
caminos de Hierro sobre la proposicion
de un grupo financiero espafiol para com-
prar TELSA. La noticia afiadia:

“La nueva sociedad que se formaria, si es
aceptada su proposicion, tendria un capi-
tal de 10 millones de pesetas para termi-
nar las lineas de tranvias de La Loma y
Linares a las minas®, construyendo las de
Ubeda a Villacarrillo, de la Yedra a Baeza
y de Baeza a Linares enlazandola con
San Roque y prolongarlas, como ferroca-
rril por La Carolina hasta Puertollano. (sic)

Al final, la operacion no se pudo realizar
porque parece que a los accionistas
extranjeros nos le parecio correcta la eje-
cucién de las lineas construidas por
TELSA. Y de la proposicion publicada en
la Gaceta de Madrid no se volvié a tener
noticia. Por lo que respecta a nuestra
Compagnie d’Electricité et de Traction en
Espagne es muy posible que fuese parti-
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cipe de esta oscura maniobra que pasara
a la historia como una fallida operacion
especulativa.

Preliminares de la construcciéon

Antes incluso de que el Ayuntamiento
de Linares informase el proyecto de “un
tranvia con motor eléctrico de la estacion
de Baeza, del ferrocarril de Madrid,
Zaragoza y Alicante a la ciudad de
Linares” y mucho antes de su concesion.
La CETE hace, a primeros del afio 1912,
una emision de 1300 obligaciones de 500
Pta. (650.000 Pta) para la construccion de
lo que se denominaba “ramal” de Linares
a la estacion de Baeza. El interés era del
5 % anual, amortizables a los 30 afios. La
cuantia de la operacion financiera esta en
consonancia con el importe inicial de la
obra que, segun el proyecto era de
423.477 Pta.

Para remarcar las bondades de la ope-
racion, la CETE preveia unos traficos de
300 viajeros al dia y de 30 toneladas dia-
rias en pequefia velocidad y 0,4 toneladas
en gran velocidad. También preveia otros
curiosos ingresos como expediciones
extraordinarias en la temporada de vera-
no Ademas es sorprendente que la CETE
anunciase una subvencion de TELSA
consistente en el 5 % del precio del bille-
te de aquellos viajeros procedentes o con
destino la Loma y otra subvencion de
0,02 Pta por tonelada y Km. En cuanto a
los gastos, aplicaba un coste unitario
idéntica al de la linea de las minas que
era de 0,385 Pta. por coche y Km. En
definitiva que auguraban unos beneficios
netos de 77.205,70 Pta. que se conside-
raban como un minimum (sic). Vista la
marcha posterior de esta linea y el esca-
SO0 numero de carruajes en explotacion
(muy inferior al de la linea de las minas)
resulta que los de la CETE parecian que
no diferenciaban entre “gastos fijos” (los
qgue no dependian del nUmero de viajes) y
“gastos variables” (en funcién del numero
de expediciones).

Puesta en servicio de la linea y sus
ramales.

Tanto los preliminares como la cons-
truccion de esta linea, se caracterizan
porque la CETE siempre fue por delante
de los permisos oficiales. Es decir, lanza
una emisién de obligaciones antes de
solicitar la concesion de la linea y comien-
za las obras antes de obtenerla. Sabido
es que la inauguracion de la linea fue el
dia 15 de marzo de 1914, pues bien resul-
ta que la CETE no recibe la preceptiva
autorizacion del Gobernador de la
Provincia hasta el dia 2 de Junio de 1916,
es decir mas dos afios después de su
inauguracion.

En lo relacionado con el ramal de dicha
linea que iba desde la Plaza de Colon
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hasta la estacién del Sur, hay que resaltar
que su conclusién no se llevo a cabo en
ese afio de 1914. Se tiene constancia que
al principio solo llegaba hasta la fabrica
de harinas Santa Rosa, puesto que en
sesion plenaria de 23 de julio de 1915 un
concejal se quejaba de esta contingencia
y exigia que se cumpliese con lo recogido
en la concesién. La terminacion no llega-
ria hasta los primeros meses del afio
1916, puesto que la autorizacion del
Gobernador hace referencia expresa a
que el ramal del tranvia llegaba hasta la
estacion del Sur. Informaciones en la
prensa de 1916, confirmarian este extre-
mo.10

El otro gran ramal que se construiria
por esas mismas fechas, es el que des-
pués se llamaria “de circunvalacion” por
las calles Carolina y Egido. La CETE
obtuvo la autorizacion del Ayuntamiento
para construir este ramal en mayo de
1914, pero no es hasta diciembre de 1916
cuando pide autorizacién para comenzar
“la colocacion de los railes”. La fecha de
inicio de las obras no deja ningun lugar a
dudas de que dicha via de circunvalacion
no pertenecia al proyecto de la linea de
tranvia hasta la estacién de Baeza. La
recepcion definitiva de dicha linea, obteni-
da en Junio de 1916, dejaba claro que
ésta ya estaba construida en su totalidad.
Mientras que las obras del citado ramal
de circunvalacion, no comenzarian hasta
seis meses después. Se puede decir que
el ramal entraria en servicio a lo largo del
afio 1917 o comienzos del 1918.

Desarrollo de la explotacion hasta su
incautacion por el Estado

| hecho mas importante aconteci-
Edo fue que, recién inaugurada en
1914 la linea del tranvia a la
estacion de Baeza (hoy Linares-Baeza),
se suscribié un acuerdo entre CETE y
Traccion Eléctrica de la Loma (TELSA) .
En virtud de este acuerdo TELSA arren-
daba a la Compafiia de Electricidad y

Traccién en Espafa (CETE) la explota-
cién del referido tranvia de la Loma. Asi
se recoge en la memoria que el 1° de abril
de 1914, presenté el consejo de adminis-
tracion de TELSA a la Junta de accionis-
tas. Los términos de este contrato no han
trascendido, pero éste fue de aplicacion
inmediata. Los motivos que se esgrimian
para tal operacién era poder, algun dia,
repartir dividendos entre los accionistas.
Por otra parte la CETE ofrecia la prolon-
gacion de la linea , por su cuenta, hasta
Villacarrillo. En definitiva se trataba de un
camino intermedio y alternativo a la ope-
racion especulativa que se intenté fraguar
en 1907 con el grupo franco-belga-espa-
fiol.

El fin de este contrato se situaria en la
mitad de la década de los afios veinte del
pasado siglo. En una Memoria de TELSA
de 1928 ya no se cita para nada este
arrendamiento y lo mismo ocurre en un
anuario de ferrocarriles de 1928. La gran
crisis de la mineria linarense de los afios
treinta del siglo XX empez6 a fraguarse a
mediados / finales de los afios veinte y la
CETE decidio librarse de una arrenda-
miento que probablemente ya le estaba
ocasionando molestias y pérdidas econo-
micas. En cualquier caso este periodo de
arrendamiento (1914-1927/28) marca la
época de mayor esplendor de la CETE y
de los tranvias de Linares; a partir de
1928 ya nada seria igual.

Marcha de la explotacion durante la
vida de la CETE

Al ser la Compagnie d Electricité et de
Traction en Espagne una empresa extran-
jera, todas las memorias anuales de su
explotacién deben de estar en Francia.
Por eso del resultado y vicisitudes de su
gestidn solo tenemos noticias por referen-
cias indirectas como anuarios de ferroca-
rriles, noticias de prensa etc... , todas
ellas ya citadas en el cuerpo de la obra
“FC y Tranvias...”. Afortunadamente
podemos afiadir otro dato nuevo: Resulta

Tipica fotografia con los empleados posando junto al coche motor nimero 8. Obsérvese
los frontales, que se corresponden con el aspecto de los vehiculos antes de las refor-
mas emprendidas por la EFE. Afio 1943. Coleccion Bernabé Gémez
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Accidente del M-1 al chocar con un camién camino de la estacién de Linares-Baeza. Muchos

miran pero pocos trabajan. Afio 1956. Foto Espejo Coleccion Bernabé Gémez

que a principios del siglo XX existia un
impuesto denominado “Contribucion
sobre utilidades de riqueza mobiliaria”
que debian de abonar todas las empre-
sas. La cuota de dicho impuesto era de
un 0,6 % sobre el capital efectivo de las
sociedades. En el caso de compafiias
extranjeras (como nuestra CETE) este
capital se determinaba por el Gobierno en
base a “estimaciones periciales de su
valor”. Ademas obligaba a las empresas a
realizar declaraciones autorizadas de sus
elementos de produccion. En resumen
que tenemos un dato espléndido para
determinar el valor del inmovilizado de la
CETE. Pues bien, el afio 1911 el capital
de la Compafiia de tranvias se fijé en
1.305.642,04 Ptall, es decir algo mas de
las 1.120.000 Pta que costaron las obras
del tranvia segun el proyecto, lo cual
resulta hasta cierto punto, creible. A los
dos afios siguientes O0sea en 1913, ese
mismo capital se fija en 1.404.312,54 Pta
12, es decir un aumento neto de
98.670,50 Pta. que se podria correspon-
der con las ampliaciones y conexiones
gue se pusieron en explotacion esos afios
y que ya han sido descritas. A partir de
esa fecha no se han podido encontrar
mas referencias a este capital.

Relaciones con el Ayuntamiento

Sigue la tonica general de principios de
siglo XX. Al empezar la década de 1910
los habituales temas de discusion munici-
pales, eran los mismos, a saber: manio-
bras del tranvia, velocidad excesiva, man-
tenimiento del pavimento entre las vias,
namero excesivo de viajeros, “muchos”
coches y “pocos” coches. Lo que pasa es
gue ahora se les unen otros, algunos bas-
tante pintorescos.

En general se quejan de la falta de
higiene de los coches y de que a algunos
les faltasen cristales. Otra peticion muy
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comun es que se expidiesen billetes de
ida vuelta también por las tardes y de que
no se suprimiesen los “coches con remol-
que” después de las seis de la tarde, lo
que puede dar idea del gran trafico de via-
jeros existente. En el afio 1915 se queja
el Ayuntamiento del estado de abandono
de la estacién de San Roque, puesto que
carecia de luces, rotulos y carteles con
horarios. Los concejales también se
lamentan del excesivo niUmero de viajeros
alojados en cada coche, pero la curiosa
respuesta dada por la CETE era que
éstos “tomaban por asalto” los vehiculos.

Por ultimo, otra queja que se hace mas
frecuenta a partir de 1913 era la de
enganchar vagones de mercancias a los
coches motores con viajeros. Eso es
comprensible si se tiene en cuenta que, a
partir de esa fecha, se intensifica el trafi-
co de mercancias por la puesta en servi-
cios de varios ramales a las estaciones de
ferrocarril del casco urbano y a las fundi-
ciones. Y por otra parte no puede dejar de
sorprender esta denuncia, puesto que en
los tranvias de Linares no se tiene noticia
de la adquisicion de ningln coche motor
de mercancias. Es decir que el vehiculo
que arrastrase una composicion de vago-
nes debia ser forzosamente de viajeros.
Otra posible explicacion para las rabietas
de los concejales era que, como desde
1914, la CETE explotaba también (en
régimen de arrendamiento) la linea del
tranvias de la Loma, tuviese la opcién de
emplear algun coche motor de mercanci-
as de TELSA (habia seis) para las lineas
de las minas.

Incautacion por el Estado y Guerra
Civil.

Poca cosa que afiadir al episodio del
traspaso de la concesion de la CETE a la
Compafia “Tranvias de Linares SA”
(TLSA) verificada en 1932. Tan solo un

apunte: La fecha de inicio de las opera-
ciones contables de TLSA coincide exac-
tamente con el vencimiento del plazo de
amortizacion de las obligaciones emitidas
por CETE para sufragar la construccion
de la linea Linares-Estacion de Baeza.
Estimamos que no es casualidad esta
concordancia de fechas y seria una
razén mas para que la CETE se despren-
diese del ruinoso negocio tranviario. Poco
duré la compafiia linarense (en realidad
con mas de 98 % del capital en manos de
CETE) porque el dia 1 de septiembre de
1934, la Explotacién de Ferrocarriles por
el Estado (EFE), se hace cargo del nego-
cio tranviario.

Del periodo de la Guerra Civil casi nada
ha trascendido, aunque en una memoria
de la EFE del afio 1943, rescatamos esta
ilustrativa frase:

“Los Tranvias de Linares desde que [la
EFE] se hizo cargo de ellos hasta la termi-
nacion de guerra ofrecian el mas lamen-
table aspecto de material cochambroso,
instalaciones destarlataladas, descuido
total y absoluto en cuanto constituia su
conjunto.”

Los Tranvias de Linares tras la Guerra
Civil

ste es el periodo mejor estudiado
Een el libro “FC y Tranvias...".
Pero aun asi conviene resaltar

unos comentarios que el redactor de la

memoria correspondiente al afio 1945
vertié en la misma:

“Pueden hacerse algunas mejoras, como
las siguientes: Supresion o modificacion a
un sistema moderno mas rapido de
maniobras, del paso a nivel con la RENFE
en el trayecto de Linares a las Cocheras y
Minas; establecimiento de algunas sefia-
les automaticas, principalmente entre
Linares y Baeza-empalme, en cuya linea
hay tres cruzamientos intermedios sin
sefiales de ninguna especie; estableci-
miento del despacho central o estacion de
linares en Santa Margarita, punto de
union de los tres ramales principales y de
la via de circunvalacion, con lo que que-
darian controladas todas las salidas de
los trenes. “

En el apartado de articulos aparecidos
en revistas extranjeras referentes a tran-
vias de Linares y FEL, hay que resaltar
uno aparecido en la revista inglesa The
Modern Tramway (autor K.P. Plant) en su
namero de marzo de 1965 vy titulado A
Postcript to the Ubeda Tram . En este tra-
bajo, de dos paginas de extension, se
aportan una serie de datos que comple-
mentan y hasta corrigen las informacio-
nes que daba otro articulo titulado The
Ubeda Tram publicado por la misma
revista, pero en su nimero de septiembre
de 1964 y que fue ampliamente comenta-
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do en el libro “FC y Tranvias...”. No se
puede dejar de reproducir la traduccion
de un curioso comentario que aparece en
el articulo:

“El Tranvia de Linares, rememora una
inolvidable experiencia que eclipsa y con
mucho, a un anterior y espeluznante viaje
nocturno en un atestado trolebus de “alta
velocidad” Reus —Tarragona, no muy
lejos de la costa Brava.”

Otro trabajo periodistico fue publicado
en la revista danesa de un club de amigos
de los ferrocarriles (Dansk Jernbane-klub)
en su nimero de octubre de 1964. Esta
vez si se titulaba claramente “Tranvias de
Linares”, pero aporta pocas novedades a
lo ya informado por los otros dos articulos
en lengua inglesa. Eso si su autor
(O.W.Laursen) no pierde la oportunidad
de celebrar la maravillosa acogida que la
gente de Linares le dispuso, todo ello
regado con buen vino y las exquisitas
tapas de la ciudad minera.

Plan de Modernizacion de la linea
Linares-La Loma. El misterio de la tra-
vesia de Linares

ecordemos que la citada linea
Restaba servida por los tranvias
de Linares en el tramo que iba

desde esta ciudad hasta la estacion de
Baeza-empalme, asi como en el denomi-
nado “ramal de la San Roque”. Mientras
que el Ferrocarril Eléctrico de La Loma
(FEL) cubria el trayecto de Baeza-empal-
me a Ubeda , Baeza-ciudad e lbros. Pues
bien existe un sinéptico del afio 1959, en
que se detalla el estado de las obras de
dicho Plan y en el que figura una obra
denominada “Habilitacion estacion-apea-
dero Linares” valorada en 600.000 Pta. Lo
curioso es que en un documento similar
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del afio 1960 y otros de afios posteriores,
desaparece todo rastro de dicha actua-
cion que, por supuesto, no se ejecutaria.
Algo tuvo que pasar en el bienio 1959-60
porgque no era muy légico que se disefia-
sen estaciones nuevas en todas las
poblaciones tocadas por la linea Linares-
La Loma, menos en la ciudad cabecera
de la misma. Cierto es también que aqui
en Linares se proyectaria, a finales de
1961, una reforma del transito de dicho
ferrocarril por el centro de la poblacién
,denominada “Renovacion de la via en la
travesia de Linares”. Pero tampoco es
menos cierto que la altura del estribo del
nuevo material moévil que iba a circular
(automotores y remolques NAVAL-CENE-
MESA a 1500 voltios de tension) era
superior a la de los antiguos tranvias y se
necesitaria forzosamente de un andén
para poder abordarlos. Ademas dicho
proyecto preveia la utilizacion por el cen-
tro de la poblacion (Calle Julio Burell) de
doble carril Vignole en lugar del Phoemix
que hubiese sido lo normal. El motivo era
poder dar acomodo al mayor ancho de
pestafia de las ruedas del nuevo material
movil. La distancia entre carril y contraca-
rril estaba previsto que fuese de 48 mm.
Demasiado grande, pudiendo llegar a
constituir un serio obstaculo para los pea-
tones y los automdviles.

A pesar de lo chocante que pudiera
parecer que los citados automotores
NAVAL circulasen por pleno centro de la
poblacion, lo cierto es que los redactores
de dicho Plan tampoco dejaron a la ligera
tal posibilidad. Asi en el Proyecto de elec-
trificacion de la linea, a base de una ten-
sion de 1500 voltios (Julio de 1955), se
preveian las siguientes medidas de segu-
ridad: Unos postes de seccion tubular que
mejoraban la estética de los que se insta-
laban en la linea general. Dichos postes
se colocarian en la travesia de Linares
formando parejas de manera que un funi-
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En pocas fotos se podran descubrir
tantos signos de linarensismo como
en ésta en la que el coche motor M-1
espera pacientemente a que la pro-
cesion de la Expiracion termine de
pasar por tribuna el Viernes Santo
del afio 1957.Foto Espejo. Coleccion
Bernabé Gémez

cular sostendria la linea area. Por otra
parte, también se proyectaba un aisla-
miento eléctrico mucho mayor que el pre-
visto para la linea general.

