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Resefias por Carlos Pefia Aguilera

Las necesidades ferroviarias de Almeria y las provincias orientales colindantes siguen en fase de redaccion o
de estudio, aungque ya vamos conociendo con cuentagotas algunos detalles que se van cerrando entre las admi-
nistraciones implicadas y que nos permiten albergar unas minimas esperanzas. La integracion del ferrocarril
en las ciudades de Almeria y Granada van tomando cuerpo, para permitir la llegada de las tan esperadas line-
as de Alta Velocidad y de Altas Prestaciones. En Almeria, la estacién parece que quedara ubicada en su lugar,
con un soterramiento parcial y la recuperacion del histérico edificio para uso ferroviario. Lo mismo ocurrira
en Granada, aunque en este caso con un grado de soterramiento mayor y con la intermodalidad con el metro
ligero resuelta tras aprobar una modificacion de trazado que ha costado nada menos que cinco afios de con-
frontacion politica. Desde la puesta en progresivo funcionamiento de la linea de Alta Velocidad Cérdoba-
Malaga, el servicio por ferrocarril en Andalucia Oriental se acerca irremediablemente al abismo, si no lo habia
hecho ya antes. Los servicios actuales languidecen y no permiten al menos unos enlaces que puedan ofrecer
al usuario la opcion de utilizar los trenes de Alta Velocidad desde Antequera Santa Ana. Las mejoras en infraes-
tructuras siguen a la espera de unos nuevos corredores, a los que cada capital espera incorporarse cuanto antes
sin tener en cuenta la articulacién de la propia Andalucia Oriental, verdadero talon de Aquiles de la planifica-
cion ferroviaria realizada. La incorporacion en el PEIT de la linea Granada-Almeria como de Altas
Prestaciones, suplia parcialmente las necesidades de infraestructuras feroviarias, que con el anterior Plan de
Infraestructuras Ferroviarias dejaba completamente descarnadas. Pero ahora nos topamos con una nueva con-
tradiccion: segdn revela el Plan de Infraestructuras de la Junta de Andalucia para el periodo 2007-2013 (cono-
cido como PISTA), en fase de alegaciones actualmente, el trayecto Granada-Almeria se realizara en 90 minu-
tos, frente a las dos horas actuales. ;A esto se le llama Altas Prestaciones? Perdonen, pero me he perdido.

1 El Ferrocarril Digital , nmero 6, 2007-8



Opinioén

Centenario de la inauguracion del tranvia de cremallera
a la Alhambra: una fecha para el recuerdo

Carlos Pefia Aguilera
Asafal y Presidente de Agraft

Tal dia 22 de Diciembre de hace 100 afios, la ciudad
de Granada se subia al carro del progreso y de la
modernidad al inaugurar una linea tranviaria de cre-
mallera que acercaba la ciudad con el monumento
que ha paseado el nombre de Granada por todo el
mundo: la Alhambra de Granada.

El hecho trascendia la mera puesta en servicio de una
nueva linea tranviaria, muy comun por aquella época
en cualquier ciudad espafiola o europea de mas de cin-
cuenta mil habitantes, por varios motivos. El primero
porque se trataba de un tranvia de cremallera, esto es,
con un rail dentado central que permite la adherencia
en perfiles de via muy inclinados. Esta singularidad lo
convertia en Unico en Espafia, despertando la atencion
de los medios de comunicacion local y nacional. El
segundo porque la ciudad de Granada recibia el nuevo
siglo XX con una serie de reformas urbanas que la
situaban como referente nacional en cuanto a progre-
so y modernidad conjugada con el rico patrimonio
historico acumulado durante siglos. Y el tercero por-
que la ciudad y su entorno disponia de los suficientes
atractivos para atraer la inversion privada a la dota-
cidn de servicios publicos que mejoraran la calidad de
vida de sus ciudadanos. Buena parte de estos servicios
se debieron a la revolucion tecnoldgica de los trans-
portes, que supusieron un cambio cultural importante
en cuanto a la concepcion de la distancia, la velocidad
y el tiempo.

El empuje al transporte urbano e interurbano de
Granada vino de la mano de Nicolas de Escoriaza,
industrial zaragozano, que en 1903 adquirio la conce-
sion de la inacabada red urbana de tranvias para ini-
ciar en 1904 la andadura de la empresa Tranvias
Eléctricos de Granada, inaugurando sus primeras line-
as el 7 de Julio de aquel afo. Desde su llegada,
Escoriaza vislumbré las posibilidades de la ciudad,
planteando a los pocos meses su intencion de unir
mediante un funicular la Carrera del Darro con la
Puerta de las Armas en la Alhambra. Las posturas
contrarias a su realizacion y la conjuncion de intere-
ses entre la empresa de tranvias y otro personaje
digno de mencion, el Duque de San Pedro de
Galatino, fueron razones suficientes para plantear una
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nueva solucion de comunicacion con la Alhambra,
esta vez en forma de tranvia por el Realejo y la Ladera
de los Martires.

Al tiempo que se realizaban las obras de la linea tran-
viaria a la Alhambra, Escoriaza ideaba la union de
Granada con la misma cumbre del Mulhacén, median-
te la combinacién de ferrocarril, cremallera, funicular
y ascensor. El proyecto encargado al ingeniero suizo
Emil Strub, aunque descabellado por lo costoso e
inviable econdmicamente, da una idea del afan
emprendedor de su mentor, y que afios mas tarde reto-
maria en parte otro visionario, el Duque de San Pedro
de Galatino. Més préctica y funcional fue la idea de
extender la red tranviaria a los pueblos cercanos a la
ciudad. Una vez sentados los pilares del proyecto,
Escoriaza dejo la direccion y también Granada para
atender sus multiples negocios industriales vincula-
dos al transporte.

La sombra de los tranvias se alargé sobre Granada
durante 70 afios. 1974 fue el afio del desmantelamien-
to de la tupida red ferrotranviaria, aludiendo a una
modernidad que venia de la mano del transporte por
carretera. No obstante, esa larga tradicién ha demos-
trado que a Granada le pegan los tranvias. Después de
casi 34 afios viéndola con coches y autobuses, ha per-
dido encanto. Granada, por su geografia, configura-
cion, paisaje, patrimonio historico y artistico es un
espacio ideal para establecer cuantos medios mecéni-
cos que hagan més facil la vida a sus ciudadanos y
maés atractiva la visita a los turistas. El ejemplo lo
tenemos en Lisboa, fiel conservadora de sus histori-
cos modos de transporte e incorporados inteligente-
mente a su oferta turistica (tranvias modernos e histé-
ricos, ascensor de Santa Justa, funicular de Bica, por
citar algunos).

Cuando la saturacion y la contaminacion estan llegan-
do a un punto preocupante, se plantea de nuevo la
necesidad de reimplantar el tranvia, ahora en una ver-
sion moderna para Granada y su aglomeracion urba-
na. Los debates sobre el trazado se han alargado mas
de cinco afos para iniciar una linea 1 que seré el tron-
co de una futura red metropolitana de transporte, que
aun no se sabe ni como serd. Otros asuntos N0 menos
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importantes como el ancho de via, en una ciudad tan
falta de espacio en sus calles y con la posibilidad de
recuperacion de tranvias historicos, han sido obvia-
dos.

Granada sigue teniendo pendientes sus comunicacio-
nes: la conexion entre la ciudad y la Alhambra, el tra-
fico urbano y la movilidad de la aglomeracion urbana,
el acceso a Sierra Nevada, la vertebracion provincial
y la articulacion regional, para salir de esa posicion
econdémica secundaria a la que ha sido histéricamente
relegada. Y estas nuevas soluciones deben ofrecer
alternativas a un modelo basado en la carretera y el
vehiculo privado, de todo punto insostenible y poco
competitivo.

Granada como hace 100 afos, necesita de personajes
de la talla de Escoriaza o del Duque de San Pedro de
Galatino. Si levantaran la cabeza y vieran en qué ha
quedado todo su esfuerzo: ni un solo rastro de tranvi-
as, casi todos quemados y achatarrados, unos trazados
de gran utilizad perdidos bajo un pantano o absorbi-
dos por carreteras que no dan mas de si por tanto
coche. Lamentable.

Esta ciudad sigue teniendo una cuenta pendiente con
estos grandes hombres, hoy ademas se acrecienta al
pasar inadvertida la fecha a nuestras autoridades.
Siempre que se habla del Duque de San Pedro se dice
que era un adelantado a su tiempo, pero mas bien
parece que nuestros representantes llevan cien afios
de retraso.