Por dltimo y a pesar de todos los defec-
tos apuntados, la prueba de que el pro-
yecto de “Renovacién de la via en la tra-
vesia de Linares” iba en serio, es la publi-
cacion en el BOE del 29 de mayo de 1962
del concurso para adjudicar las obras
comprendidas en el citado proyecto, que
estaban valoradas en 11.816.257,19 Pta.
Si tenemos en cuanta que la obra de
“Acondicionamiento y Ripado de via entre
Peones y el casco urbano de Linares” se
licité en junio de 1961 y se estaba ejecu-
tando en noviembre de 196113 , debemos
de pensar que en octubre de 1962 ya se
debia de haber empezado, pero esto no
ocurrio y la obra quedd sin hacerse,
como es visiblemente notorio. ¢ Qué pudo
ocurrir?: la respuesta puede que nos la de
un expediente del Archivo Municipal que
contiene el citado proyecto y que se deno-
mina: “Reforma y nuevo trazado de la via
del tranvia en el casco de la poblacion y a
la ermita de Linarejos”. En el mencionado
expediente se pone de manifiesto que en
octubre de 1962 se estaba ejecutando
una obra consistente en trasladar la via
hasta el centro de la calzada, en la pro-
longacion del Paseo de Linarejos (justo el
camino que lo unia a la “ermita de
Linarejos”) utilizando carril Vignole. En
total eran unos 600 metros de via la que
se instalaba. Es muy posible que estuvié-
semos asistiendo al desarrollo parcial de
la obra “perdida”, pero trasladada a otro
sitio: El tiempo coincide y ademas se utili-
zaron postes tubulares como los previstos
en la travesia de Linares y eso que ese
lugar estaba situado en el extrarradio de
la poblaciéon. Desconocemos los motivos
de este cambio, pero se pueden aventu-
rar algunas hipotesis mas o menos vero-
similes:
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Que cuando la obra estaba ya adjudica-
da y prestos a comenzar, se dieron cuen-
ta de que, por muchos postes tubulares y
mucho aislamiento, hacer circular auténti-
cos trenes por pleno centro de Linares
eran un contrasentido. Por ello se podria
haber pospuesto la actuacion en el tramo
urbano a la espera de otros estudios.
Pero, para no perder el dinero, se decidio
“reubicar” la obra en otro tramo, aprove-
chando que el Ayuntamiento tenia la
intencién, desde un afio antes, de desdo-
blar la calzada en esa via. No parece pro-
bable que se retrasase la ejecucion de la
obra ante la proximidad del cierre de la
explotacién, ya que éste se empez6 a
gestar a mediados del afio 1963 y la obra
comenz6 casi un afio antes. Por otra
parte y para confundirnos mas, el Plan de
modernizacién excluia expresamente de
sus actuaciones a la linea de San Roque,
gue era precisamente donde se hizo esta
obra tan atipica. Otra alternativa, quizas
algo fantasiosa, podria haber dado pie a
la leyenda urbana de que al tranvia lo
querian soterrar desde la Plaza de San
Agustin hasta el final de la calle Julio
Burell (justo el trazado previsto en la obra
de renovacién de la travesia). Pero para
esto debian hacerlo circular previamente
por los Eriazos de la Virgen (un camino
alternativo al Paseo de Linarejos). Si eso
hubiese sido asi, la obra descrita hubiese
sido un primer paso para hacer rodar los
nuevos vehiculo NAVAL por el subsuelo
de Linares y, ya sin peligro, emerger y
continuar con una linea apta para 1500
Voltios hasta las cocheras de los tranvias
de Linares. De esta manera se soluciona-
ba otro problema que traia de cabeza a
los técnicos de la EFE y es que el Plan no
habia previsto el lugar donde alojar a
estas unidades NAVAL, puesto que las
cocheras del FEL en Canena desapareci-
any a las de Linares no se podia acceder.
A menos que se acondicionase la via
desde Santa Margarita hasta las cocheras
de Linares, actuacion que — incomprensi-
blemente - no estaba prevista de forma
oficial.

El cierre de la explotacion

unque entendemos que este

Atema esta tratado de forma

exhaustiva en la obra principal,

no nos resistimos a comentar algunos

hallazgos ultimamente aparecidos y que

corroboran y complementan lo ya dicho
en “FC y Tranvias...”

La Explotacion de Ferrocarriles por el
Estado se asusta.

Resulta incuestionable que FEVE
(Ferrocarriles de via estrecha) nacio
como Organismo auténomo a partir de la
publicacion en el BOE del 23 de septiem-
bre de 1965, del Decreto-Ley que reorga-
nizaba la antigua EFE para pasar a ser
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EI M-8 por la "misteriosa" actuacion que se realizé en la prolongacion del Paseo de
Linarejos. Obsérvese los postes de tubulares pintados de minino plateado. Febrero de
1965. Foto Jeremy Wiseman

denominada FEVE. El germen de la
FEVE lo encontramos en el preambulo
del decreto Ley que dice que en Julio de
1962 se constituyd una Comision
Interministerial la cual “sitta el problema
[de la via estrecha] en fase de decidida y
avanzada solucién”. El Gobierno acept6
las propuestas de esta comision y estimé
conveniente el “ambicioso” plan de
“modernizacion”. Por lo visto para los tec-
nécratas del Gobierno lo moderno era
cerrar lineas “no imprescindibles” y, de
paso, dilapidar los mas de 41 millones de
pesetas (de la época) que se llevaban
invertidos en la linea Linares-La Loma.
Lo que ocurrid, a nuestro juicio, fue que
entre los afios 1962-63 se produce un
repunte del déficit de la EFE (segin se
aprecia en el cuadro adjunto) en parte
debido a la incorporacion de nuevas line-
as deficitarias. Aunque en honor a la ver-
dad el grueso de este espectacular
aumento de las pérdidas se debia a que
las antiguas lineas de EFE experimenta-
ron un inusitado crecimiento en sus secu-
lares pérdidas. Y claro la EFE y el Gobier-

no se asustan y crean la Comision inter-
ministerial... y una cosa levo a la otra.

Fruto de aquélla comisién interministe-
rial fue la creacion, por Orden de abril de
1964, de la Comision Ejecutiva encarga-
da de redactar el Estatuto de la FEVE.
Aunque de lo que realmente se ocup6 fue
de redactar un Plan General de levantes
de lineas, entre las que se encontraba la
de Linares la Loma. De su memoria del
afio 1964, entresacamos estas “perlas”
gue son todo un canto a la verborrea tec-
nécrata del régimen:

Pero el aumento del déficit requiere
inmediata explicacién, .... en la inercia
gue se opone a solventar situaciones que
se han estabilizado a través de muchisi-
mos tiempo.

Rota ésta, a partir de julio de 1963,14
por eficaces actuaciones del Gobierno,
cabe esperar inmediatos y muy beneficio-
sos resultados de un estudiado plan de
levante de ferrocarriles, que sin perjuicio
para el servicio publico, si no con tangi-
bles ventajas para el mismos, enmiende
sustancialmente estos resultados.
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TRANVIAS DE LINARES: Plano General
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Plano de las lineas del tranvia de Linares, tal y como se encontraba en el momento de su
cierre. Afio 1966. Dibujo Pedro Pintado.

Otra aproximacion al informe del
Consejo Superior de Transportes
Terrestres

Este informe, que pretendia justificar el
cierre de varias lineas, tiene de fecha de
emision el 12 de enero de 1966, es decir
14 dias después del anuncio de cierre de
la linea Linares la Loma que tenia fecha
de 29 de diciembre de 1965. Por tanto, de
entrada, ya queda desautorizado. A pesar
de haber sido objeto de amplio estudio en
la obra “FC y Tranvias...”, trataremos de
desmenuzarlo un poco mas: En primer
lugar lo que deja patente el informe es
gue la decision del cierre de la linea no
era, en absoluto, compartida por todos:

Los informes emitidos sobre este ferro-
carril no son coincidentes. Uno de los
Ingenieros y el Intendente proponen la
continuacién del servicio. El otro
Ingeniero propone el levante.

Es decir 2 a 1 a favor de los tranvias y
a pesar de eso, la victoria se la dieron a
los que proponian el cierre. Pero ademas
se atreve a enunciar una verdad tan evi-
dente como esta:

.. de realizarse estas inversiones
15se obtendria una notable mejora de la
calidad del servicio y disminuiria los cos-
tes unitarios de la explotacion.

Si leemos con detenimiento las 10 pagi-
nas que dedica el informe a la linea
Linares-La Loma (Tranvias y FEL) resulta
gue solo en la Ultima se recomienda el
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cierre, pero esgrimiendo unas razones
muy poco objetivas y contrastables:

. el potencial de trafico de la
zona es muy limitado y parece muy dudo-
SO que .... Se pasase a una situacion e
equilibrio [financiero].

iParece! ¢cémo un ingeniero se permi-
te el lujo de especular sin datos objeti-
vos?. No “parece”, por tanto, que el inge-
niero redactor tuviese muchas ganas de
realizar célculos estimativos de traficos.
Quizas porque si se llegaban a inoportu-
nas conclusiones, la FEVE podria sentir-
se molesta.. Ni tan siquiera de detuvo en
comprobar cuanto seria el aumento de
beneficios si se hubieran subido las tari-
fas, que llevaban congeladas jmas de 8

afios!

Para terminar otra “perla”, resulta que al
final del informe se inserta una tabla con
el orden de prioridad en el que se debian
de cerrar las lineas propuestas. Bueno
pues la de Linares-La Loma ocupaba el
puesto 8°y se cerré la primera, junto con
otras cuatro, entre las que habia una que
ocupaba el puesto 10°. Eso si al
Ferrocarril Vasco-Navarro jni tocarlo!. En
fin, parafraseando al escritor Oscar Wilde,
diriamos “La importancia de llamarse ...
Norte”.

Expediente de Caducidad

Fue el argumento juridico que uso el
régimen para evitarse problemas en el
futuro. Se inici6 por Orden Ministerial de
17 de febrero de 1942 y aun persistia el
enigma de su larga tramitacion de mas de
20 afios. La respuesta nos la da el
Informe del Consejo de Estado de fecha
21 de octubre de 1965 y que dice de
forma clara:

Con fecha 20 de diciembre de
1963, por la Direcciéon General de
Transportes Terrestres se dispuso el cum-
plimiento de la O.M. ultima mencionada,
procediéndose a la tramitacion del expe-
diente de caducidad,...

iNadie movié un papel en mas de vein-
te afos! Hasta que la Comision Ejecutiva
de la FEVE decidio cerrar los tranvias de
Linares y algun tecnécrata pensé que la
concesion estaba todavia en manos de
“Tranvias de Linares SA”, a pesar de que
la explotacion la ejercia la EFE desde su
incautacion en 1934. Tanto era el celo de
régimen que , tras publicar, el 25/11/1965,
la declaracion de caducidad de las conce-
siones a las minas y Estacién de Baeza,
hace publicar otra vez en el BOE de 22 de
diciembre del mismo afo, un anuncio por
si el concesionario quisiera reclamar con-
tra tal declaracion de caducidad. Dicho
anuncio se vuelve a reproducir justo un
afio después, el dia 15/12/1966. Pero
esta vez si cita textualmente a Tranvias
de Linares SA invitandola a designar

Railes Phoemix originales de la linea de La Tortilla, tal y como se encontraban cuando fue-
ron descubiertos gracias a las obras de la calle Canalejas. Julio 2005. Foto Andrés Padilla
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peritos en las tasaciones de las instalacio-
nes de la concesion caducada.

El epilogo de este esperpéntico proce-
so de cierre , se produce en plena demo-
cracia, puesto que el 14 de mayo de 1982
el BOE publica la liquidacién de los bien-
es de los Tranvias de Linares en sus dos
concesiones 'y que asciende a
54.566.542 Ptal6 . Y cémo no, se vuelve
a pedir a un hipotético concesionario a
gue se persone para reclamar la parte a la
gue se considerase acreedor.

* k %

Todo esto estd muy bien, hasta ahora
hemos visto informes, declaraciones de
caducidad, mas informes, planes, anun-
cios, etc.... Pero la gran pregunta es:
¢Quién fue el que tomo la verdadera
decision en el cierre de los Tranvias de
Linares?. ¢ Quién estampd su firma deba-
jo de la palabra “levante” o “cierre”?
¢Quién era esa “superioridad” a la que
continuamente se refiere la FEVE?. La
respuesta la tenemos el Decreto-Ley ,que
reorganizaba la antigua EFE; para pasar
a ser denominada FEVE. En su articulo
3°.1.3 Dice claramente:

“Por resolucién del Consejo de
Ministros, a propuesta del de Obras
Pulblicas, FEVE, podra levantar las
lineas a su cargo que reviertan al Estado
0 sean abandonadas por sus concesiona-
rios.”

Ya lo tenemos: El Consejo de Ministros
fue el que entre el 27 de noviembre de
1965 (fecha de la publicacion de la cadu-
cidad de las concesiones) y el 29 de
diciembre de 1965 (fecha del anuncio de
cierre) tomo el acuerdo, a propuesta del
Ministerio de Obras Publicas, del cierre
de los Tranvias de Linares.

Caracteristicas de la linea

n las siguientes lineas se tratara
de ampliar la informaciéon que
sobre este tema se dio en la obra
“FC y Tranvias...”. En primer lugar, recor-

CLE NGE Asle ra 103 Servicles
Hf_mfmg LINARES - B4R F - LIMARELOS ¢

Salldas de Linares

LINARES.- BAEZA

ORA T &4 |08 expreica

demos que el ancho de via era de 1
metro.

Caracteristicas de la linea en los tra-
mos urbanos del tranvia

Las obras de la calle Canalejas en
Linares (abril-agosto de 2005) nos han
permitido deducir lo que seria la disposi-
cion de las vias:

La via estaba constituida por carriles de
procedencia francesa y del tipo Phoemix
(en forma de U) de 36,5 Kg. de peso por
metro lineal, asentados sobre una capa
de hormigén de 25 cm de espesor, no
observandose ningun tipo de fijacion
especial a esta solera. La longitud de los
trozos de via era de 12 metros y los
empalmes se hacian mediante bridas
sujetas por seis tornillos (tres a cada lado
del carril), dejando unos milimetros para
la junta de dilatacion. Cada dos metros
exactamente, se instalaban unas pletinas
de seis centimetros de espesor y un
metro de largo que unian, mediante rema-
ches, los dos tramos de carril por la parte
inferior de los mismos, dandole consis-
tencia. El conjunto descansaba sobre la
mencionada solera de hormigon. Una vez
colocados los railes en esta disposicion,
se empezaba el adoquinado, que dotaba
al conjunto de solidez.

Los sustentaculos que soporta-
ban el hilo de contacto y el cable de ali-
mentacion estaban construidos a base
de postes de metalicos de celosia en los
tramos del Paseo de Linarejos y calle
Julio Burell. Estos fueron sustituyendo
poco a poco por postes de celosia de hor-
migon armado en el Paseo y por ménsu-
las adosadas a las fachadas de las casas
en la calle Julio Burell. En las calles
Corredera y Canalejas, el hilo de contac-
to iba sujeto por ménsulas y tirantas a las
fachadas de los edificios, mientras que el
cable de alimentacion discurria por otro
camino. La distancia entre éstas ménsu-
las estaba calculado de tal forma que ante
una eventual rotura los cables sueltos (en
el caso mas desfavorable) nunca llegasen
al suelo.
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Caracteristicas de la linea en los tra-
mos extra-urbanos del tranvia

La via estaba formada por carriles tipo
Vignole (en forma de T) de 20 Kg. de peso
por metro lineal (originales de la construc-
cion del tranvia de las minas y del de la
estacion de Baeza) sujetos a las traviesas
de por placas de asiento. Los tramos de
carril estaban constituidos por trozos de
10 a 12 metros unidos entre si por bridas
sujetas por cuatro tornillos (dos a cada
lado) . Segun los pedidos originales de
material, en la linea de las minas habia
una traviesa de madera de pino inyectado
cada 40 6 50 cm, segun fuesen tramos
rectos o de curva. Las dimensiones de
esas traviesas eran: 1,8 m de largo por 20
cm de ancho y 13 cm de espesor. Su cali-
dad (segun la MZA) era superior a la de
la “madera navegada”, en alusion a las
gue venian de la Sierra de segura (Jaén)
a través del rio Guadalquivir. Con las
reformas y mejoras que se efectuaron en
los afios cincuenta y sesenta del siglo XX,
auspiciadas por el “Plan General de
modernizacién de la linea Linares-La
Loma” y que afectaron a linea que iba a la
Estacion de Baeza-empalme, se sustituyo
el carril en casi todo el tramo extraurbano
y parte del urbano, por carriles Vignole de
segundo uso con una peso 32,5 Kg. por
metro . Estos carriles procedian del des-
mantelamiento de la linea Valladolid-
Medina del Rioseco y habian sido cons-
truidos en Gran Bretafia por la casa
Barowl7 en el afio 1896.

Los postes que sustentaban la catena-
ria eran de madera, en una primera época
e incluso se colocaron de este material en
algunas zonas del extrarradio de la pobla-
cion como Calle Bafios y Ultimo tramo de
la calle Julio Burel, de manera que inclu-
so hasta la fecha de la clausura del tran-
via seguian subsistiendo. Estos postes de
madera se sustituyeron parcialmente en
las lineas de las minas por sustentaculos
de celosia en hormigon armado. En la
linea de las Estacion de Linares Baeza se
instalaron por los afios 50 y 60 del siglo
XX, en los tramos de via renovada postes
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Horarios de tranvias y ferrocarriles que aparecian en un folleto de la feria de Linares de 1954. En los tranvias figura hasta las
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procedentes de carriles reutilizados que
se fabricaban en las cocheras de los tran-
vias de Canena. Al final de la explotacion
de esta linea convivian postes de madera
junto con otros de hormigdn armado y los
de carril reutilizado ya descritos.

Cruzamientos con otras lineas de
ferrocarril
Con la compafiia de ferrocarriles

Andaluces existia un Unico cruce en la
linea de Linares-La Tortilla que estaba
regulado por dos discos situados a 50
metros de la interseccion en el lado del
tranvia. Existian otros discos similares,
pero a 800 y 1200 metros en la via del
tren. Se instalaron también unas barreras
en la linea del tranvia, que se cerraban al
paso de algun tren . El funcionamiento de
este sistema de cruce estaba regulado
por una consigna, es decir un documento
con instrucciones precisas para la apertu-
ra de barreras y circulacion de los trenes
y tranvias. Con el transcurso del tiempo
hubo muchos problemas con estas con-
signas, porque Andaluces y CETE casi
nunca se ponian de acuerdo y esto retra-
saba mucho la circulacion de tranvias por
la linea de La Tortilla. Tan grave era el
problema que a primeros de los afios 30
del siglo XX se decidié modificar el final
de esta linea para evitar el cruce con la
via ancha.