Galeria fotografica

TRANVIAS ELECTRICOS DE GRANADA
LLEGADA DEL PRIMER COCHE AL BOSQUE DE LA M.HGMB:RI -

e

El coche 16 subiendo al Campo de
los Martires. Col autor

TRANVIAS ELECTRICOS DE GRANADA: LINEA DE LA ALHAMBRA

El coche numero 15 el dia de la inauguracién. Col. autor
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Las tolvas serie W del LBA

El presente articulo intenta exponer las dudas del
autor sobre el origen de los vagones mas caracteristi-
cos del Ferrocarril de Lorca a Baza y Aguilas y el
resultado de sus indagaciones.

El grueso del transporte en la linea de Lorca a Baza 'y
Aguilas era el mineral de hierro extraido principal-
mente de los cotos mineros de Serdn y Bacares. Este
fue el interés que hubo detras de la construccion de la
linea y el que propicioé su cierre cuando las minas
dejaron de explotarse.

Cuando la linea llega a Seron (septiembre de 1894) y
ya pueden bajar trenes de mineral hasta Aguilas, la
compafiia del ferrocarril hace uso de los vagones
tolva de dos ejes, construidos por G.R. Turner. Estos
eran 25 vagones sin freno (sélo 5 tenian freno de husi-
llo), cortos (menos de 5,5 m) y admitian 15 toneladas
de mineral. Tal material era totalmente insuficiente
para hacer una explotacion seria de las minas del alto
Almanzora, por lo que la compafiia requiere los servi-
cios de, sorprendentemente, un constructor estadouni-
dense, para que le sirva unos vehiculos capaces de
satisfacer sus necesidades de tréfico.

Efectivamente, las fotos de la época (verano de 1903)
nos permiten ver a directivos del ferrocarril subidos
en unos vagones inequivocamente norteamericanos,
celebrando la inauguracion del cargadero del Hornillo
en Aguilas.

¢Coémo llegaron estos vagones, en nimero de 100,
desde Pittsburgh hasta Aguilas? ;Quién los constru-
yo?

José Antonio Gémez Martinez y José Vicente Coves
Navarro, en su magnifica obra Trenes, cables y minas
de Almerial dicen que "... fueron construidos por
Hurst Nelson & Co.Ltd de Pittsburgh hacia 1903..."

Articulos

oo

Francisco Martin Sanchez
Asafal

Antes de continuar, precisaré que mis medios para la
investigacion son muy limitados, mi modesta biblio-
teca e Internet, nada de archivos oficiales o privados
y nada de viajes, por lo cual lo que expongo en el pre-
sente articulo no pasa de ser una hipotesis ante dudas
razonables, pero en absoluto tengo la certeza de que
los hechos acontecieran asi.

Pues bien, en la obra citada, unas lineas méas adelante
se refiere como la compafiia adquirio "...9 vagones
méas del mismo tipo a Hurst Nelson & Co. de
Motherwell, Escocia...".; Como? ;| Dos compafiias con
el mismo nombre? Tecleé Hurst Nelson & Co. en la
ventana de mi buscador y jsorpresa! No existe refe-
rencia alguna en Internet que ligue dicho nombre con
un constructor de material ferroviario en los USA, y
eso que el nimero de péaginas web en aquel pais es
muy superior al de todos los demés en casi cualquier
tema. El constructor inglés si aparece en multitud de
referencias como fabricante de coches, vagones y
tranvias, de estilo inconfundiblemente britanico.
Nada que ver con los famosos "yanquis”, como los
Ilamaba el personal?.

Por tanto sospecho que los autores, al no documentar
la primera cita (cosa que si hacen muy frecuentemen-
te) es que no contaban con fuentes escritas y quizés
fuera un testimonio oral el que les diera el nombre del
constructor. Pero eso se vera mas adelante.

Otra pista vino del catadlogo de Mabar (establecimien-
to barcelonés dedicado al modelismo ferroviario
desde hace muchos afnos), que representaba unas tol-
vas del constructor norteamericano Westerfield, sos-
pechosamente parecidas a las "nuestras"” y que son las
mismas que montd nuestro compafiero de la
Asociacion, Manolo Casas, las cuales pueden verse
en nuestra sede social.

Como Internet es maravillosa, buscando Westerfield
encontré un poco de la historia de dichas tolvas, o

1 Gomez, J.A.y Coves, J.V.: Trenes, cables y minas de Almeria. Instituto de Estudios Almerienses. 22 edicion. Almeria. 2000

(pag. 188).

2 En la bibliografia consultada los ferroviarios se refieren a las tolvas a las que se dedica este articulo como los (vagones) yan-
quis o el (tren) yanqui, es decir, en masculino. Somos los aficionados los que, prescindiendo de que son vagones (tolva), las lla-
mamos haciendo uso del género femenino. Dicho sea esto sin &nimo de crear polémica.
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como las llaman ellos, "ore car" o vagon de mineral,
ya que la palabra tolva (hopper) la reservan para
vagones de aridos, carbon ...

El catalogo de Westerfield ofrece la siguiente infor-
macion:

"Fue el primer vagon de mineral construido integra-
mente en acero. Su fabricacion comenzo entre 1899 y
1901 y estuvieron rodando hasta la decada de los 60.
Como desarrollo de la tecnologia utilizada en sus
vagones tolva "todo en acero"3, Pressed Steel Car Co.
desarrollé vagones de mineral de 40 y 50 toneladas
en 1899. La mayoria de los vagones se suministraron
a las compafias ferroviarias del distrito del Lago
Superior entre 1899 y 1901.

Estaban tan bien construidos que siguieron siendo
usados durante décadas (en otras compafiias) des-
pués de que los avances técnicos los apartaran de las
vias de primer orden. Algunos existen aun hoy.

El Great Northern adquiri6 500 de estos vagones
entre 1899 y 1900 para su trafico del Area de Missabe
(minas de hierro en Minnesota). Tal como fueron
suministrados los vagones tenian estribos en el lado
derecho y dos agujeros (knock holes#) a cada lado.
Los vagones fueron modernizados en 1913.

Un vagon del Great Northern

El Algoma Central comprd 200 méas en 1900 y estu-
vieron rodando hasta los afios 30.

El ferrocarril Lake Champlain & Moriah adquirié 25
unidades y como dato curioso protagonizaron un

escape con descarrilamiento y caida libre desde mas
de 100 m de altura. PSC reparo los vagones y ofrecia
en sus anuncios imagenes de antes y después de la
reparacion.”

Por tanto, concluimos que una gran empresa como
Pressed Steel Car Co. (PSC) que tenia gran experien-
cia en la fabricacion de vagones tolvas (millares de
unidades) desarrolla un modelo especifico para mine-
ral que se parece muchisimo a las del LBA, salvo la
carga maxima (35 toneladas) impuesta por el peso por
eje de la linea y el galibo espafiol, menos generoso
que el americano. El vagon espafiol es mas pequefio
que el americano, y sus bojes estan proporcionalmen-
te mas separados uno del otro, para no superar el
famoso peso por eje. Esto se consigue también alar-
gando el bastidor, que no la tolva y con los topes, que
aumentan su longitud frente a los enganches utiliza-
dos en USA.

Hasta aqui bien, pero ¢cdémo se conocen aqui, o por lo
menos en Londres, dichos avances? Una vez mas el
catalogo de Westerfield nos aporta una posible solu-
cion:

"Las tolvas GL del Pennsylvania tuvieron tanto éxito
que Pressed Steel Car Co. ofertd al mercado una ver-
sion genérica en 1899. Era 18 pulgadas (unos 46 cm)
mas corta que las GL y llevaba un mecanismo de blo-
queo de las bocas de descarga diferente®.

Miles de estos vagones fueron vendidos hasta 1904 y
estuvieron rodando durante 40 o 50 afos.

Pressed Steel llevé cinco vagones "todo en acero” a la
Exposicion Universal de Paris de 1900, tres gondo-
las, un vagén de mineral® y su tolva de 30 pies."

O sea, que no hubo que ir alli, juna tolva vino a
Europa, a Paris, donde se concentrd lo mejor y mas
moderno que los fabricantes de todo el mundo podian
ofrecer!