La linea de tranvia de Linares-San
Roque, se cruzaba con la via de la com-
pafiia MZA en el ramal de ésta a
Vadollano-Los Salidos y en otro ramal,
también de MZA, que penetraba en la
fundicion de La Cruz. Al igual que con
Andaluces también existian unos discos
situados a ambos lados de la linea de
tranvia y a una distancia de la intersec-
cion de 50 y 90 metros en el caso del
cruce con Vadollano-Los Salidos y de 50
metros a ambos lados de la linea tranvia-
ria en la confluencia con el ramal de La
Cruz. El funcionamiento era analogo al de
los cruces con los ferrocarriles de la
Compainiia de Andaluces.

Se establecieron barreras en el cruce
con el ramal de Los Salidos. Sin embargo
la instalacion de este elemento en el
cruce con el ramal de La Cruz se aplaz6
hasta que se estimase oportuno por MZA
y no se tiene noticia de que esa oportuni-
dad se diera nunca. De hecho a finales de
los afos cuarenta del siglo XX se tiene
constancia de un accidente acaecido al
chocar un tren contra el remolque R-29
de los tranvias de Linares, el cual quedo
inservible y retirado de servicio. Hasta el
final de la explotacion pudo verse este R-
29 convertido en improvisada garita para
el guarda de las cocheras del tranvia. El
funcionamiento de estos cruzamientos
también se sometia a unas consignas,
pero la CETE tenia libertad para nombrar
a sus agentes encargados de los pasos a
nivel, cosa que no ocurria con Andaluces.

El Ferrocarrl Digital, nimero 2, 2005

Tramos de doble via en el tranvia de
Linares

Refundiendo la informacion dada en la
obra “FCy Tranvias...”, actualizando algu-
nos datos y corrigiendo otros, los tramos
de doble con los que contaba el tranvia
de Linares a las Minas eran los siguien-
tes:

1° Desde el Despacho Central
hasta la confluencia con las calles
Corredera y Peral. Este tramo, muy utili-
zado para realizar las maniobras, fue con-
vertido en un trozo de via sencilla en el
afio 1932, tas una largo contencioso entre
la compaifiia de tranvias y el Ayuntamien-
to.

2° Desde el Despacho central y a lo

largo de la calle Canalejas. Se ha podido
descubrir por medio de unas fotos del afio
1928-29 que en dicho trayecto existia un
trozo de doble via de alrededor de 50
metros, que serviria igualmente para
efectuar maniobras. Posteriormente se
convirtié en tramo sencillo, probablemen-
te en la misma época que su homélogo
de la calle Corredera.

3° Un tramo que iba desde el
cruce a nivel con el ferrocarril de via
ancha Linares-Vadollano-Los Salidos
hasta las inmediaciones del apeadero de
Venus, pasando por las cocheras del tran-
via. En total eran 1830 metros. A partir de
Venus-Apdo. la via volvia ser sencilla
para recorrer la cuesta llamada de
Caridad, perteneciente al camino de San
Miguel. El trozo que iba desde el paso a
nivel antes sefialado a las inmediaciones
del Santuario de la Virgen de Linarejos
(300 metros aproximadamente) y que era
de doble via, fue perdiendo este uso a
principios de los afios 40 del siglo XX, de
manera que por los afios 1951-52 fue eli-
minado el desdoblamiento en este trozo
de 300 m., convirtiéndose en via sencilla.

4° Desde el apeadero de
Caridad hasta las inmediaciones del pozo
San Martin, en longitud aproximada de
1325 metros. A partir de dicho punto la
visa volvia a ser sencilla hasta el final de
la linea en San Roque.

El total de tramos de doble via oscilo
desde los 3.255 m. de la primera época
hasta los 2.855 m. con los que cont6 a
finales de la explotacion.

Tréficos.

e las tres grandes lineas con las

gque contaba el tranvia de

Linares, tan solo a la de Linares
a la estacion de Baeza-empalme se le ha
podido realizar un completo seguimiento
en la evolucion de sus horarios. Por lo
que respecta a las lineas de San Roque y
La Tortilla solo disponemos de datos de
horarios a partir de 1940. Con el Unico
documento con el que, hasta ahora,

podemos especular es con una resefia de
entradas y salidas de trenes que publica-
ba el diario El Heraldo de Linares el dia 11
de abril de 1911 y que con respecto a los
tranvias de las minas decia:

“TRANVIA DE LAS MINAS

Para la linea de San Roque,
desde las 5720 hasta las 24, y para la de
la Tortilla, desde la misma hora hasta las
21745 (sic)”

Por el texto podemos deducir que los
servicios eran relativamente frecuentes y
gque estaban calculados para que el pri-
mer tranvia llegase a san Roque a las
6.00 horas (duracion del viaje 40 minutos)
gue coincidia con el inicio de muchos tur-
nos de trabajo. Como los mineros se
incorporaran al tajo entre las 6.00 y las
8.00, se deduce que entre estas horas, la
frecuencia de salida de los convoyes
podia llegar a ser de entre 15y 20 minu-
tos. Siendo similar para las horas de sali-
da de los turnos de trabajo, comprendidas
éstas entre las 18,00 y las 20,00. Por
supuesto que en la linea de La Tortilla la
frecuencia seria algo menor. En cuanto al
namero de viajeros, no es descabellado
suponer que la cifra de un millén al afio,
se pudo alcanzar con bastante facilidad
en los primeros afios de implantacion del
servicio.

Por lo que respecta a los traficos de
mercancias, hay que reconocer que ésta
no era la principal actividad de la CETE. Y
ademas de no serlo por propia volun-
tad8, hasta 1912 cont6 con un volumen
de trafico casi testimonial. Pero en el cita-
do afio se empiezan a poner en servicio
una serie de ampliaciones y ramales , con
el objetivo principal de encauzar los trafi-
cos procedentes del distrito minero de La
Carolina hacia las tres grandes fundicio-
nes de Linares (La Tortilla, La Cruz y San
Luis). Ademas, por esa misma época,
MZA fue consciente de que la colabora-
cién con CETE le podria reportar mayores
beneficios que la confrontacién, por lo
gue también contribuy6 a ese aumento de
trafico de mercancias. Por desgracia,
hasta que no se puedan tener datos con-
cretos no se podra cuantificar el volumen
del trafico de mercancias, como se hizo
en la obra “FC y Tranvias...” para el perio-
do 1940-1966.

Y para terminar este apartado describi-
remos someramente la numeracion de los
trenes en la época de la EFE: Estos
ndimeros estaban formados por cuatro
guarismos en el caso de la linea de la
Estacion de Baeza-Empalme, es decir
10XX, terminando en namero par para los
trenes con destino Linares-DC y en impar
para los que finalizaban en Baeza-
Empalme. En la linea de San Roque,
estos numeros estaban formados por solo
dos cifras que empezaban en el 50, sien-
do pares con direccion San Roque e
impares en sentido Linares-DC. Para los
servicios urbanos (implantados de forma
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Suspension del servicio de la Linea de Linares-la Loma
(Tranvias de Linares y Ferrocarril Elédrico de La Loma)

A partic de Tas care horos del dio 15 del préximo mes de enero de 1968, cercra definitiva
mente el spisicie de sxplotecién de lo lineo de Linores-La Lomo {Tronvias de Linores y Ferracarril

Elgctrico de Lo Lamial.
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regular en los afios sesenta) los niUmeros
de los trenes empezaban en el 1 y termi-
naban en las treintenas, aunque muchas
veces se les afiadia la terminacién bis o
alguna letra.

Otros Servicios de viajeros prestados
por el tranvia

Tres lineas principales tenia el tranvia
de Linares:

- Linares DC — San Roque.
- Linares DC — La Tortilla
- Linares DC — Baeza-empalme

A principios de los afios 50 del siglo XX,
se establecieron unos servicios discrecio-
nales entre el Despacho Central (Linares
DC) y la barriada de Girdn, los cuales se
convirtieron en regulares en el afio 1964.
A parte de estas lineas y servicios princi-
pales, se tienen noticias de otro tipo de
servicios prestados a lo largo de la histo-
ria de este medio de locomocion:

Linares DC al puente de la esta-
cién de Baeza-empalme.- Cuya principal
misién consistia en servir de transporte a
los viajeros que deseaban disfrutar de los
“bafios” en el rio Guadalimar a su paso
por las cercanias de la estacién de
Linares-Baeza . Estas expediciones teni-
an su destino en el citado puente sobre el
rio Guadalimar, que era el lugar mas cer-
cano al rio por donde pasaba el tranvia.
Las composiciones circulaban los dias de
verano y el servicio debié comenzar
desde el mismo 1914, afio de inaugura-
cion del tranvia a la estacion. El precio del
billete era de 0,80 Pta, ida y vuelta. El ser-
vicio se sigui6 prestando con cierta regu-
laridad (segun las informaciones orales)
hasta que después de la Guerra Civil se
redujo su frecuencia a los domingos y
dias de fiesta. Para llegar hasta el puente
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Madrid, 29 de didembre do 1965.

se utilizaba el by-pass existente antes del
empalme con el Ferrocarril Eléctrico de la
Loma, es decir sin penetrar en el patio de
viajeros de la propia estacion. Estos tre-
nes estaban compuestos de un automotor
méas una jardinera y gozaron de muy
buena acogida, hasta su desaparicion a
mediados de la década de los afios cin-
cuenta.

Linares DC-Estaciéon de Anda-
luces y La Carolina.- Utilizando el ramal,
inaugurado hacia el afio 1912, que partia
de la linea general del tranvia de la Tortilla
y penetraba hasta las cercanias de las
esas dos estaciones. Se tiene constancia
(segun ya se ha indicado) de que en el
afio 1915 ya se estaban prestando con
regularidad. Su principal mision era la de
facilitar el transporte de los viajeros que
llegaban a esas estaciones (que estaban
una al lado e la otra) hasta el centro de la
poblaciéon, ya que por aquel entonces
estaban algo alejadas del casco urbano.
Tampoco se han podido rescatar los hora-
rios, pero teniendo en cuenta que, entre
las dos estaciones de ferrocarril, suma-
ban cinco o seis salidas y otras tantas lle-
gadas, los servicios debieron ser no mas
de 4 viajes de ida y vuelta. Para ello se
aprovechaba la proximidad horaria entre
salidas y llegadas de trenes en las citadas
estaciones.

Servicios especiales con motivo
de las Ferias.- Linares celebraba y cele-
bra la Real Feria y Fiestas de San Agustin
entre los dias 27 de agosto y 1 de sep-
tiembre. Pues bien, se tienen referencias
de que durante esos dias y a lo lago de
los primeros afios de la explotacion de los
tranvias, circularon jardineras remolcadas
por coches motores, entre el Despacho
Central y el santuario de la Virgen de
Linarejos, con paradas en Santa
Margarita y Glorieta de América (al final

del Paseo de Linarejos). A lo largo de todo
este recorrido y sobre todo por el Paseo
era donde se instalaba el real de la feria.

Otra informacién aparecida en el Diario
de Linares el dia 28 de agosto de 1912,
dice textualmente:

“Por la noche nos animo la llega-
da de los forasteros. Los coches de las
fondas y los tranvias eran insuficientes
para tanto trasiego.”

Lo cual nos da que pensar, puesto que
en esa fecha no se habian construido aun
la linea de la estacion de Baeza (que
hubiese traido viajeros de La Loma). Por
tanto lo que parece mas probable es que
se estableciesen servicios especiales
desde el Despacho Central hasta las
estaciones de Andaluces y La Carolina,
aprovechando el ramal que, segun pare-
ce por los hechos descritos, se debia de
haber inaugurado ese mismo afio. Hasta
es posible que algun tranvia especial se
acercase hasta la estacion de via ancha
de MZA sita en el Paseo de Linarejos para
recoger viajeros.

A modo de conclusiéon complementaria

n una de las conclusiones de la

obra “FC y tranvias...” se dice

que la desaparicion de los tranvi-
as de Linares se puede considerar como
un episodio mas del cierre masivo de
tranvias acaecido en Espafa entre los
afios sesenta y primeros setenta del siglo
XX. Eso es verdad, sobre todo para el
tranvia de Linares a San Roque y para los
servicios urbanos que prestaba este
medio de transporte. Sin embargo para la
Linea Linares-La Loma (Baeza-emp,
Ubeda y Baeza-ciudad) este analisis
puede resultar algo incompleto. En efec-
to, si las obras previstas en el Plan de
Modernizacion de la Linea Linares-La
Loma (entre ellas la soberbia estacion
subterranea de Linares-Baeza) se hubie-
sen llevado a cabo en su totalidad, nos
hubiésemos encontrado, no ya con un
tranvia, sino con un auténtico ferrocarril
de via estrecha con tramos de penetra-
cién urbana. Es decir un sistema similar al
gue funciona en la actualidad en las line-
as de FEVE vy ferrocarriles autonémicos
de del Norte y Levante de Espafia. Por lo
tanto el precipitado cierre de la explota-
cion, cuando solo restaba por ejecutar el
21 % de las obras previstas y ya estaba
licitado casi el 100 % de las mismas,
resulta mas infame aun si cabe. No
cabria, por tanto, esgrimir para su cierre
la excusa de la obsolescencia del tranvia
frente al autobus: Lo que se estaba ges-
tando NO era ya un tranvia convencional,
si no un auténtico ferrocarril y, de esos
qgue se sepa, ho se cerraron todos en la
fatidica década de los sesenta.
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El dltimo tranvia
Que rueda todavia
Se va, se va, se va
Qué lastima me da,
Pues ya no volvera
Por un caminito de aserrin
Va el tranvia, tin tilin, tilin

Maria Elena Walss de su libro para nifios
El Reino del Revés

NOTAS

1 Damos mas crédito a la cifra de 7500
dada por Luis Garrido Gonzéalez en su
obra Vida econdémica y minera en el
Linares de finales del XIX y principios del
siglo XX . Y ademas porque Linares con-
taba con 38.245 habitantes en 1900 y
resultaba imposible que mas de la mitad
se dedicasen a la mineria.

2 Pertenecian a la casa Schukert, su fiso-
nomia era similar a los de Linares, aun-
que fueron construidos por casas distin-
tas.

3 El Jefe era D. Ramiro Diaz, segun apa-
rece en el Anuario de ferrocarriles de la
Torre. Afo 1.917

4 Plano del proyecto de alcantarillado de
Linares, en el que figuran de forma por-
menorizada, también, todas las lineas y

ramales de ferrocarril y tranvia existentes
en Linares. La fiabilidad de este plano
esta absolutamente contrastada.

5 Varios documentos relativos al aparta-
dero de Pozo Ancho. AHF

6 Ente publico que gestiond los tranvias
de Linares desde 1934

7 Actas Municipales sesion ordinaria de 3
de noviembre de 1911

8 En realidad se trataba de un grupo fran-
co-belga-espafiol, siendo el capital espa-
fiol de los hermanos Figueroa. Y no hay
que pensar mucho para deducir que por
la parte francesa estaria la CETE y por la
parte belga la compaiia del ferrocarril de
Linares a La Carolina

9 Probablemente se referia a terminar los
enlaces con varias estaciones de ffcc de
via ancha y fundiciones.

10 Especial de feria del diario La Union.
Agosto de 1916

11 Gaceta de Madrid 5 de septiembre de
1913

12 Gaceta de Madrid 19 de mayo de 1915
13 Segln se reconoce en el mismo pro-
yecto de “Renovacién de la via en la tra-

vesia de Linares” de noviembre de 196.

14 Esa, esa es la fecha que podriamos
considerar como el comienzo del fin de

los tranvias de Linares.

15 El Ingeniero jefe las valoraba en 10,7
millones de pesetas la inversion necesa-
ria para finalizar la modernizacion, mien-
tras que el intendente la elevaba a 20
millones.

16 La cantidad hace referencia a Tranvias
de Linares y FEL, puesto que dias mas
tarde se hace lo propio con el Ferrocarril
Eléctrico de la Loma, figurando la misma
cantidad en la publicacion.

17 Ubicada en la poblacién portuaria de
Gran Bretafia Barrow in Furness.

18 Tanto el nimero de vagones que figu-
ra como condicion en la concesién, como
el que realmente se adquiri6 cuando se
inauguro el servicio eran muy inferiores al
de coches motores y remolques de viaje-
ros .

El "ultimo tranvia" segun Eva Padilla Risquez de 7 afios.

El Ferrocarrl Digital, nimero 2, 2005
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TRABAJOS DE CAMPQ

INGENIERIA FERROVIARIA. ITINERARIO POR LOS PUENTES DE LA

LINEA LINARES-ALMERIA

i algunos elementos caracterizan

a la linea ferroviaria de Linares a

Almeria eso, sin duda, son los
puentes y viaductos, ademas de los tine-
les, que tuvieron que construirse para sal-
var las grandes dificultades del terreno
existentes a lo largo del trazado del ferro-
carril. El retraso con que llego esta linea a
incorporarse a la red peninsular, ya en la
ultima década del siglo XIX, supuso que
se emplearan nuevas técnicas constructi-
vas que, en algunos casos, como la apli-
cada en el viaducto del Salado (Jaén),
fueron pioneras para la época.
Un patrimonio asi tenia que ser objeto de
una visita minuciosa a los principales
puentes para obtener una perspectiva y
conocimiento diferentes de lo que se
pueda observar desde el tren cuando
atraviesa cada uno de ellos.
Calor, mucho calor era lo que se espera-
ba durante el dia elegido para comenzar
nuestra particular ruta. No se equivoco el
hombre del tiempo: 45°C fue la tempera-
tura maxima alcanzada en la jornada.
Menos mal que el aire acondicionado de
los dos vehiculos todoterreno, alquilados
para la ocasion, nos alivié en parte de los
rigores estivales.
Bien pertrechados para inmortalizar la
visita y después de desayunar, iniciamos
el itinerario por Gador, el punto méas bajo
del recorrido, para acceder al puente de la
rambla de Huéchar, el Unico de la linea
gue se conserva en su estructura original
a pesar de haber pasado méas de cien
afos. La prueba de ello esta en que los
rodamientos sobre los que descansa el
armazon metdlico se encuentran muy
deteriorados vy, por tanto, el paso de los
trenes se hace a velocidad muy reducida.