Es mas que probable que fuera alli en la Expo de Paris
donde los directivos de la compafiia, especialmente el
Sr. Gillman’, tuvieran ocasion de ver el material nor-
teamericano, que estaba a afos luz de los fabricantes

3 He empleado la expresion "todo en acero” para traducir la original "all-steel".

4 Estos agujeros servian para que cayera el mineral si se habia atascado, introduciendo pértigas de hierro por ellos y provocando
su caida si se habia apelmazado, por la lluvia, por ejemplo. Los vagones norteamericanos necesitaron mas agujeros porque el clima
de las regiones de los Grandes Lagos hacia que en invierno el mineral llegara jcongelado! a los puertos de embarque.
5 Muy similar al de las tolvas del LBA. Las GL utilizaban un sistema totalmente diferente (N. del T.).

6 Justo el que he referido anteriormente y que se parece muchisimo a los del LBA.
7 Gustave Gillman (1856-1922), la persona a la que més debe el ferrocarril, fue director general de la Compafiia entre 1897 y 1911)
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europeos: peso, robustez, capacidad y facilidad de
carga y descarga. Claro que esto es ya entrar en espe-
culaciones.

Nos queda averiguar por qué los autores de Trenes,
minas hacen referencia a un fabricante de
Pittsburgh, que hemos visto que no existe pero que se
[lama Hurst (inténtenlo pronunciar en espafiol
"URST"); después de todo ¢quién sabia hablar inglés
en la Espaiia de fin del siglo XIX? ;Y si buscaramos
en Internet?

Efectivamente, Hurst no aparece como fabricante nor-
teamericano de material ferroviario pero si existia
USRS (notese el parecido fonético), siglas de United
States Rolling Stock Company o Compaiiia estadouni-
dense de material rodante, fundada en 1883 por A.
Hegewisch, un importante empresario (llego a fundar
una ciudad con su apellido). El propésito de la com-
pafiia era construir vagones de ferrocarril. En 1912 su
nombre cambio a Western Steel Car & Foundry, que
ademas producia fundicion y aceros especiales.

Finalmente la compariia cambio su nombre a Pressed
Steel Car Company y tendria un papel destacado en
ambas guerras mundiales como suministradora de
material ferroviario e incluso carros de combate.

Pero lo que a nosotros nos interesa, como aficionados
al ferrocarril de esta esquinita de Espafia, es que cuan-
do el LBA comprd sus primeros 100 vagones, no los
encarg6 a PSC, puesto que ese nombre aln no existia,
sino probablemente a una empresa con fabrica en
Pittsburgh (y en otros lugares) llamada United States
Rolling Stock Company, USRS, que 10 afios después
aproximadamente se llamo Pressed Steel Car
Company.

Posteriormente se amplio la serie "hasta las 125 uni-
dades en 1911 y a 150 en 1913, todas ellas proceden-
tes del mismo constructor".8

Terminaré matizando esta ultima afirmacion: En el
museo de Aguilas se puede ver una fotografia de
fabrica de una tolva como las que nos ocupan con la
siguiente inscripcion (en inglés):

"Great Southern of Spain Railway. Vagon tolva de
acero de 35 toneladas Pedido n°® 294?
Construido por la Metropolitan Carriage Wagon and
Finance Co. Ltd. Taller de Wednesbury. Inglaterra,
19139

Por tanto USRS (después Ilamada PSC) habria cons-
truido los 100 primeros vagones, desconociendo
quién construyé la primera ampliacion hasta los 125.
La segunda ampliacion, hasta los 150, seria de
Metropolitan e incluia vagones con garita para los
guardafrenos, que no aparecen en fotografias de los
primeros tiempos. Por dltimo, Hurst; Nelson & Co.
Ltd. habria construido 9 cajas para reponer los vago-
nes destruidos en el accidente de Pulpi, mientras
\ereinigte Stalhlewerke habria aportado los ejes y las
ruedas?o,

En consecuencia, carece de rigor a mi parecer llamar
"tolvas Nelson" a unos vagones de los que hay prue-
bas que Hurst, Nelson construy6 solo 9 unidades y no
completas, esto es, jmenos del 6% del total de la
serie!

Propongo por tanto que les llamemos "yanquis", "tol-
vas USRS" o bien, como el titulo del presente articu-
lo: las tolvas W del LBA, que no admite discusion.

Si no tuviéramos la mania de considerar viejo todo lo
antiguo, no tendrian sentido muchas disquisiciones
como ésta, puesto que contariamos con los archivos
necesarios donde consultar los datos de nuestra histo-
ria mas reciente, pero en éste como en tantos otros
casos, casi toda la documentacién generada durante
casi 100 afios se tird a la basurall.

8 Gomez, J.A.y Coves, J.V.: Op. Cit.(pag. 188)

9 Los puntos suspensivos reemplazan caracteres ilegibles en la imagen que yo tengo.

10 Gomez, J.A.y Coves, J.V.: Op. Cit.(pag. 188 y nota al pie)

11 Gris, J.: Ferroviarios de la Linea Lorca a Baza y Aguilas. Asociacion de Amigos del Ferrocarril "El Labradorcico”. Aguilas, 2005.

(pég. 232)
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APARTADEROS FERROVIARIOS EN ALMERIA (1)
LLa Celulosa Almeriense, S.A.

Es muy probable que aquellas personas que rebasan
los cuarenta afios recuerden el olor caracteristico que
envolvia a la ciudad de Almeria los dias de viento de
Levante. Un olor a huevos podridos que procedia de
una industria ubicada en lo que hoy es un poligono
industrial que lleva el nombre de aquella fabrica: La
Celulosa.

La Celulosa Almeriense, S.A. era una fabrica que se
encontraba proxima a los cambios de entrada de la
estacion de Almeria, al sur de la actual Carretera de
Sierra Alhamilla, antigua explanacién del ferrocarril
del mismo nombre y que discurria paralelo a la linea
Linares a Almeria. Esta sociedad, controlada a la pos-
tre por el Grupo Banca LoOpez Quesada, tenia su
domicilio social en Madrid y la factoria almeriense se
dedicaba a la elaboracidon de pasta de papel a partir del
esparto, materia prima muy abundante en el sureste
espafiol y en el norte de Africa (la importacion llegd
a alcanzar més del 60% debido al escaso interés eco-
noémico para el productor nacional); a ello se sumaba
la sosa caustica y el cloro como materias basicas para
la elaboracion de la celulosa de esparto, cuya produc-
cién rondaba las 20.000 Tm. anuales en los mejores
afios de su existencia, exportandose mas de la mitad a
paises de Europa por via maritima y al resto a Espafia
en camiones. Era una fabrica singular, pues tan solo
existia otra en el mundo, en Tlnez, que empleaba el
mismo método de elaboracion del producto.

Desde el inicio de su construccién en 1960 y como
hemos comentado, utilizaba exclusivamente el trans-
porte por camién y barco para el abastecimiento de
materias primas y salida del producto elaborado. Sin
embargo, dado el ritmo creciente de la actividad
industrial y la proximidad a las instalaciones ferrovia-
rias de Almeria, en 1963, el Consejo de
Administracion de la empresa decide contar con el
ferrocarril como transportista y, por ello, solicitan a la
R.E.N.F.E. el estudio correspondiente para acometer
una via de apartadero hasta el recinto de la fabrica que
facilitara la entrada y salida de mercancias.

Este primer proyecto consistia en la instalacion de
una sola via de unos 260 m. aproximadamente que
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Antonio Aguilera Cantén
Asafal

arrancaba desde un cambio ubicado en el km.
249'439, a 1.179 m. del eje del edificio de viajeros, y
atravesaba a nivel la carretera de Sierra Alhamilla;
dicho cambio de aguja estaria emplazado en plena
via, fuera de los limites de la estacion. Al final no se
llevd a cabo por problemas en la adquisicién de unos
terrenos por donde tendria que pasar la via. En este
proyecto se barajaron dos opciones: la opcion A, des-
crita anteriormente, y la B, que incluia la posibilidad
de construir, ya en terrenos de la fabrica, una placa
giratoria para derivar los vagones a una via perpendi-
cular a la principal.