Antonio Aguilera Cantén

En primer término, viaducto metéalico de Santa Fe visto desde La
Calderona

Desde la base, a la que se llega tras dejar
el pueblo por un camino anterior al clau-
surado paso a nivel de la vieja carretera
N-324, podemos observar los detalles de
sus elementos. Construido en 1895
mediante el sistema de vigas de alma
llena, consta de 5 tramos metalicos con
una longitud total de 159 metros.
Empezamos a hacer las primeras fotogra-
fias de las muchas que a lo largo del dia
nos esperaban.

Continuamos la marcha por la rambla
hasta desembocar en el seco rio Andarax
para tomar el camino de La Calderona, en
la margen izquierda. Una breve parada
para realizar unas tomas del imponente
viaducto de Santa Fe desde un angulo
poco habitual, ya que no estaba previsto
acercarnos por razones de tiempo. Dado
su facil acceso por carretera, siempre hay
ocasion para ver las dos construcciones,
la vieja y la moderna. El actual puente de

El Ferrocarrl Digital, nimero 2, 2005

Puente de la Rambla de Huéchar

hormigon, del afio 1972 tiene 387 m.,
frente a los 377'5 metros del primitivo de
1895.

Dejamos el pueblo de Santa Fe a la
izquierda y tomamos un camino que, en
constante ascensién, va buscando la
linea de ferrocarril hasta llegar a un paso
a nivel, antafio peligroso y hoy dotado de
sefales acusticas y luminosas que avisan
de la presencia de un tren.

En este punto nos detuvimos para foto-
grafiar la subida de un automotor 598 que
puntualmente debia pasar a esa hora. Y
asi fue.

Felices por la suerte de haber “cazado” a
este tren continuamos la marcha descen-
diendo a la rambla de Gérgal con la inten-
cién de entrar en la abandonada estacion
de Fuente Santa, a la que se accede Uni-
camente por tren o, como lo estdbamos
haciendo, por un horrible camino de
cabras que parte de la propia rambla.
Merece la pena la visita. Esta curiosa
estacion casi en ruinas, en medio de la
nada, nos da una idea de la dureza del
trabajo de los antiguos ferroviarios que
pasaron por alli; sin mas compafiia que el
sonido de los péjaros, el viento y el paso
de los trenes.

De nuevo en la rambla, nuestro siguiente
objetivo era el mismisimo puente de la
rambla de Gérgal, una magnifica cons-
truccion de 154 metros en tres tramos
metalicos de vigas de alma llena.

Costo llegar, pues aquello es un pequefio
laberinto de caminos sin sefalizar que,
aunque parezca mentira, era la via de
comunicacion de Almeria con el interior
(Guadix, Granada, etc.) hasta la llegada
del ferrocarril y de las primeras carreteras
a finales del siglo XIX y principios del XX.
De hecho, alun quedan construcciones,
casi todas en ruinas, que dan fe de la
importancia que tuvo en épocas pasadas;
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Rambla de Gérgal: en busca del
puente

lugares en los que se daba de comer a los
viajeros, pernoctar o cambiar de caballe-
rias. Debian de ser agotadores los viajes
en aquellas diligencias o tartanas, casi
una auténtica aventura. Se comprende
perfectamente el avance que supuso la
llegada del tren.

Estar en la base de este viaducto es todo
un goce y un privilegio; se pueden apre-
ciar perfectamente todos sus detalles vy,
sobre todo, recrearse en la contemplacion
de la perfecta integracién de una obra
hecha por el hombre con la agreste natu-
raleza del entorno.

Volvimos sobre nuestros pasos y por el
Camino Real, casi paralelo a la via, atra-
vesamos otro puente, en este caso carre-
tero, original del siglo XVIII que aun se
conserva y presta servicio. Extraordinario
contraste. Las Alcubillas Bajas, un pobla-
do fantasma, precede a las Alcubillas
Altas, éste con vida, y llegamos a la esta-
cién de Gérgal, en donde nos esperaba el
compariero que faltaba en la expedicion.

Cambiamos los caminos de hace 200
afos por la autovia para llegar al especta-
cular puente de Esclllar, en la rambla del
mismo nombre, muy préximo a la esta-

cion de Dofia Maria-Ocafia en el lado
Linares. Por la vieja carretera, desde el
mismo pueblo de Ocafa, se accede al
lecho seco para remontar su curso lleno
de cantos rodados y llegar a la base de
este viaducto en curva que siempre sor-
prende. Dejamos los vehiculos en la ram-
bla y nos dispusimos a andar un poco
para observar de cerca esta construccion
de 1895: 192 metros totales divididos en
6 tramos metdlicos del tipo viga de alma
llena.

Junto a esta obra, direccién Almeria, se
encuentran los restos de un embarcadero
de minerales que procedian de minas cer-
canas Yy que llegaban a este punto en
carros tirados por animales, pues se apre-
cia perfectamente la trinchera del camino
de acceso, ahora llena de matorrales.
Una lastima que no pasara ningun tren en
€s0S momentos.

Para reponer algo las fuerzas nos comi-
mos los higos que habiamos cogido de
una higuera del camino y, como no, un

fotografiar el puente con tren incluido,
aungue no era seguro; asi que acelera-
mos la marcha y, curiosamente, lo que
podia haber sido un facil acceso lo con-
vertimos en una peligrosa bajada desde
el camino de la estacién de Abla para
atravesar la via por una alcantarilla de
hermoso arco ojival. Para evitar esto hay
gue tomar la carretera ALP-508, direccion
Escullar, hasta encontrarnos en el punto
anterior, pero eso lo descubrimos des-
pués. A partir de aqui seguimos por un
camino direccion Dofia Maria hasta que
llegamos a un cortijo junto a una trinchera
de la linea. Pie a tierra y a andar un poco
para preparar las camaras fotogréficas.
No nos defraud6 la construccion del
coqueto puente de 119 metros y 7 arcos
de medio punto. Suponemos que las
caracteristicas del terreno aconsejaron no
emplear tramos metélicos y si arcos de
mamposteria para darle mayor luz y asi
poder desaguar con mayor garantia las
posibles riadas. Premio: el Talgo de

Escullar: En curvay tinel

trago de la bota de vino (los conductores,
agua) para pasarlos. Ya estdbamos listos
para atacar el unico puente de la linea
que no es metalico sino de fabrica: el de
la rambla de las Adelfas, junto a la esta-
cién de Abla-Abrucena, lado Almeria.

Aqui teniamos la esperanza de poder

El Talgo procedente de Madrid a su paso por la Rambla de las Adelfas
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Madrid a Almeria qued6 inmortalizado en
este puente para regocijo de los expedi-
cionarios.

Ya en la provincia de Granada y con un
calor sofocante, visitamos el enorme via-
ducto del Anchurén. No hay mayor proble-
ma en llegar con cualquier vehiculo, ya
que desde la carretera de Benalla de
Guadix se toma el desvio a Belerda y nos
lleva directamente a su base. El encuen-
tro con el Anchurdn es impactante. Desde
el coche lo vas buscando y no lo encuen-
tras hasta que, de golpe, superado un
cambio de rasante, se fija ante tus ojos,
majestuoso, esbelto. A la memoria nos
llega un momento algido de la pelicula
“La India en llamas”, rodada en esta zona,
en la que los protagonistas, en su huida
de los rebeldes a bordo de una vieja loco-
motora de vapor, deben atravesar este
puente que ha sido volado parcialmente
por estos. Estd muy conseguida esta
escena, con una joven Lauren Bacall
como coprotagonista.

Originalmente, el tramo metalico era del
tipo Linville (en la escena de esa pelicula
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aparece tal cual), siendo en la actualidad
vigas de alma llena que, divididas en 5
tramos, alcanzan una longitud de 255 m.
En el lado Linares se apoyan sobre un
pequefio tramo de 5 arcos de sillarejo.
Como era la hora de comer y estdbamos
muy cerca de Darro, nos dispusimos a
ello y dimos buena cuenta de las carnes a
la brasa que preparan, asi como de los
embutidos de la zona. La
sobremesa fue animada,

comentando el recorrido, inter- =

cambiando conocimientos, asi
como las imagenes captadas
en las camaras digitales por
cada uno de nosotros. Y con el
cuerpo descansado y el esto-
mago lleno, continuamos nues-
tro particular recorrido.
Llegamos al viaducto
Laborcillas con un sol de justi-
cia y decidimos tomar fotografi-
as desde una loma proxima
para ganar algo de tiempo,
pues ibamos retrasados y nos
podiamos quedar sin ver el viaducto del
Salado. Laborcillas fue construido en
1897 y tuvo vigas de Cruz de San Andrés,
aungue son de alma llena las que pode-
mos ver hoy en dia, alcanzando una lon-
gitud de 124 metros en 4 tramos.

Llegar al gran viaducto del Hacho es facil:
desde la carretera A-301 se toma la GR-
NE-01 en el pueblo de Guadahortuna vy,
bordeando el rio del mismo nombre,
alcanzamos la estacion de Alamedilla-

de s

El Anchurén: Soberbia vista desde la carretera

Guadahortuna, ubicada junto al borde de
esta imponente obra de ingenieria. La pri-
mera y desagradable sorpresa fue la de
ver que en el coqueto edificio de la esta-
cién se ha construido una horrible chime-
nea exterior de ladrillo que afea la estruc-
tura original; no comprendemos cémo se
pueden permitir semejantes barbaridades
en el patrimonio ferroviario. Actualmente,

El Hacho visto desde la carretera de la estacién. Detras, el

nuevo Hacho de hormigon

al igual que ocurre con el viaducto de
Santa Fe, discurre paralelo otro, en este
caso de hormigén, que no puede compe-
tir en belleza con el original. Hasta hace
muy poco era el puente mas largo de la
red espafiola con 560 metros divididos en
12 tramos metalicos tipo Cruz de San
Andrés y Linville que se apoyan en 7 pilas
de celosiay 4 de sillarejo. Se conserva en
muy buen estado y, con ciertas precaucio-
nes, podemos caminar junto a la barandi-

Laborcillas: jjMucho calor!!
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lla. Algun atrevido descendi6 por una
trampilla y una escalera a la pasarela infe-
rior que recorre todo el puente y que se
empleaba para labores de mantenimien-
to. No es recomendable a las personas
gue tengan vértigo, pues la altura es
enorme y hay que subir de nuevo,
momento ciertamente delicado. Sin
embargo, la vision desde esta zona es
sorprendente.

Tuvimos mucha suerte con el
paso de trenes, ya que a esa
hora estaba previsto el cruce del
Rapido “Garcia Lorca” con desti-
no a Almeria y dos Talgos ascen-
dentes. Ni que decir tiene que
las camaras de fotos de emplea-
ron a fondo.

A pesar de estar previsto, por
razones de tiempo no pudimos
ver el puente del Arroyo Gante
~ que, al igual que el de Escdllar,
esta construido en curva y cons-
ta de 5 tramos metélicos de
vigas de alma llena que alcan-
zan los 162 metros. Una pena.
Satisfechos con esta “caceria” reempren-
dimos la marcha para ir directamente a la
estacion de Cabra del Santo Cristo, en
donde nos esperaban nuestros amigos de
la Asociacion Cultural Arturo Cerda y
Rico, que nos iban a guiar hasta el via-
ducto del Salado, punto final de nuestra
expedicion. Tengo que decir que sin ellos
hubiera sido muy complicado llegar hasta
la boca del tunel que precede al gran
puente, pues fueron carreteras locales,
caminos, pistas y veredas las que tuvimos
que recorrer antes de llegar a la meta
final.

Era la caida de la tarde y el viento quedo6
totalmente en calma; tan solo ofamos
cantar alguna chicharra y el ruido de
nuestros propios pasos al atravesar la
estructura metalica. Esta gran obra del
ingenio humano impone respeto, un res-
peto hacia las personas que trabajaron en
Su construccion en una época en la que
los medios técnicos obligaban a desarro-
llar soluciones arriesgadas. Aunque la
estructura actual no es la original, renova-
da en los afios 70, al igual que Santa Fe,
el Hacho y otros menores, el método
constructivo empleado fue pionero enton-
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En la pasarela de servicio del Hacho metdlico.

ces: lanzamiento longitudinal de viga con-
tinua sin castilletes intermedios, algo que
atrajo en su momento a expertos ingenie-
ros para comprobar la nueva técnica. Los
tres tramos de 105 metros cada uno se
apoyan en dos enormes pilares de mam-
posteria que se elevan a mas de 100
metros del lecho del arroyo. Finalizado en
1899 supuso el enlace definitivo de la
linea de Sur de Espafia con el resto de la
red peninsular. El primitivo puente tenia
vigas de celosia miltiple y el renovado, a
comienzos de los afos 70 del siglo XX, es
de tipo Warren, estando recrecidos los
pilares originales.

Ya estabamos todos apostados en sitios
estratégicos para captar la mejor fotogra-
fia de los trenes al paso por el puente.
Esos momentos previos son especial-
mente intensos: disfrutar en silencio de
unas vistas espectaculares, recrearse en
cada angulo, en cada piedra y en cada
detalle de este magnifico puente; silencio
roto cuando, a lo lejos, suena el silbato de
la locomotora y se oye rugir el cansino
motor diesel de la desvencijada maquina.
Por fin asoma entre la trinchera y entra en
el puente: un ruido metdlico y uniforme,
Unico, que se expande a lo largo del
barranco; una vision fugaz pero intensa y
un desenlace rapido cuando el tren es
engullido por el tdnel. jQué mejor butaca
para ver la escena final de la peliculal
Oscurecia rapido y el espectaculo habia
terminado. Era la hora de regresar a la
estacion de Cabra del Santo Cristo para
alojarnos en una vivienda de la barriada y
cenar tranquilamente en un bar del cam-
ping que esta al otro lado del paso a nivel.
Como era de esperar, la cena fue larga.
Eran muchas las cosas de qué hablar. La
jornada habia sido muy densa en viven-
cias y quedaban plasmadas en las fotos
tomadas, e incluso, en pequefios videos
del paso de trenes.

Al dia siguiente, tras desayunar en el
mismo camping y “cazar” un Talgo ascen-
dente en el paso a nivel, realizamos una
recorrido cultural por Cabra del Santo
Cristo, localidad que sorprende por su
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belleza y que recomendamos visitar. Con
la asistencia a los actos de presentacion
del nimero 2 de la revista Contraluz, de la
Asociacion Cultural Arturo Cerda y Rico,
regresamos satisfechos a Almeria.

Como se comenta al comienzo de este
relato, no se visitaron todos los puentes
por razones de tiempo, pero todos ellos
se encuentran en el libro:” Inventario de
puentes ferroviarios de Espafia’, José
Luis Garcia Mateo, Miguel Jiménez Vega,
Domingo Cuéllar Villar, Madrid, Funda-
cion de los Ferrocarriles Espafoles,

EI Talgo Ill atraviesa El Salado

Impresionante vista desde el propio viaducto del Salado.

Ediciones Doce Calles, 2004; que se en-
cuentra en la biblioteca de ASAFAL.
Arturo Cerda y Rico(1844-1921) fue un
médico alicantino afincado en Cabra del
Santo Cristo, gran fotdgrafo, que cuenta
con una extensisima obra en la que, a tra-
vés del objetivo de su camara, plasmoé la
vida cotidiana y los acontecimientos
extraordinarios de su época en la comar-
ca de Sierra Magina y otras provincias,
como la de Almeria. Especial interés tie-
nen para los amigos del ferrocarril las
magnificas fotografias sobre los actos de
inauguracion del viaducto del Salado,
escenas de estaciones o del propio
“Cable Inglés” en su fase de construccion.
Su casa, de excelente concepcion arqui-
tecténica, se encuentra en Cabra del
Santo Cristo y ha sido adquirida por insti-
tuciones publicas para proceder a su res-
tauracion y conservarla como parte del
patrimonio histérico de la localidad.

La Asociacion que lleva su nombre es la
encargada de custodiar y poner en valor
toda su obra, asi como la de promocionar
los valores culturales y turisticos de la
comarca de Sierra Magina en general y
de Cabra del Santo Cristo en particular.
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LAS VIAS VERDES EN ALMERTA

Miguel Jiménez Vega

Fundacion de los Ferrocarriles Esparioles

uando uno encuentra un articulo

dedicado al tema de la vias ver-

des en una publicacion, impresa
o0 electronica, de una asociacion de ami-
gos del ferrocarril, lo que habitualmente
suele esperar es una coleccion de denun-
cias de los agravios que estas vias verdes
suponen al ferrocarril, a sus opciones de
servicio desterradas y al ataque a su lega-
do patrimonial. La habitual encendida
defensa de todo lo ferroviario, como no
podia ser de otra manera en una asocia-
cién de este tipo, suele considerar como
algo muy negativo a las vias verdes.
Estas valoraciones, muy radicalizadas
hace unos afios, se han ido matizando
con el tiempo pero, en general, la opinion
que hay al respecto de este tema en
estos ambitos suele ser, al menos de
entrada, un tanto recelosa.
Con este apriorismo por mi parte, cuando
recibi una primera invitacion por parte de
ASAFAL para hablar de este tema en su
ya veterano ciclo de cine ferroviario he de
reconocer que tuve un cierto estremeci-
miento y que mas que en clave de confe-
renciante me debia aprestar a participar
como un tertuliano/gladiador dispuesto a
defender a capa a espada este tema fren-
te a un compacto grupo de acérrimos
enemigos dispuestos a hacerme morder
el polvo. Nada mas lejos de ello. Y si bien
es cierto que tampoco es un tema que
siga sin levantar el entusiasmo entre los
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amigos del ferrocarril, hoy dia si que es
mas facil reconocer una postura mas
abierta al respecto y una lectura mas
positiva de estas actuaciones publicas
como una alternativa de preservacion y
uso del patrimonio ferroviario cuando
éste, por las razones que fuera, acertadas
o erradas, hubiera perdido su primigenio
sentido: ser el camino por el que circula-
ran los trenes.