La factoria inici6 sus actividades en octubre de 1965
y, cuatro afos después, se retomé el proyecto una vez
eliminados los obstaculos que impedian ejecutarlo,
pero con sustanciales modificaciones respecto al pri-
mitivo que mejoraban la explotacién. En primer lugar,
el punto elegido para el arranque de la derivacion se
llevo al p.k. 249'709 de la via general y a una distan-
cia de 839 m. del eje del edificio de viajeros. Se cons-
truyeron tres vias dentro del recinto de La Celulosa de
diferentes longitudes: la mas larga, de 270 m., presta-
ba servicio a la zona de apilado del esparto; la de 70
m. entraba en la nave de producto elaborado y, desde
ésta, en sentido contrario, partia una corta via de 40
m. hasta los depdsitos de materias liquidas.

Aunque a finales de 1969 se habia llegado a un acuer-
do entre la R.E.N.F.E. y Celulosa Almeriense para
realizar la obra, la escasez de personal de la empresa
constructora adjudicataria del proyecto retraso su eje-
cucién hasta noviembre de 1972. El dia 9 de enero de
1973 fue la fecha oficial de entrada en servicio y, en
la préctica, el 18 de ese mismo mes, cuando accedian
5 vagones de la serie X (abiertos) para cargar madera
con destino a San Juan del Puerto (Huelva). De esta
manera, la factoria ya pudo contar con su propio apar-
tadero ferroviario para transportar por ferrocarril sin
necesidad de ruptura de carga. A pesar de ello, las
expectativas que se habian creado de generacion de
un importante trafico ferroviario no se cumplieron
(apenas se transportaron 2.500 Tm. entre 1973 y
1975) por la dificultad de competir con el camién o
barco y, sobre todo, porque esta industria entr6 en una
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crisis profunda a partir de 1975 debido al encareci-
miento de los costes de produccién y por el perfeccio-
namiento de la obtencidn de pasta de papel a partir de
la madera. Declararon suspension de pagos en 1979 y
el cese temporal de contratos de, practicamente, la
totalidad de la plantilla (197 trabajadores), situacion
que se prolongd hasta 1981. En esta fecha se intenta-
ba buscar una salida, bien a través de un plan de via-
bilidad o, sencillamente, por poner punto y final a la
actividad de la industria. Aquella época, marcada por
la reconversion industrial, supuso que se tomara la
ultima decision.

En cuanto a las instalaciones ferroviarias de la deri-
vacion, el 11 de agosto de 1981 se establecié una con-
signa por la que se prohibia el acceso a la misma por
el mal estado en que se encontraba. Era evidente que
iba a tener una vida efimera, aspecto confirmado con
el levante de la aguja a comienzos de 1983 por los tra-

Linen de Linores o Almeria
Estacien de ALMERIA

Escala 1:1000,

CELULOSA ALMERIENSE S5.A.

bajos que se efectuaban en la estacion con motivo de
la instalacion de enclavamientos eléctricos, asi como
el cierre definitivo de la industria y su posterior des-
mantelamiento en 1988 para crear un poligono de
naves industriales y viviendas. Ya en esa época se
empezaba a perfilar el futuro que tenia la zona para la
expansion urbanistica de la ciudad de Almeria y cual-
quier servidumbre, llamese paso a nivel, estaba abo-
cada a su desaparicion. Hoy, aquellas previsiones, son
una realidad y la zona es un hervidero de actividad
comercial e industrial junto a un gran barrio residen-
cial que se encuentra constrefiido por la saturada y
estrecha carretera de Sierra Alhamilla, antigua expla-
nacion del ferrocarril de mismo nombre, y el muro de
separacion de la actual via de Linares a Almeria. El
futuro soterramiento para integrar el ferrocarril en la
ciudad de Almeria volvera a cambiar de nuevo en los
proximos afos el aspecto de este espacio que fue arra-
bal en afios no muy lejanos.

Longitied de vin empiaaada en terrencs de RENFEs7000m

Plano de las instalaciones y apartadero ferroviario de la Celulosa Almeriense S. A. Fondo Asafal
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Transporte ferroviarios desaparecidos: Compafiia de

Caminos de Hierro del Sur de Espafia

Tren botijo Granada-Almeria, o viceversa

iSefiores viajeros, proxima estacion... !