Asi que cuando hace unos meses mi
compafiero Domingo Cuéllar me invit6 a
escribir unas lineas sobre las vias verdes
en esta ya veterana, consolidada, presti-
giosa y renovada web no tuve los mismos
sudores frios de unos meses atras. Me
resulta mucho mas facil hablar de las vias
verdes pero, paradojas de la cosa, en
estas fechas, finales del verano de 2005,
Almeria no cuenta con ningin kilometro
de via verde en servicio y eso que, lamen-
tablemente, si que se cuentan por cientos
los kilometros de vias férreas que ya no
ven pasar los trenes hace, en algunos
casos, varias décadas. Asi que no podre-
mos hablar de realidades, pero si que
intentaré presentar a las vias verdes,
decir en qué consisten, y cual es el esta-
do de la cuestion en el territorio de

Almeria, tanto en lo que concierne al
patrimonio ferroviario en desuso como,
sobre todo, cudles son los proyectos mas
avanzados, cuales son los potenciales de
cada una de las propuestas de vias ver-
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des ya formuladas y cuales son sus debi-
lidades, las amenazas que pueden com-
plicar su puesta en marcha.

Un pasado ferroviario

Teniendo en cuenta el foro en el que se
inscribe este texto, seria todo un ejercicio
de insolencia y, ademas, redundancia,
hablar del pasado ferroviario de Almeria.
De todas maneras, es obligado un mini-
mo ejercicio de contexto, el cual nos
muestra que la historia ferroviaria alme-
riense nos ha legado dos tipos de infraes-
tructuras basicas: las ligadas exclusiva-
mente el transporte de mineral y, por otro,
el resto de las vias imbricadas en la red
nacional y que, a pesar de que hayan
podido tener una especial vocacion hacia
el trafico minero, han tenido un régimen
de servicio publico de mercancias y viaje-
ros.

Asi podemos ver que hubo una serie de
lineas de via estrecha, las cuales nunca
llegaron a tramar una red y cuya dedica-
cién casi exclusiva fue el transporte de
mineral desde las bocaminas hasta los
embarcaderos de la costa. La red de
ancho ibérico también tuvo una fuerte
vocacion minera. Asi la linea del
Almanzora vivio en gran parte de los
cotos mineros de la Sierra de Los
Filabres, y la linea de Guadix a Almeria
de los yacimientos situados en sus proxi-
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Las lineas de ferrocarril en Almeria. Elaboracion propia
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midades, sobre todo los del altiplano del
Marquesado. Pero junto a estas lineas
troncales hubo que datar otros ramales
que, también de ancho ibérico, si que
tuvieron una exclusividad en el servicio
minero. Asi fueron las lineas de los cotos
del Marquesado (Huéneja Dolar-
Marquesado y La Calahorra-Alquife) o la
de Gérgal-Cruz de Mayo.

Todas las que tuvieron una vinculacion
exclusiva con el trafico mineral son hoy
historia, ya fueran de via ancha o estre-
cha. Las trochas mas angostas, situadas
todas ellas en el levante almeriense, fue-
ron clausuradas y desmanteladas hace
ya varias décadas. Las lineas mineras de
via ancha, salvo el remoto cierre del
ramal de Gérgal, han sido cerradas, por el
contrario, hace bastante menos tiempo,
conservandose todavia en buenas condi-

ciones de servicio los elementos de
explotacién ferroviaria en el ramal
Huéneja-Marquesado, sin servicio desde
1997 (el ramal de Alquife lleva cerrado
desde 1973).

Pero el fracaso ferroviario almeriense no
se cifie a las lineas mineras, cuyo Obito
fue de tipo natural, ya que las minas que
les daban la vida fueron cerrandose por
agotamiento o falta de rentabilidad. A
estos decesos logicos hubo que sumar en
1985 uno de los cierres que mas se han
sentido entre la poblacién y, sobre todo,
entre los aficionados al ferrocarril. Me
refiero, como ya se habra supuesto el lec-
tor, al de la linea Guadix-Almendricos, el
ferrocarril del Almanzora. Pieza clave en
los negocios mineros decimondnicos y la
primera mitad del siglo XX, colateralmen-
te habia servido para “cerrar” esa gran
linea transversal que clonaba el litoral
levantino y permitia una conexion directa
entre Andalucia Oriental y el resto de la
fachada mediterranea. Sus malos resulta-
dos econdémicos, y quizas una nula volun-
tad en mejorar sus condiciones de explo-
tacion y aprovechar algunos mercados
con cierto potencial abocaron su cierre vy,
hace apenas un par de afios, su casi
completo desmantelamiento.

De esta suma de desastres ferroviarios a
Almeria no le quedan mas vias en servi-
cio que la que la une con Guadix y, como
algo anecddtico, un fleco del ramal de
Aguilas que toca tierra almeriense en la
zona de Pulpi.

Un legado por recuperar

Hasta comienzos de la década de 1990,
el proceso habitual tras la clausura de
una linea de ferrocarril era el siguiente. El
Estado decretaba la suspension del servi-
cio e iniciaba el proceso legal obligado
por entonces de ofrecer la reversiéon de

VIAS VERDES EN ESPANA

los terrenos a los antiguos expropiados.
En paralelo solia iniciarse un proceso de
desmantelamiento de las vias para su
achatarramiento o reutilizacion en otras
lineas. También era habitual el desmante-
lamiento de todas las estructuras metali-
cas de las lineas, especialmente los
puentes, de gran valor (al peso) para los
chatarreros. Tras este desmantelamiento
fisico y liberacion legal de cargas, las
empresas ferroviarias quedaban libres
para poner en mercado los terrenos, de
traza o edificios, lo cual solia producir
algunos cortes en la continuidad de las
vias. En otros casos el cierre de estas
vias facilitaba el crecimiento de los cas-
cos urbanos o la construccion de nuevas
carreteras sobre el antiguo trazado de las
vias, asi como en ocasiones la inunda-
cion de las explanaciones por obras
hidraulicas.

Todo esto era lo habitual hasta el afio
1993. Este afo, en Espafia, nos sirve
para marcar un punto de inflexién al res-
pecto sobre el patrimonio ferroviario liga-
do a los trazados fuera de servicio. En
esa fecha, el entonces Ministerio de
Obras Publicas, Transporte y Medio
Ambiente, junto a RENFE y FEVE, encar-
garon a la Fundacion de los Ferrocarriles
Espafioles (FFE) la realizacion de un
inventario que permitiera conocer cual era
este patrimonio, cuantos kilometros de
linea férrea habia fuera de servicio (e
incluso cuantos estaban en bajo usado
ligados exclusivamente a traficos mercan-
tes), cual era su situacion juridica y una
primera aproximacion a su estado de con-
servacion.

Este primer inventario buscaba conocer el
estado de la cuestidon para valorar las
posibilidades de recuperacion para usos
alternativos, ya fueran ferroviarios (espe-
cialmente en clave turistica) o, como final-
mente resultd, para su reutilizacion como
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vias verdes. No era este empefio una ini-
ciativa aislada nacional. El Reino Unido o
los Estados Unidos llevaban ya varios
afios en un proceso de recuperacion de
antiguas trazas como greenways, una ini-
ciativa con fuerte apoyo estatal y un ain
mayor respaldo por parte de la ciudada-
nia. Pero este inventario tuvo otro efecto
colateral inesperado. Entre las herramien-
tas para su realizacion se utilizé un cues-
tionario dirigido a todos los ayuntamientos
de Espafia afectados por un trazado en
desuso inquiriendo sobre estado de con-
servacion e iniciativas vinculadas al anti-
guo camino ferroviario. Esto descubrio a
muchas corporaciones que el viejo tren
tenia unas posibilidades de recuperacion
que ni siquiera habian imaginado.

Y es que uno de los grandes aciertos de
las vias verdes espafiolas es que han par-
tido de iniciativas locales. Porque si bien
es cierto es que los primeros proyectos
de vias verdes se habian disefiado desde
Madrid, desde el ministerio, lo cierto es
que todos aquellos fracasaron, ninguno
llegb a ejecutarse a pesar de contar con
proyectos constructivos redactados. La
falta de implicacion local abort6 aquellas
primeras propuestas y solo un trabajo de
abajo a arriba, coordinado por la FFE,
permitié que 12 afios después se hayan
recuperado nada menos que 1.500 km de
antiguos ferrocarriles.

¢ Qué son las vias verdes?

Los que hemos trabajado en la recupera-
cion de antiguos ferrocarriles como vias
verdes muchas veces caemos en el aprio-
rismo de que hay un conocimiento gene-
ralizado sobre estas actuaciones, y estoy
casi seguro que también el colectivo de
los amigos del ferrocarril también tienen
unas nociones bastante ajustadas sobre
este tema. Pero para evitar que queden
lagunas o posibles malentendidos, no
debemos despreciar la oportunidad de
hacer algunas breves consideraciones al
respecto.

Y si para referirme al pasado ferroviario
almeriense invitaba a los lectores a nave-
gar por la densa pagina de ASAFAL, para
conocer con todo detalle qué son las vias
verdes, donde estan los trazados y cuales
son las actividades generadas en torno a
ellas y sus perspectivas, es obligado visi-
tar la pagina web de la Direccion de Vias
Verdes de la FFE, www.viasverdes.com,
espacio también con cierta veterania y en
constante actualizacion que permitira
conocer con pelos y sefiales todo sobre
este tema.

Pero no obstante, a modo de pequefia
presentacion y como apuntaba arriba, no
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renuncio a trazar un bosquejo y unas cla-
Ves para reconocer qué es una via verde
y no confundirlas con otras actuaciones,
ya sea en el ambito medioambiental o en
el ambito de lo ferroviario, ya que hay
muchas iniciativas que fruto de la confu-
sion terminolégica o de una buscada ape-
lacion a un término prestigioso, invitan al
error con cierta frecuencia.

Y siempre que hay dudas, nada mejor
que acudir a una definicién cerrada y
clara que acote el tema. En nuestro caso
fue la “Declaracion de Lille” la que fij6 el
concepto de via verde:

LR L s

“...vias de comunicacion auto-
nomas reservada a los despla-
zamientos no motorizados, des-
arrolladas en un marco de des-
arrollo integrado que, destacan-
do el valor del medio ambiente y
la calidad de vida, y cumpliendo
condiciones  suficientes de
anchura, pendiente y calidad
superficial, garantizan una utili-
zacion en convivencia y seguri-
dad a todos los usuarios de cual-
quier capacidad fisica”.

Esta es la definicion normalizada para
toda Europa. En cada caso hay precisio-
nes en funciéon de cada realidad nacional
y de sus peculiaridades. De todas formas,
en general, para que para que tengamos
una via verde hace falta una cosa: una
infraestructura lineal en desuso (0 muy
bajo uso). Con este parametro podriamos
tener tres tipos de soportes: una carrete-
ra, un canal (en este caso, sus canales de
servicio) o un ferrocarril. La exigencia de
una pendiente muy baja suele expulsar a
las carreteras de este abanico de posibili-
dades. En el caso europeo los canales si
que tienen un cierto peso a la hora de for-

mar parte de una red de vias verdes, pero
en el caso espafiol, salvo casos histéricos
puntuales y muy conocidos de canales de
navegacion (Canal de Castilla y el
Imperial de Aragén), la red de canales
suele ser de riego y, en cuanto hay una
dificultad topogréafica éstos se lanzan
sobre viaductos o se entierran en tlineles,
desapareciendo sus caminos de servicio
(o bien estos se abocan a muy fuertes
pendientes) y, por tanto, perdiéndose
también la continuidad de la posible via
verde.

Con estas condiciones, en Espafia las
vias verdes se cifien casi en su integridad
a las desarrolladas sobre antiguas expla-
naciones ferroviarias. El ferrocarril, con
un trazado esclavo de la minima pendien-
te, nos ha legado itinerarios de una
excepcional suavidad, lo cual es un
hallazgo increible dado lo especialmente
abrupto de nuestro territorio (no digamos
del almeriense...).

Tenemos pues un trazado suave, un
camino que esquiva los barrancos con
puentes y viaductos, que cala las monta-
flas con galerias para sortear sus cimas y
gue contornea las colinas para descender
mansamente hacia los valles. Este privile-
gio de llanuras en lo abrupto es todo un
regalo para disfrutar mas plenamente de
nuestro territorio, sin discriminaciones por
capacidad fisica. Cualquier persona,
incluso las discapacitadas, puede afrontar
recorridos de cierta longitud por territorios
gue, de otra manera, les estarian vetados
0 a los que sélo podrian acceder desde
las ventanillas de los coches. Y los disca-
pacitados no son so6lo aquellos con mule-
tas o sillas de ruedas: desde un nifio
pequefio, a una embarazada, a una per-
sona que empuja un carrito de bebés, a
un obeso, a un anciano, a una persona
con discapacidad temporal.... Todos éstos
son discapacitados y, de una manera u
otra, en algin momento, lamentablemen-
te, casi todos entraremos en esta catego-
ria. Contar con espacios desde los que
“todos” puedan disfrutar de nuestra natu-
raleza es una opcion que parece un dis-
parate despreciar, y las vias verdes son
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Estacion de Les Preses, en la Via Verde del Carrilet (Girona), adecuada como area de des-
canso. Foto Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles

una atractiva alternativa para su uso.

Un camino que, ademas, se ha preparado
con una pista de rodadura cémoda y
segura. Los railes, en la mayor parte de
los casos, desaparecieron antes de que
se comenzara a plantear cualquiera de
nuestras actuales vias verdes. De esta
manera nos encontramos con una alfom-
bra de balasto que se receba de tierra (y
en algunos casos se asfaltan) y se acon-
diciona de tal manera que cualquiera
pueda transitar y que las tareas de con-
servacion se simplifiqguen lo més posible.
Junto al camino se disponen barandillas
en los taludes especialmente escarpados
y se refuerzan y densifican las originales
de los puentes del ferrocarril. Los tlneles
se iluminan y sanean y nuevas sefiales
jalonan el itinerario informando de distan-
cias y servicios. Areas de descanso y
paneles interpretativos hacen mas agra-

Estacion de Caripe, recuperada como hotel
dentro de la Via Verde de la Sierra. Foto:
Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles

dable y comprensible en entorno, confor-
mando al antiguo camino del ferrocarril en
un nuevo producto de turismo ambiental.
Y este Ultimo aspecto no es desdefiable.
El crecimiento imparable del turismo de
interior, el rural, el activo, demanda
infraestructuras que hagan mas atractivo
Su recurso principal: el paisaje, el territo-
rio. Y este nuevo turismo, focalizado en
zonas atacadas por un feroz éxodo rural
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en la segunda mitad del pasado siglo,
viene a colaborar en la revitalizacién eco-
némica (tampoco es un producto milagro
resuelvetodo, no nos llamemos al enga-
fio), creando nuevas empresas de servi-
cios turisticos, hosteleras, constructoras y
dando clientes a las ya existentes. En el
caso almeriense, los fracasos ferroviarios
se dieron en zonas que, como otras simi-
lares, sufrieron la crisis generalizada del
medio rural, a la que aqui se sumaron los
cierres mineros. El turismo litoral y el des-
arrollo de otros sectores productivos
estan dinamizando estos territorios, pro-
ceso en el cual el complemento de unas
infraestructuras de turismo activo tan
potentes como las vias verdes puede
resultar una alternativa muy interesante.
Una ultima consideracion genérica para
todas las vias verdes, y que puede tener
especial sentido reflejarla en este espa-
cio, es que las vias verdes se han conver-
tido en una de las herramientas mas Uti-
les para garantizar la conservacién de
nuestro patrimonio ferroviario. De hecho,
la puesta en marcha de este proceso de
valorizacion y recuperacién de vias inicia-
do a principios de la década de 1990
supuso una inflexién en los procesos de
desmantelamiento de vias. Hasta enton-
ces cuando el chatarrero llegaba con la
consigna de levantar, tenia “carta blanca”
para desmantelar todo aquello suscepti-
ble de achatarrarse. Entre ellas, salvo que
hubiera una demanda expresa en sentido
contrario, se incluian todas las estructu-
ras metalicas que salvaban las vaguadas.
Asi, ademas del handicap que ha supues-
to estas carencias para cualquier ulterior
proyecto de recuperacion, hubo que
lamentar el sopleteado de algunas estruc-
turas que hoy dia, sin duda, habrian
merecido ser conservadas por su eviden-
te valor patrimonial.

Pero al margen de estos casos singula-
res, la expectativa de su posible recupe-
racién como via verde hace que los pro-
cesos patrimoniales sobre estos trazados
se desarrollen con un punto de preven-

cion que antafio no era imaginable. Los
desdoblamientos de carreteras, urbaniza-
ciones y otras actuaciones tienen en
cuenta esta expectativa de uso y, en la
mayoria de los casos, se toman las medi-
das paliativas o correctoras que se esti-
men oportunos. Merced a esta reserva
hoy podemos contemplar, a falta de los
railes, una imagen completa del ferroca-
rril: su trazado, sus estaciones, sus puen-
tes. Antafio s6lo se luchaba por preservar
el material rodante. Hoy las instalaciones
fijas, los edificios, han sido redescubiertos
como hitos del patrimonio ferroviario. Y en
ese sentido, las vias verdes contribuyen a
su preservacion dandoles un valor de uso
sin el cual muchas veces es dificil conte-
ner otros intereses contrarios que cerce-
nen trazas o demuelan estaciones. Y, no
hay que olvidar que precisamente la pre-
servacion integra de las trazas es un ele-
mento que, si se diera el caso, podria
facilitar la eventual recuperacion del ferro-
carril ya que el camino estaria abierto y
expedito, siendo sélo preciso (simplifican-
do mucho el tema) el tender de nuevo las
vias. Consideren pues los mas reacios a
las vias verdes como una “reserva de
suelo” para una deseable reapertura de
lineas cerradas.
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La antigua plataforma del ferrocarril en las

proximidades del cargadero del Tesorero.

Foto Fundacion de los Ferrocarriles
Espafioles

Asi son nuestras vias verdes.
Financiadas en su mayor, hasta la fecha,
por el Ministerio de Medio Ambiente,
éstas so6lo son posibles cuando hay una
iniciativa local que las impulse y se com-
prometa a su gestion y mantenimiento.
Las vias verdes surgen de una demanda
local, no son impuestas desde fuera. Hoy
hay méas de 1.500 km de vias verdes en
todo el Estado, cifra que genera una
“masa critica” suficiente para crear, en su
conjunto, una oferta atractiva, capaz de
atraer visitantes incluso desde fuera de
nuestras fronteras, desde paises con una
mayor cultura de ocio en la naturaleza y
cuyos ciudadanos no encuentran entre
sus fronteras espacios casi virgenes para
disfrutar plenamente de ellas.

Almeria, vias verdes mineras

La mineria ha sido uno de los motores de
la dinamizacién econdémica de muchas

37



Propuestas desarrolladas en torno al
ferrocarril Guadix-Almendricos.
Elaboracién propia

comarcas espafolas, especialmente
desde la segunda mitad del XIX, cuando
la revolucién industrial empez6 a deman-
dar ingentes volimenes de carbon para
alimentar las maquinas de vapor y de
minerales de todo tipo para su transfor-
macion en materiales de construccion o
elaboracion de productos quimicos.
Almeria no quedd ajena a este proceso y,
a pesar de su situacion tan periférica con
respecto a los centros fabriles méas impor-
tantes del pais, su posicion litoral facilito
la salida por mar de sus productos.
Complementariamente, la red férrea de
ancho ibérico coadyuvé a la movilidad de
estos materiales para su arribada a puer-
tos e industrias. El trabajo de Domingo
Cuellar sobre el transporte en el sureste
andaluz disecciona con detalle todo este
proceso tan entrelazado entre actividad
econdmica y transporte y da las claves
para explicar el fracaso de una buena
parte de la red ferroviaria almeriense
(CUELLAR VILLAR, Domingo, 2003, Los
transportes en el Sureste andaluz, 1850-
1950: economia, empresas Yy territorio.
Fundacion de los Ferrocarriles Espa-
floles, Madrid).

Y es que, como no es posible hablar de
canales en estos confines surorientales
del pais, hay que acudir necesariamente
a los viejos trazados ferroviarios para
referirnos, como deciamos mas arriba, a
las potenciales vias verdes almerienses.
Y es que no hay todavia un kilémetro de
este tipo de infraestructuras en esta pro-
vincia. Partimos pues de un punto negati-
vo, pero como lo que si tenemos, lamen-
tablemente, son muchos kilémetros de
vias cerradas y, por otro lado, una con-
trastada voluntad local de convertir algu-
nos de ellos en itinerarios ecoldgicos,
tenemos las condiciones que nos permi-
ten augurar un futuro positivo al respecto.
Presentaremos algunos de los casos mas
avanzados y, posteriormente, hablaremos
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Stera Nevada

de algunas otras rutas que aun no han
madurado pero que encierran un poten-
cial muy sugerente para su recuperacion.
La Via Verde del Almanzora

Una de las mayores frustraciones de los
almerienses, en materia ferroviaria, fue la
suspension de todo tipo de servicios en la
linea Guadix-Almendricos. Fue éste un
ferrocarril surgido al calor de la riqueza
férrica de la Sierra de los Filabres, sobre
todo en los yacimientos de Las Menas en
la zona de Serdn. Linea en extremo peri-
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desembocaba en su definitivo y obvio cie-
rre.

Era éste un trazado de sinuoso perfil y
terribles rampas, concentradas estas Ulti-
mas sobre todo en su tramo granadino en
torno a la Sierra de Baza. En esta linea,
de 161 km entre los nudos de Guadix y
Almendricos, la infraestructura se mantu-
vo tendida a pesar del cierre de 1985
hasta el afio 2001. El cierre de 1985
habia impedido el levante de vias ante
una posible reapertura o un eventual inte-
rés por parte del Ministerio de Defensa
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Instalaciones de la estacion de Serén. Foto: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles

férica, y agotada la rentabilidad minera,
entro en la habitual y tragica espiral de
abandono: los pocos viajeros propiciaban
la merma en obras conservacion porque
no parecia justificable en términos econo-
micos, con la consiguiente pérdida de
calidad, a lo que sucedia una nueva pér-
dida de viajeros que volvia a hacer injus-
tificable invertir en mejorarla, perdiendo
asi mas viajeros.... un circulo vicioso que

para cuestiones logisticas (aunque, para-
dojicamente, esto no evité cortes en la via
por la construccion de la A-92 y mejoras
en otras carreteras locales). Una revision
de aquel cierre en 1996 desestimé el con-
servar la superestructura y autorizé los
levantes de todas las lineas cerradas 11
afios atras. El levante, tanto en ésta como
en otras lineas, no fue inmediato. Los rai-
les fueron levantandose paulatinamente
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en funcion, sobre todo, de necesidades
de carril de segunda mano en el resto de
la red. De hecho, todavia hay cientos de
kilometros de aquel lote cerrado hace 20
afios que, escondidos entre la maleza,
conservan todas las vias y elementos de
explotacion. Bandera de reivindicacion
local y provincial, los intentos de supervi-
vencia vinieron, sobre todo, del trafico de
marmol de Macael y de algunos proyec-
tos de explotacion turistica en las zonas
de Tijola y Guadix. Parece ser que la pre-
vista construccion del nuevo trazado de
Alta Velocidad por la zona costera desde
Almeria hacia Murcia hipoteca casi defini-
tivamente cualquier expectativa de rea-
pertura a largo plazo.

Finalmente, fueron aquellos tramos de
Tijola y Guadix los Gnicos supervivientes
del levante de vias en esta zona. En Tijola
una modesta composicion mantiene (en
mas que precarias condiciones) un exi-
guo tramo de unos 10 km de railes en
torno a la estacion. Mientras, en el extre-
mo occidental de la linea, desde la esta-
cién de Gor hasta Guadix, sus 16 km de
railes han aguantado sobre sus traviesas
esperando la puesta en marcha del tren
turistico auspiciado por la corporacion de
Guadix.

Fuera de estos tramos preservados, las
iniciativas de via verde han ido surgiendo
de manera fragmentada. La mas consoli-
dada es la que, con el largo nombre de
“Via Verde del Almanzora. Tramo de los
cargaderos del Hierro” se desarrolla en el
tramo de via de unos 12 km de longitud
que discurre por el municipio de Seroén.
Como su propio nombre indica, esta pro-
puesta plantea la recuperacion de un
tramo sito entre dos veteranos cargade-
ros de mineral los cuales, paraddjicamen-
te, practicamente se sitlan en los extre-
mos del ambito municipal. A estos dos
cargaderos, Los Canos y El Tesorero, se
sumaba el no menos importante situada
en la propia estacion de Seréon. Es un
recorrido con un marcado perfil de des-
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Puente de Baudl, en el tramo de la futura Via Verde de Baza. Foto Fundacioén de los

Ferrocarriles Espafioles

censo, que apea la via desde el borde de
la altiplanicie de Baza, muy cerca de la
estacion granadina de El Hijate, hasta el
fondo del valle del Almanzora. Esta posi-
cion en un borde de talud, atalayada
sobre el valle, permite unas espectacula-
res perspectivas de la Sierra de Los
Filabres y del alomado casco urbano de
Seron. Paisajes y patrimonio industrial
conforman una sugerente y valiosa oferta
de turismo activo, ecoldgico y cultural que
es dificil encontrar en otras vias verdes y
que confiere un especial valor a esta
nueva ruta. La estacion de Serdn se con-
serva en relativo buen estado y, de hecho,
el ayuntamiento ya ha iniciado labores de
rehabilitacion del antiguo cocher6n de
locomotoras en clave hostelera, lo que
sienta las bases de unos servicios com-
plementarios necesarios y valiosos.

Seron es el municipio que mas adelanta-
do tiene el proceso de recuperacion de su
traza férrea como via verde. Se esta ulti-
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Trazado del ferrocarril Lucainena-Agua Amarga. Elaboracion propia.
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mando la cesion de los terrenos desde el
ADIF al ayuntamiento, y el Ministerio de
Medio Ambiente ya tiene asumida la eje-
cucion de dicha obra en breve plazo.
Pero la Via Verde del Almanzora tiene
mucho por delante. Otros municipios,
siguiendo la estela de Seron, se han
embarcado en esta idea de recuperar el
antiguo trazado. Quizas el mas adelanta-
do sea Olula de Rio, que cuenta con un
proyecto apoyado en una Escuela Taller.
Sera un tramo de la via verde en el que,
dada la riqueza en marmol de la zona,
esta piedra tenga un singular protagonis-
mo en el acabado de la infraestructura.
Se han desarrollado varios encuentros a
nivel comarcal para impulsar y coordinar
todos los intereses locales, manteniendo
no obstante la voluntad de combinar esta
propuesta con el tramo preservado para
el ferrocarril turistico en Tijola.

Fuera de territorio almeriense, la comarca
de Baza ha tomado con especial carifio la
propuesta de recuperar su tramo ferrovia-
rio como via verde. El tramo granadino
discurriria desde el actual término de los
carriles en Gor hasta la estacion de El
Hijate, limite de su ambito administrativo.
En este sector (como en menor medida
en el tramo almeriense) se intercala una
buena coleccién de espectaculares puen-
tes metalicos. Destaca el impresionante
viaducto sobre el barranco de Badul o el
largo viaducto sobre el rio Baza, junto a la
azucarera de Caniles. De realizarse, seria
una de las vias verdes situadas a mayor
altura de Espafia, en torno a los 1.000
metros. Su realizacion exigird algunas
variantes derivadas de las afecciones
producidas por la A-92 y permitira disfru-
tar de algunos elementos de nuestro
patrimonio industrial, desde el vasto con-
junto de instalaciones ferroviarias de
Baza hasta la propia azucarera de
Caniles, pendiente de un proyecto de
recuperacion en clave hostelera.
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Instalaciones del ferrocarril en Agua Amarga.
Foto ASAFAL

La Via Verde del Almanzora (esta deno-
minacion, por ahora, no ha “cuajado” en
el tramo granadino donde, alejados de
este curso fluvial que no bafia su tierra,
prefieren hablar de la “Via Verde de la
Sierra de Baza”) se prefigura como un
importante hito de nuestra red de vias
verdes. Su gran longitud, su atractivo pai-
sajistico, sus importantes restos de patri-
monio industrial, su discurrir por una zona
densamente poblada (el valle del
Almanzora), su diversidad paisajistica...:
todo ello conforma un atractivo coctel
para viajeros curiosos. Pero no sélo para
foraneos: ésta serd una infraestructura
que podra ser usada intensivamente por
sus riberefios, que encontraran en ella un
singular cauce para la mas secular forma
de movilidad entre los pueblos, el ir a pie,
paseando, que se esta olvidando por la
omnipresencia del automovil a todos los
efectos, mejorando asi, sin duda alguna,
la calidad de vida de los habitantes de
estos pueblos avenados por el Alman-
zora.

La Via Verde de Lucainena

Si en el anterior trazado ferroviario la pre-
sencia de yacimientos mineros tuvo un
importante papel para su nacimiento y
vida, en este caso las minas fueron la
Unica razéon de ser de aquel ferrocarril.
Como otras tantas minas situadas en las
proximidades de la costa, los yacimientos
de Lucainena de las Torres tuvieron en la
vecindad litoral una ventaja locacional
importante. El terreno no oponia especia-
les dificultades y asi se tendi6 un ferroca-
rril de 35 km de longitud hasta la misma
ensenada de Agua Amarga, donde un
cargadero transbordaba la produccién a
los barcos. Sélo los minerales circularon
por estos angostos railes hasta que cerra-
ron las minas. Sin mineral el ferrocarril
carecia de sentido alguno, por lo que dejo
de funcionar en 1942 (GOMEZ
MARTINEZ, José Antonio y COVES
NAVARRO, José Vicente, 2000, Trenes,
cables y minas de Almeria. Diputacion
Provincial de Almeria, Almeria, pag. 74).

Ya hace pues muchas décadas que se
cerro este ferrocarril y se desmantel6 toda
la infraestructura. Tras décadas de olvido,
el consistorio de Lucainena de las Torres
descubrié a su antiguo ferrocarril como

El Ferrocarrl Digital, nimero 2, 2005

una posible fuente de generacion de
recursos. Como en otros tantos casos, los
pueblos situados a unos 30 km de la
costa, desde las montafias veian el
esplendor econ6mico de la costa con
natural envidia. Si en un tiempo vivir en
estas costas era todo un peligro debido a
los ataques berberiscos, en el siglo XXI
estar tan lejos de la arena de la playa es
un handicap que, sin embargo, es posible
revertir. El nuevo turismo activo, de sabor
rural, es una alternativa que si bien no es
ni de lejos tan masiva como el turismo
litoral (ni debe serlo jamas: una clave de
su éxito es apostar por la calidad antes
que por la cantidad), si que puede enten-
derse como un complemento eficaz para
las economias locales. Ademas, la relati-
va cercania a la faja litoral coadyuva a
que parte del turismo que busca las pla-
yas pueda complementar su tiempo de
ocio con otras ofertas situadas en las pro-
ximidades, alimentandose asi mutuamen-
te ambos “turismos”.

Trazado del ferrocarril Lucainena-Agua
Amarga. Foto ASAFAL

Bajo estas coordenadas cabe augurar un
éxito casi seguro a esta futura via verde
que anima el ayuntamiento de Lucainena.
Pero, precisamente, el que sea un unico
ayuntamiento el motor de la propuesta
hace que esta via verde arranque un
tanto “coja”. De los casi 36 km del ferro-
carril, tan solo en torno a un 50 % discu-
rren por el municipio de Lucainena, el
tramo interior y alto del ferrocarril. El
tramo litoral discurre por el municipio veci-
no de Nijar y, por ahora, nada se ha
hecho en firme desde este lado. Y es
clave para que esta via verde tenga futu-
ro el llegar al mar. La via discurre por un
entorno especialmente arido, con cierto
atractivo sin duda, pero alejado de los
patrones de belleza estandares de paisa-
je rural. De esta forma la meta litoral se
torna imprescindible, y de no alcanzar la
ensenada de Agua Amarga cabe augurar
un triste futuro a esta ruta.

Otro de los grandes lastres que tiene esta
ruta se ubica precisamente en el término
municipal de Lucainena. Alli tras el des-
mantelamiento del antiguo ferrocarril, y
décadas antes de que nadie hubiera
hablado en Espafia del tema de las vias
verdes, los responsables de las carrete-
ras de Almeria vieron en la antigua expla-
nacion del ferrocarril una excepcional
alternativa para conectar mas directa-

mente Lucainena con Polopos y, desde
ahi, con la zona costera a la altura de
Carboneras. El camino, los tuneles del
ferrocarril, fueron aprovechados para
tender un angosto vial que canalizara la
modesta demanda de movilidad rodada
en esta zona. La presencia de esta carre-
tera, que reutiliza nada menos que unos
cinco kildbmetros del antiguo trazado ferro-
viario, es otra severa dificultad para la eje-
cucion de esta ruta, al menos en su ver-
sion completa hasta el casco urbano de
Lucainena, lo cual, I6gicamente, es la pre-
tension final de este consistorio.

No debemos tampoco olvidar entre los
factores adversos la resolucién de la
cuestién patrimonial. Y si en los casos de
trazados procedentes de Renfe/Adif, con
los problemas que sin duda puedan exis-
tir, hay una mecanica de procedimiento ya
validada en otros casos y de posible repe-
ticion donde hiciera falta, en el caso de
los ferrocarriles mineros el tema patrimo-
nial se revela como una cuestion mas
compleja. Vinculados a fracasos empre-
sariales, las mas de las veces muy remo-
tos en el tiempo, la casuistica patrimonial
post-cierre suele ser compleja. Un patri-
monio liquidado en condiciones extrafias,
a veces embargado por la administracion,
en ocasiones cedido en precario a traba-
jadores 0 municipios, a veces simplemen-
te “olvidado” por sus antiguos propieta-
rios, que veian dificil comercializar, renta-
bilizar una faja de terreno larguisima y
estrechisima.... Dilucidar cudl es el esta-
do de la cuestion patrimonial no es
empresa facil y, en muchisimas ocasio-
nes, lo cierto es que lo que queda afios
después es un trazado con ocupaciones,
agricolas, residenciales, legales e ilega-
les, con vallas, cortes y cierres de todo
tipo que, de entrada, desaniman a cual-
quier promotor de vias verdes. Este tema
habria que tenerlo resuelto y, ademas,
bien resuelto, para que podamos empe-
zar a hablar de una via verde sobre este
antiguo ferrocarril.

Puente desmantelado del ferrocarril. Foto
ASAFAL

Entre sus aspectos positivos hay que
recalcar su discurrir a través del Parque
Natural de Cabo de Gata-Nijar, uno de los
espacios emblematicos de nuestra red de
espacios protegidos. Una oferta de turis-
mo activo de este calado, con innegable
valor cultural, tiene perfecto encaje en
una estrategia de conservacion de un
area natural, ya que incentiva formas de
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Trazado deI ferrocarrll Bedar—Garrucha. Elaboracién propia.

turismo activo, respetuoso y sostenible
que contrapesan las fuertes tensiones
con las que el turismo litoral y los cultivos
bajo plastico dificultan su viabilidad
ambiental.

También he apuntado mas arriba el valor
“cultural” de esta via verde. Trazado de
finales del siglo XIX, su centenaria exis-
tencia confiere a sus restos un valor his-
torico innegable. Sus obras de fabricas,
puentes, tlneles, cargaderos, las minas,
son hitos del patrimonio industrial, de la
memoria histérica de esta comarca que,
convenientemente adecuados en clave
interpretativa, se conforman como otro
recurso cultural y turistico de primer nivel
dentro de la oferta dispuesta tanto para
los visitantes como para los propios veci-
nos de esta comarca del Levante
Almeriense.

Trazado del ferrocérril. Foto ASAFAL

Finalmente, en el caso concreto de esta
via verde, lo que si hay que “agradecer” a
la extrema sequia de estas tierras es su
innegable papel en la conservacion de la
explanacion del ferrocarril. En otras zonas
mas himedas las lluvias, afio tras ano,
van erosionando las trazas abandonadas,
descarnando taludes, erosionando terra-
plenes, provocando derrumbes en tdne-
les y puentes y favoreciendo una intensa
colonizacion vegetal que a veces sepulta
e inutiliza kilbmetros de explanaciones.
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Esta extrema sequedad ha permitido que,
salvo los puentes, desmantelados en sus
partes metdlicas, la caja de la via tenga
unas condiciones de recuperacion fisica
sensiblemente mejores que en otros
casos. Por otra parte, la escasa presion
urbanistica sobre la traza férrea, conse-
guida sobre todo por los excepcionales
niveles de proteccion que tiene el parque
natural y, en la zona alta, por la débil dina-
mica socioecondmica que caracterizo ese
territorio tras el cataclismo minero, hace
que los niveles de presion urbanistica
hayan sido absolutamente irrelevantes
para el trazado del ferrocarril.

En resumen, una serie de pros y contras
caracterizan esta propuesta de via verde,
acariciada hace afios por el consistorio de
Lucainena de las Torres (institucion que
ya ha realizado algunos primeros trabajos
en esta linea) y que, siendo evidentemen-
te factible y muy atractiva, tiene una serie
de “cargas” que hay que resolver antes
de que ésta pueda ser una realidad.

La Via Verde Bédar-Garrucha

El ferrocarril minero de Bédar a Garrucha
es casi un hermano gemelo del de
Lucainena. De longitud sensiblemente
menor, 17,5 km, se tendié para unir la
zona minera situada en la quebrada zona
situada en el Pinar de Bédar con un car-
gadero localizado en la playa de
Garrucha (GOMEZ MARTINEZ, José
Antonio y COVES NAVARRO, José
Vicente, 2000, Trenes, cables y minas de
Almeria. Diputaciéon  Provincial de
Almeria, Almeria, pag. 55). Es una linea
que tiene un tramo muy quebrado y serra-
no, mucho mas sinuoso incluso que la via
de Lucainena, ya que las pendientes
naturales en esta parte de la sierra eran
mayores. Y como en el caso de
Lucainena, mientras los mineros fueron
arrancando mineral a las entrafias de la
tierra, el ferrocarril iba funcionando. El
cierre de la mina condené a idéntica suer-

te al ferrocarril, que fue desmantelado y
olvidado.

Nos encontramos pues con un trazado
gue, a diferencia del de Lucainena, si que
tiene aln un mayor potencial turistico.
¢ Por qué digo esto? Sencillo: si la prime-
ra via concluia en Agua Amarga, en un
espacio con relativamente bajo impulso
turistico, dada la topografia del lugar y las
severas restricciones que impone la nor-
mativa del Parque Natural de Cabo de
Gata-Nijar, en Garrucha y en Mojacar la
explosion del turismo de costa es una rea-
lidad mas que palpable. Una zona de lito-
ral de suaves pendientes y largas playas,
con pocas restricciones al urbanismo cos-
tero, esta colonizandose dia a dia con
multiples instalaciones residenciales y su
oferta complementaria: hoteles, aparta-
mentos, adosados, campos de golf, res-
taurantes... Es ésta una costa que hasta
hace apenas quince afios mantenia unas
condiciones de conservacion casi olvida-
das en nuestro litoral mediterraneo. La lle-
gada de la autovia A-7 (Autovia del
Mediterraneo) ha puesto este litoral en
mercado y ha multiplicado la demanda
estival. Pero, teniendo en cuenta la
bonanza climatica durante todo el afio de
esta comarca y los fuertes descensos de
las tarifas aéreas, se ha producido un bru-
tal incremento de visitantes extranjeros
con cierto nivel de permanencia, alta
capacidad adquisitiva y con ciertas
demandas en clave de turismo activo y
ambiental.

Y entre todo este campo de batalla de
intereses turisticos se cuela discretamen-
te nuestro ferrocarril minero. Es curioso
ver como, acosado entre hoteles y aparta-
mentos, asomado altivo sobre la playa, se
ven los muros del cargadero de ferrocarril
y restos de sus instalaciones ferroviarias
supervivientes en este campo de batalla
urbanistico. Monte arriba, dando la espal-
da a las sombrillas playeras, la serpiente
ferroviaria asciende de manera sencilla,
por la facil vega del Antas, hasta alcanzar
la A-7 en las inmediaciones del nudo con
la carretera A-8302. Aqui se acabd lo facil
para los trenes, ya que se iniciaba en este
punto el penoso ascenso hacia la mina,
colgada de una de estas quebradas de la
Sierra de Bédar.

Curvas y contracurvas jalonan la dura
remontada hasta llegar a la zona minera,
situada varios kilometros (por carretera)
bajo el nucleo urbano de Bédar. Y preci-
samente el término en el extremo norte
de esta via nos sefiala una de las limita-
ciones de esa ruta: la ruta acaba en nin-
guna parte. Es, ciertamente, una reduc-
cion un poco simplista pero que sitda al
futuro promotor de la ruta ante un gran
reto: crear un término aceptable y atracti-
vo para la via verde. Cierto es que el itine-
rario hasta llegar a este punto, per se, es
ya suficientemente atractivo. Pero el final
de este itinerario es un sitio aislado en
medio del monte, lejos del pueblo del que,
ademas de la distancia en planta, le sepa-
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ran unas fuertes rampas que, teniendo en
cuenta que los usuarios de la via verde
vendran a pie o en bici, les haran poco
sugerente la “trepada” adicional.

Pero esta aparente limitacion, teniendo en
cuenta que el final de la ruta se localizaria
en plena zona minera, permite imaginar
alli un espacio interpretativo de primer
nivel. Ademas, cualquier actuacion en
este punto, que tienen acceso no soélo por
la via verde sino también por la carretera,
permite concebir un variado tipo de usua-
rios que hagan mas rentable cualquier
intervencion en la zona.

Esta via verde, como apuntaba arriba,
tiene las claves de su éxito en el impor-
tante yacimiento de visitantes que se
aprietan en la faja litoral. Y, al igual que en
el caso de Lucainena, hasta la fecha la
iniciativa para realizar alguna intervencion
de recuperacion sobre este ferrocarril
sélo se ha materializado en el municipio
de Bédar, con alguna intervencion en edi-
ficios de la terminal ferroviaria local y
algunos contactos para lanzar la recupe-
racion de esta traza como via verde. Sera
necesaria aqui la participacién de los
ayuntamientos de Garrucha, Mojacar, Los
Gallardos y Turre para que esta via verde
pueda ser realidad. En el lado positivo
también hay que indicar que el Plan de
Ordenacion del Levante Almeriense, en
fase de aprobacion en estas fechas, ya ha
recogido esta posibilidad lo cual, en prin-
cipio, salvaguardaria la traza del ferroca-
rril de posibles nuevas agresiones, tan
faciles en estos momentos de desbocada
fiebre constructora.

Y, al igual que sucedia con su vecina
linea minera de Agua Amarga, también
sera preciso resolver con exquisito cuida-
do la cuestion patrimonial, la cual gravita
como seria espada de Damocles sobre
ambas iniciativas. En cualquier caso, la
legislacion espafiola tiene recursos sufi-
cientes para resolver todo este tipo de
problemas siempre que haya una mani-
fiesta voluntad local de echar a andar
estos proyectos y de comprometerse a
velar por su conservacion y promocion en
un futuro.

Los otros ferrocarriles en desuso en
Almeria.

Hasta aqui he intentado glosar el estado
de la cuestion sobre las potenciales vias
verdes de la provincia de Almeria, al
menos de aquellas por su estado de con-
servacioén o por las iniciativas surgidas en
torno a ellas tienen unas mayores expec-
tativas de convertirse en itinerarios adap-
tados para el turismo activo.

Pero, como deciamos al comienzo de
este articulo, hay otras rutas ferroviarias
en desuso que quizads también cabria
concebirlas como asiento de posibles
vias verdes. En mi modesto entender
creo que los restantes trazados en des-
uso presentan algunas caracteristicas
gue hacen mas dificil 0 menos interesan-
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Cargadero del ferrocarril en la playa de Garrucha. Foto ASAFAL

te el trabajar en ellos, al menos en un pri-
mer momento.

Asi, por ejemplo, tenemos los dos traza-
dos que drenaban la produccion minera
de la zona de Alquife y El Marquesado.
Estas vias, de gran longitud y perfecta-
mente conservadas, tienen en su contra
lo poco atractivo de su trazado. Estos se
desarrollan en larguisimas rectas sobre
un paisaje absolutamente llano. Las
intrinsecas ventajas de los trazados ferro-
viarios ligadas a sus virtudes topograficas
en terrenos quebrados no son relevantes
en este llano entorno: cualquier otra pista
rural tendria similares caracteristicas a
las ferroviarias. Ademas, ya fuera para el
ciclista o, sobre todo, para el senderista,
estos rectisimos itinerarios son poco
sugerentes y variados. Ademas, el traza-
do Huéneja-Marquesado conserva en
perfecto estado su superestructura, lo
cual permite concebir que fuera posible
su reapertura o uso eventual. No parece
oportuno pues considerar desmantelar
vias que tienen aun potencialidad de uso.
Mas al sur, el ramal de Gérgal-Cruz de
Mayo tiene muy poca longitud (no llega a
los cinco kilbmetros) y, ademas, esta
severamente afectado por el nuevo traza-
do de la A-92, por lo cual tiene casi nulas
posibilidades para su recuperacion. Un
poco mas al sur tendriamos el trazado del
ferrocarril de via estrecha que bajaba
desde Sierra Alhamilla hasta el puerto de
Almeria. En este caso seria especialmen-
te interesante su recuperacion, ya que
estariamos hablando de una ruta que
arrancaria de la propia capital provincial,
con el intrinseco interés para sus habitan-
tes para la practica cotidiana de deportes
de aire libre. Pero lo remoto de su cierre y
la intensa dinamica que ha tenido este
territorio tan préximo a la ciudad han muti-
lado en mltiples puntos la vieja platafor-
ma ferroviaria. En cualquier caso, seria

interesante realizar un minucioso trabajo
de campo para estimar cudl es el alcance
real de estas afecciones y calibrar si hay
posibilidad de “coser” los tramos seccio-
nados para crear una via verde en esta
zona.

En lo que concierne al resto de los traza-
dos mineros en la zona de Gata y el
levante, su escasa longitud o su desarro-
llo sobre planos inclinados hacen casi
imposible considerarlos dentro de una
propuesta de vias verdes. Finalmente una
breve cita para las vias en desuso que
han surgido tras la renovacion del recorri-
do entre Dofia Maria y Nacimiento. Es un
trazado atractivo (por lo quebrado del
entorno) y de cierta longitud, pero su
remota ubicacion lejos de cascos urba-
nos, en una zona con escasa dinamica
turistica, y su extrema vecindad a una
linea férrea activa hacen mas dificil con-
templar su recuperacion o, al menos, invi-
tan a considerarla en otro momento, una
vez hayan salido adelante otras propues-
tas mas viables en esta zona.

A modo de conclusiéon

Sin animo de volver a repetir lo dicho arri-
ba, en pocas lineas querria indicar que, a
fecha de hoy, la propuesta mas madura y
con mas visos de convertirse en la prime-
ra via verde almeriense se localiza en el
valle del Alimanzora. Ruta de escasas difi-
cultades técnicas y juridicas para su
puesta en marcha, esta sostenida por un
decidido empuje local, tiene singulares
valores paisajisticos y una longitud tal que
la prefigura como un producto de turismo
activo susceptible de generar bastantes
visitantes en esta comarca. Sus posibili-
dades de prolongacion hacia Granada y
hacia la costa nos hacen vislumbrar una
de las mayores vias verdes de Espaia.
Ademas, las iniciativas en clave puramen-
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te ferroviarias en Tijola y Guadix (cuyo
encaje técnico habria que estudiar con
cuidado, ya que seria una experiencia
pionera en ese sentido), nos generarian
una via verde con un sabor ferroviario
muy especial.

Las rutas mineras del Levante y Cabo de
Gata tienen gran potencial por su vincula-
cion a zonas de gran demanda turistica y
su caracter de ligazén entre zonas de
costa y de montafa interior. Estas venta-
josas circunstancias se contraponen a
severas dificultades técnicas y, sobre
todo, juridicas, que exigiran una fuerte

apuesta local para su puesta en marcha,
ligando todos los intereses posibles para
que éstas puedan llegar a ser una reali-
dad.

El resto de las vias de la provincia pre-
sentan una serie de problemas, algunos
insalvables y otros de tal porte que nos
invitan a considerar demorar cualquier
intervencion sobre ellos. Quizas merezca
la pena intervenir sobre los trazados que,
a priori, parecen estar llamados al éxito y,
con ese aval, plantear otras intervencio-
nes en el resto de los trazados en desuso.
Lo que si merece la pena, a partir de hoy

EL FERROCARRIL MINERO DE LAS PILETAS

Introduccioén

a provincia de Granada ha dis-

puesto de aportaciones muy inte-

resantes a la historia del ferrocarril
de este pais, aunque la falta de un estu-
dio serio y en profundidad de las mismas
le ha impedido ocupar el espacio que
realmente le corresponde. Un caso simi-
lar es el de la provincia de Almeria, pero
muy convenientemente subsanado con
monografias tan interesantes como
Trenes, cables y minas de Almeria o Los
Transportes en el Sureste Andaluz (1850-
1950): Economia, Empresas y Territorio.
Poco a poco han recuperado el lugar que
se merecen los tranvias granadinos, en
sus versiones urbana, suburbana y de
montafa. Muy importante ha sido la expo-
sicion celebrada en torno al centenario de
la inauguracion de los tranvias urbanos y
las pequefias monografias que sobre las
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Carlos Pefia Aguilera

sociedades Tranvias Eléctricos de
Granada y Tranvia Ferrocarril de Granada
a Sierra Nevada se han escrito en los ulti-
mos afos.

Pero quedan algunos elementos mas
desconocidos, como son los ferrocarriles
de via estrecha para uso particular o
industrial o los cables o tranvias aéreos
para el transporte de mercancias, sobre
todo de minerales.

En esta ocasion el presente articulo se
centra en el ferrocarril minero de la explo-
tacion de Las Piletas, en las estribaciones
de la Sierra de Baza y perteneciente al
término municipal de Huéneja. El objetivo
es reunir los escasos datos que aparecen
dispersos en diferentes publicaciones
sobre el ferrocarril y la mineria en las pro-
vincias de Granada y Almeria y afiadir el
trabajo de campo recopilado en una visita
reciente a este paraje. La larga historia de
actividad casi ininterrumpida llevada a

Sy ferrocarril.

mismo, es alertar a los responsables loca-
les en cuyo ambito de actuacion se locali-
cen trazados en desuso susceptibles de
convertirse en vias verdes para que evi-
ten cualquier agresién a estos trazados o
gue se tomen medidas de correccion de
impacto cuando fuera necesario. Esto nos
permitird que en un futuro, si madurara
una propuesta de via verde, o incluso una
deseable recuperacion ferroviaria, hubie-
ra esa evidentemente necesaria “traza
vacante” y las actuaciones necesarias
para su ejecucion fueran mucho mas sen-
cillas.

cabo por diferentes sociedades hasta la
actualidad y la importancia de los medios
de transporte empleados (cable y ferroca-
rril) durante un largo periodo de tiempo,
justifican la elaboracion del articulo para
que los aficionados al ferrocarril tengan
una base sobre la que profundizar o apor-
tar mas datos.

Historia

El inicio de labores mineras de importan-
cia en la comarca del Marquesado
(Granada) estuvo estrechamente vincula-
da a la construccién del ferrocarril
Linares-Almeria. La presencia de una
linea de ferrocarril facilité la entrada en un
primer momento de grandes grupos
extranjeros con experiencia, capaces de
explotar a gran escala las reservas mine-
rales de la zona y de colocar el mineral en
el puerto mas cercano a precios razona-

Localizacion de los principa-
les yacimientos mineros del
Marquesado y sus accesos al

Fuente: El
Marquesado del Zenete, tierra
de minas.
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bles. Asi, el apropiamiento de los regis-
tros mas importantes de la zona corre
casi paralelo a la noticia de la constitucion
en 1890 de la Compaiiia de los Caminos
de Hierro del Sur de Espafia y por cuenta
de casi en exclusiva de un nombre Hubert
Meersman y Smet.
Este belga afincado en Granada fue el
intermediario que permitié la entrada de
capitales extranjeros en la mineria del
Marquesado. Sus buenos contactos
empresariales y sus habilidades para los
negocios lo convirtieron en uno de los
personajes de relieve en la Granada de
comienzos del siglo XX.
Desde 1888 comenzd a acumular regis-
tros mineros para la extraccion de hierro
en los términos de Alquife, Huéneja y
Ddlar, junto a los que a la postre serian
sus socios en la Sociedad de Minas de
Hierro del Marquesado: Manuel de la
Puente Apecechea, José Linares Jiménez
y Louis Bardon y Gosset. Como dice el
Anuario de Granada de 1906
“se constituy6 en Granada el 21 de
Enero de 1895, con un capital de
500.000 pesetas para la explota-
cién de minerales de hierro y com-
pra y venta de los mismos”.
Mas bien lo segundo, porque en realidad
era una plataforma de mediacion a la
espera de inversores.
Ya en ese mismo afio la Compafiia de
Portman, con gran implantacién en el
area de Cartagena, comenz6 a explotar
en régimen de arrendamiento los regis-
tros de Las Piletas. Dos afios més tarde,
Portman crea la filial Compagnie des
Mines d"Alquife, aunque esto no fue mas
gue una nueva plataforma que senté las
bases entre Minas de Hierro del
Marquesado y Portman para una jugosa
venta posterior. Entre ellas se incluia la
construccion de un ramal ferroviario de
acceso a las minas desde la estacion de
La Calahorra. En 1900 la britanica Alquife
Mines & Railway Co. Ltd. adquiere las
minas del cerro de Alquife.
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Los registros situados en la llanura del
Marquesado, junto a los del cerro de
Alquife, también pasaron por varias
manos (Portman, Soria Mining) hasta lle-
gar a los de la también britanica Bairds
Mining, con explotaciones en Camargo
(Santander) y Cerro del Hierro (Sevilla).
La imposibilidad de acceder al ramal de
Alquife Mines, le obligé a construir otro
entre las minas y la estacion de Huéneja,
de unos 15,5 km y terminado en 1916.
Desde entonces la estacion de Huéneja
se convirtié en uno de los nudos ferrovia-
rios de referencia en le trafico de mineral
de hierro, al recibir los minerales de
Bairds y de Las Piletas.

En las minas de Las Piletas se inicia la
explotacion a gran escala del mineral de
hierro de la comarca del Marquesado.
Portman comenz6 sus trabajos en 1895 y
a la vez construy6 un cable aéreo entre la
mina y la estacién de Huéneja-Ddlar, de
unos 4 km. La puesta en explotacion de
registros mas lejanos a la estacion de
carga del cable planted la necesidad de
contar de un transporte eficaz y que sir-
viera de acceso a galerias y escombreras

gue encontrara a su paso, por lo que a
finales del XIX y comienzos del XX se
construye un ferrocarril de unos 5 km de
longitud encargado a la casa francesa
Decauville.

No se sabe por cuanto tiempo trabajé la
Compafia de Portman en las Piletas,
pero en 1910 las minas estan en manos
de la Societé Francaise des Mines de la
Sierra de Baza, creada por el barén de
Bernard con un capital de 1.000.000 de
francos.

El 26 de Agosto de 1913, el diario El
Defensor de Granada anuncia que las
minas son adquiridas por una empresa
bilbaina, que esta realizando los trabajos
para preparar la explotacién a gran esca-
la y que efectla reparaciones del cable,
vias y talleres. No obstante la Sociedad
Anénima Coto-Minero de Huéneja se
constituye en Bilbao el 5 de Mayo de
1915. Los registros del grupo de Las
Piletas pasan a esta sociedad el 9 de
Diciembre de ese mismo afio segun se ha
podido comprobar consultando diferentes
expedientes de concesiones mineras.
Esta sociedad estuvo trabajando hasta
1926, afo en que fue embargada y cuyos
registros quedaron francos y registrables
con fecha de 23 de Abril y publicado en el
BOP n° 93 de esa fecha.

A partir de aqui, varios concesionarios se
fueron sucediendo en la explotacion,
entre ellos Hierros de Huéneja y Fifiana.
Se desconoce si la concesion realizada al
ingeniero José Gorostidi Bidaguren en
Octubre de 1929, lleg6 a explotarse. Las
siguientes referencias que se conocen
sobre la explotacién corresponden a
ENSIDESA  (Empresa Nacional de
Siderurgia S.A.), que en los afos 50 inicia
la explotacién en las minas del Conjuro,
en las Alpujarras.

Para finalizar, constatamos la explotacion
actual por parte de la empresa Oxidos
Férricos S.A. con oficinas en Guadix y
dedicada a la extraccién oligisto especu-
lar (95% Fe,0O3) de la mina Aparecida

desde hace mas de 30 afos. El mineral
arma en calizas cristalinas paleozoicas y

Descarga del cable en la estacion de Huene]a—DoIar Foto Carlos Pefia Aguilera
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Restos de instalaciones de almacenamiento de mineral.
Foto Carlos Pefia Aguilera

se arranca mediante camaras y pilares
con explosivos y martillos, envidndose a
la planta de tratamiento que la compafiia
posee en Almeria (su filial Oxidos del Sur,
SL). La produccion vendible es de unas
1.000 t/afio.

El uso de minerales oxidados de hierro no
es la industria siderdrgica, sino que se
utilizan como pigmentos de alta densidad
para pinturas, en la fabricacion de cemen-
tos, morteros, vidrio y, en menor medida,
para esmaltes y fritas ceramicas, electro-
dos de soldadura o en electronica.

La produccion en las minas de Las Piletas
a lo largo de su historia ha sido discreta
aungue constante. La explotacién se ha
realizado mediante pozos y galerias.

Descripcion del ferrocarril minero

Para la descripcion de las instalaciones
de transporte se han reunido los datos
histéricos con los obtenidos en la visita
realizada a este paraje.

El recorrido se inicia en la estacion de
Huéneja-Délar. Junto a unas vias de
apartado en las que aun hay varias tolvas
cargadas de mineral, se observa un
pequefio murete de piedra que recuerda
que alli estuvo la estacion de descarga
del cable aéreo de Las Piletas.

Tras este acercamiento, el interés ahora
radica en la propia mina, para lo que es
necesario cubrir sobre 1,5 km de pista
paralela a la via férrea Linares-Almeria,
sentido Almeria y otros 4 km tras cruzar la
via. Alli se observa a la izquierda las ins-
talaciones de la empresa Oxidos Férricos
S.A.

3 h e - i

Aspecto del puente de la Rambla
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de Las Piletas. Foto Carlos Pefia Aguilera

Tolva de carga y origen del cable. Foto Carlos
Pefia Aguilera

Después de tomar varias curvas para sal-
var una rambla y tomar un poco de altura,
se entra en la zona extractiva. A la dere-
cha los carteles de Zona Muy Peligrosa
asi lo hacen saber. Unos metros mas
adelante, se encuentran los primeros res-
tos de antiguas explotaciones. Las ruinas
de un castillete y una tolva de almacena-
miento de mineral hacen pensar rapida-
mente en la estacion de carga del cable,
pero ni la orientacion ni la distancia que
gueda hasta el arranque del ferrocarril de
via estrecha avalan esta intuicion.

Siguiendo por el camino que recorre la
zona minera, se pasa junto a una zona
completamente horadada donde se
observan testigos de labores pasadas y
actuales. A la izquierda, seglin se avanza,
aparecen las ruinas de instalaciones mas
recientes en el tiempo, destinadas posi-
blemente a oficinas con un edificio anexo

con porton y foso interior para manteni-
miento de algin camion.

Unos metros mas adelante ya se divisa la
antigua casa de Direccién, punto de refe-
rencia en el arranque del ferrocarril y en la
estacion de carga del cable. De hecho, a
la derecha destaca la presencia de otra
tolva de carga de mineral, cuya orienta-
cién apunta a la estacion de ferrocarril
de Huéneja-Délar, por lo que cercano a
ese punto debia estar la carga del cable.
No obstante, no se localiza ningun resto
que lo confirme con exactitud. Varios
metros antes, se observa una estructura
por la que se accede por un ligero plano
inclinado, cuyo parecido es el de un anti-
guo lavadero de mineral.

Ya en la casa de Direccion, que se
encuentra reformada, con aspecto de
estar habitada y un marcado estilo ferro-
viario, se presta especial atencién, ya que
aqui los mapas topograficos marcan el
inicio del ferrocarril de via estrecha. La
busqueda por los alrededores se intensifi-
ca para localizar algun vestigio de coche-
ra o instalaciéon auxiliar. Pero no se
encuentra nada.

Junto a la casa de Direccién, el camino o
lo que ya se considera traza ferroviaria
gira a la izquierda entre una pequefa trin-
chera. Saliendo de la curva se observan
los restos de lo que pudieran ser vivien-
das o cuadras. La segunda opcién cobra
mas fuerza por la cercania a la via 'y por
el conocimiento del uso de caballerias en
el arrastre de vagonetas. Alli se encuentra
un tramo de via con cambio tipo
Decauville y traviesas metalicas. Entre
otras cosas se pudo confirmar que el

Salida del tinel y trinchera. Foto Carlos Pefia
Aguilera
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Pasos superiores en el paraje del Cerro de los Lobos. Foto Carlos Pefia Aguilera

Entrada y salida del segundo tunel. Foto Carlos Pefia Aguilera

ancho de via utilizado es el 600 mm. Por
debajo de la traza se encuentra un lava-
dero de mineral actual y algo mas abajo
estructuras destinadas a viviendas.

Tras salir de la curva, se divisa el primer
paso o puente que atraviesa la Rambla de
la Caserilla y cuyo tablero se conserva.
Aqui la traza hace la forma de una U
invertida para salvar a media ladera la
rambla, que metros mas abajo se denomi-
na de Las Piletas. Al acercarse hasta él,
destacan sendos apoyos de mamposteria
y un tablero en la que se combinan made-
ras y carriles invertidos.

Desde aqui hasta el primer tunel del tra-
zado, se atraviesa una zona de labores
mineras en la que se suceden varias cur-
vas donde se observan la alternancia de
trabajos en galeria con pequefios des-
montes. También se encuentran testigos
de vias mineras auxiliares conectadas a
la general para acceso a las galerias y a
pequefias escombreras que aprovechan
el desnivel del terreno, como asi lo prue-
ba la presencia de algun trozo de carril.
Enseguida se ve la entrada del tunel. Tras
avanzar unos metros por su interior se
comprueba que no hay opcioén de paso
por un derrumbe importante que no per-
mite ver la salida a pesar de la escasa
longitud del mismo. El tdnel no presenta
recubrimiento alguno de sus paredes y su
altura se encuentra reducido por la entra-
da de tierras y filtraciones de agua.

Una vez salvado el pequefio desnivel por
el que atraviesa el tinel, aparece la salida
seguida de una trinchera de unos 50 m.
Justo a la salida de la trinchera la via
cruza una pequefia acequia o desague.
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A partir de aqui la vegetacion aumenta,
debido a que esta parte del trazado no se
usa como camino actualmente. La traza
gira levemente a la derecha en trinchera,
y poco después a la izquierda, donde
hasta alcanzar el segundo tunel es nece-
sario salvar dos pasos superiores mas, el
primero mas corto que el segundo, y de
similares caracteristicas al descrito ante-
riormente. De este tramo lo mas destaca-
ble de la infraestructura es el trabajo en
terraplén que salva esta zona conocida
como Cerro de Los Lobos. De estos dos
pasos no se conserva el tablero, por lo
gque es necesario vadear los barrancos
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para acceder al segundo tunel, este de
mayor longitud y en curva a la derecha.
Como el anterior, se encuentra derrumba-
do, avanzados unos 40 m. La salida del
tunel esta tapada casi por completo y va
seguida de una trinchera. Los continuos
derrumbes y la vegetacion impiden que
se distinga con claridad.

Poco después se atraviesa a nivel una
rambla, donde posteriormente se ha
constatado en documentos antiguos la
presencia de vias auxiliares. Tras pasar la
rambla, la traza se une de nuevo a un
camino transitado que conduce a un cor-
tijo. El terreno se hace mas llano y a la
izquierda aparecen nuevos testimonios
de labores mineras, motivo por el que
seguramente se construy0 este ferroca-
rril: comunicar y facilitar el transporte del
mineral que forman el grupo de minas de
Las Piletas. Antes de llegar al cortijo,
segun la topografia mas antigua, el ferro-
carril finaliza. No obstante, junto al cortijo
se observan restos de alguna estructura
cuya funcion desconocemos. De hecho
los planos actuales sitlan en esta zona
casas mineras.

El cable

La Compafiia de Portman inici6 sus traba-
jos en Las Piletas en 1895. Desde el 23
de Julio de ese afio el tramo ferroviario
entre Almeria y Guadix estaba en funcio-
namiento. Para la explotacion de las
minas siempre contd con este medio, por
lo que en un primer momento instalé un
cable aéreo para transportar el mineral de
hierro hasta la estacion de ferrocarril mas
cercana, la de Huéneja-Délar y desde alli
continuar hacia Almeria para ser embar-
cado.

El cable o teleférico era del tipo tricable
sistema Otto y tenia una longitud de
4.385,50 m. La capacidad de carga era de
unas 30 toneladas por hora. Para su

il

Fc. Minero de Las Piletas. Extracto 1:50.000 Edicion Militar 1931
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Estacion de carga del cable. Exp.20712. AHP Caja 1530

movimiento utilizé un locomovil de 25 CV
aungue mas tarde la fuerza era proporcio-
nada por una maquina de vapor fija de 8
CV.

Actualmente no se conservan restos
importantes de este teleférico, tanto en el
origen como en el cargadero de la esta-
cién de ferrocarril.

El ferrocarril y el material movil

Afios mas tarde del establecimiento del
cable aéreo, la Compafiia de Portman
decidio construir un ferrocarril minero que
unié los registros mineros mas alejados
con la estaciéon de carga del cable y asi
facilitar tanto el transporte como las labo-
res de bocamina. Los trabajos para su
construccion debieron iniciarse en los Ulti-
mos afios del siglo XIX, ya que para
comienzos del XX se expidié de fabrica
una de las dos locomotoras que circula-
ron por este ferrocarril.

Las vias y el material movil fueron encar-
gados a la casa francesa Decauville. El
ancho de via era de 500 mm, aunque en
la visita a este paraje se ha podido com-
probar un ancho de 600 mm en los restos
de un cambio de via aln existente. Los
carriles iban montados sobre traviesas
metalicas. A lo largo del recorrido, aunque
no se puede precisar su cronologia, parti-
an pequefios ramales hacia escombreras
y galerias donde eran cargadas las vago-
netas. Se puede confirmar tanto por los
trozos de carril de mina encontrados
como por alguna documentacién encon-
trada. Como ya se ha comentado ante-
riormente, el ferrocarril disponia como
obras méas importantes de fabrica de dos
tineles sin revestimiento interior y tres
pasos 0 puentes de poca longitud con
estribos de mamposteria y tableros de
madera y carriles.
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El material mévil estuvo compuesto en un
principio por una pequefia locomotora
Decauville de dos ejes acoplados tipo 020
Ty 3,25 t de peso, llamada PORMAN.
Fue expedida de la fabrica el 30 de Mayo
de 1900 con el nimero 313. La locomoto-
ra arrastraba vagonetas mineras de 1t de
capacidad.

Posteriormente, cuando se hizo cargo de
los trabajos la sociedad bilbaina Coto-
Minero de Huéneja, ésta encargd la otra
locomotora de este ferrocarril. Esta vez la
encargada de la construccién fue la ale-
mana Orenstein & Koppel, que recibié en
Febrero de 1914 el encargo de una loco-
motora tipo 020 T de 10 CV. Fue expedi-
da con el nimero de fabrica 7.033 y no
recibié nombre alguno. Para los trabajos
de arrastre de vagonetas también fueron
utilizadas caballerias.

L

No se han encontrado datos de hasta qué
fecha estuvo funcionando dicho ferroca-
rril, aunque se ha podido observar que en
mapas provinciales de finales de los afios
60 aun aparece sefialada su presencia.

Fuentes y Bibliografia

Se ha preferido citar al final todas las
fuentes del texto para evitar un nimero
excesivo de notas al pie de paginas y por-
gue las fuentes sobre las que se apoya el
texto son fundamentalmente dos. Para el
apartado histérico la base ha sido el libro
Minas y Mineros de Granada de Aron
Cohen Amselem, publicado por la
Diputacién de Granada en 2002 dentro de
la coleccién Los Libros de la Estrella.
Para el apartado descriptivo del cable y
del material mévil del ferrocarril la referen-
cia ha sido el excelente Trenes, Cables y
Minas de Almeria de José Antonio Gomez
Martinez y José Vicente Coves Navarro,
publicado por el Instituto de Estudios
Almerienses en 2000.

También se han consultado expedientes
mineros en el Archivo Histérico Provincial
y la escasa bibliografia sobre el paraje de
las Piletas, aunque con pocas aportacio-
nes a los datos ya conocidos.

Los datos de la actual explotadora de las
minas Oxidos Férricos S.A. han sido obte-
nidos de la pagina de Internet del IGME
(Instituto Geoldgico y Minero de Espafia).
De gran ayuda en la interpretacion del
terreno han sido los planos topograficos
en sus diferentes escalas y las ortofotos
digitales, asi como la compaiia y las
observaciones de dos buenos aficionados
a la via estrecha como son Amadeu
Parera y Victor Lara.

Y para finalizar, destacar el apoyo incon-
dicional de la Asociacion de Amigos del
Ferrocarril de Almeria (ASAFAL).

Detalle de vias auxiliares en el tramo final del ferrocarril. Extracto de plano de demarca-
cién, exp. 27903. AHP caja 1531

a7



RESENAS

L L RIS R k|
W L B EEE R
il E— EFER S

on este titulo que no necesita

aclaracion alguna, varios profe-

sores que conforman el Grupo
de Investigacién de Patrimonio Industrial
de la Universidad de Granada presentan
una recopilacion de articulos sobre dife-
rentes aspectos del patrimonio industrial
granadino. Esta forma de presentacion
permite una lectura facil, rapida y amena,
ofreciendo a la vez gran cantidad de
datos historicos referentes a las distintas
facetas que conforman ese otro legado
gue tan poca atencion se le presta y del
gue nos lamentamos por su perdida cuan-
do ya es demasiado tarde.
La diversidad de temas tratados en estos
breves relatos, que en su momento fue-
ron articulos de prensa, manifiestos en
defensa de la conservacion de alguna
estructura o conmemoraciones de alguna
fecha que merece la pena recordar por el
avance que supuso la incorporacion de
ese avance tecnolégico, y otros que se
han escrito ex profeso para ilustrar otros
aspectos relacionados con el comercio y
la industria, encuentran armonia con un
indice de capitulos sencillos y bien estruc-
turados.
Las comunicaciones ferroviarias ocupan
el primer lugar, destacando el trabajo de

campo en las lineas ferroviarias cerradas
al trafico, los puentes de hierro en desuso
y el recuerdo a los tranvias en sus versio-
nes urbana, interurbana y de montafia,
asi como algunos proyectos no realiza-
dos. Le sigue la industria granadina, inclu-
yendo una serie de empresas cuyos edifi-
cios se conservan o que han aportado
una mejora sustancial en la vida de la ciu-
dad, como el gas o el teléfono, o que por
su importancia aln subsisten en la actua-
lidad. Después se hace un repaso a la
industria del aztcar tan importante duran-
te muchos afios para la economia de la
Vega y de la Costa de Granada, auténtico
buque insignia del pasado industrial de la
provincia.

Los siguientes capitulos recorren aspec-
tos diversos como son: la historia de la
electricidad en la ciudad de Granada, el
estudio de dos de los exponentes mas
importantes de la mineria del cobre y del
hierro en la provincia, un recuerdo a la
agricultura granadina y a las instituciones
de crédito agricola, un paseo por las rea-
lidades, los proyectos y las desilusiones
de disponer de espacios destinados a
museos cientificos e industriales en
Granada, un apartado dedicado a los ser-
vicios municipales y a la historia de la

Miguel Angel Rubio Gandia, Miguel Giménez
Yanguas y José Miguel Reyes Mesa, 2003,

Patrimonio Industrial en Granada. Asukaria
Mediterranea, Granada. 328 pp.

beneficencia, y para finalizar un acerca-
miento a la publicidad comercial e indus-
trial de finales del siglo XIX y comienzos
del siglo XX.

Nos encontramos ante un libro con una
finalidad didactica y de fomentar la sensi-
bilidad hacia una parte importante del
patrimonio histérico, a la que con frecuen-
cia se le concede escasa importancia y
ningun valor sentimental y cultural. No
deja de ser un compendio de lo mas sig-
nificativo del patrimonio industrial, y como
misceldnea de los diferentes hitos tecno-
l6gicos completa la curiosidad del lector
gue se inicia en el tema. Sin embargo, el
lector que desea profundizar o que domi-
na un determinado capitulo, echa en falta
que el libro se convierta en un inventario
gue recoja todos los ejemplos destacados
de capitulos como el de los ferrocarriles o
la mineria.

En cualquier caso y mejorando la presen-
te, es uno de esos libros imprescindibles
para tener una visién global del pasado
econdmico e industrial de la provincia de
Granada. Iniciativas como estas deberian
repetirse en todas y cada una de las pro-
vincias andaluzas.

Carlos Pefia Aguilera
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