Entradilla.- Es cierto que en el Gltimo tercio
del siglo XIX la provincia ya gozaba de adelantos tan
novedosos, revolucionarios e imprescindibles como
la maquina de vapor y la electricidad. Pero, por incre-
ible que resulte, en 1885 Almeria, junto a Teruel y
Soria, eran las Unicas provincias espafolas que no
tenian ni un solo kilometro de rail ferroviario disponi-
ble. Por ello, el ferrocarril supuso, ademas de cumplir
la Compafiia adjudicataria con su objetivo inicial de
aprovechamiento y exportacion semicolonial de los
recursos minerales propios y ajenos, el gran avance
social, econémico y humano disfrutado en la Almeria
finisecular. El fin del aislamiento geografico -con
todos los inconvenientes (demoras, incomodidad, len-
titud, precios elevados) que se quieran- de una capital
practicamente aislada del resto de Espafa por carrete-
ra'y con el Puerto como alternativa de comunicacion
fiable. En definitiva, la solucion a nuestras constantes
desgracias, en periodistica concrecion de La Cronica
Meridional ante la llegada del sofiado "ferro-carril".

Texto:
Las locomotoras acceden al andén principal

Desde que en 1876 el ingeniero José Trias
Herraiz redactase un primer proyecto por encargo de
la Diputacién Provincial de Almeria y Jaén, el de la
linea Linares-Almeria, la ciudad fue una pura reivin-
dicacion, con todo el mundo de acuerdo. Se suceden
las proclamas politicas y recrudecen editoriales criti-
cas en la prensa; se publica "El Ferrocarril™, un perio-
dico de vida efimera... Después de sucesivas subastas
sin licitadores, en la celebrada el 18 de mayo de1889,
el Banco General de Madrid -Unico candidato- se alz6
con la concesion del ferrocarril a Linares, constitu-
yendo para su explotacion la Compafiia de Caminos
de Hierro del Sur de Espafia. En ella figura el catalan
Ivo Bosch Puig como maximo responsable de un
accionariado mayoritariamente francobelga. La reali-
zacion definitiva y global del trazado, adjudicada a la
constructora francesa Fives Lille, redondeaba los 80
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Antonio Sevillano
Investigador y periodista

millones de las antiguas pesetas. Tras superar diversas
crisis laborales y econdmicas, el 23 de julio de 1895
ya se pudo disponer de la 32 seccion: el tramo
Almeria-Guadix ("nuestra hermana del corazén™).
Los festejos populares y recepciones oficiales, a
expensas del Municipio y del Comercio local, se
sucedieron tan pronto que a las 16, 45 horas la loco-
motora (maquina n° 8), de nombre Iberia, se detuvie-
ra en el elegante y armonioso edificio de la Estacion
recién construido.

El 14 de marzo de 1899 volveria a marcar un
hito singular en la intrahistoria local. Un dia de
extraordinaria expectacion, de auténtico clamor ciu-
dadano, festivo y esperanzador. A la 8 de la tarde pasé
el convoy inaugural frente a la marquesina de la
Estacion, para minutos adelante detenerse entre vito-
res, voladores y coheteria, en el Paseo del Malecon.

"El aspecto del Malecon era verdaderamente impo-
nente; las iluminaciones, el arco del Comercio, la
escalinata por donde debia subir la comitiva (actual
Paseo de San Luis, aledafio al Hospital Provincial),
las bengalas dandole tonos a aquella apifiada multi-
tud, las palmas reales que subian al Cielo para anun-
ciar toda nuestra alegria (...) Las comisiones y la
Banda de Musica del Ayuntamiento y la de Ingenieros
se hallaba en la escalinata con que termina la calle
de la Reina, adornada con rica alfombra y hermosas
plantas”.

La casa por la ventana echaron; solo falto, por
imponderables de ultima hora, el anunciado y famoso
Orfeon Catalan: reparto de pan a los pobres y comidas
en la Tienda Asilo y Carcel; carreras ciclistas en el
Malecén alto y de remos en el Club de Regatas y El
Recreo, Te Deum en la Catedral, dianas y conciertos
de las Bandas en la plaza de Santo Domingo y boule-
vard del Principe, bailes populares en el pabellon ins-
talado por la Compaiiia en la Plaza de la Constitucion
(Vieja), castillo de fuegos artificiales, corrida con
toros de Murube para Guerrita y Antonio Reverte
jJamas se habia visto nada igual en toda la historia de
Almeria!, y no era para menos.
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Railes hacia el Poniente

En contra de la opinion general, no siempre un
tren de pasajeros o0 mixto detuvo su locomotora, vago-
nes y coches ante el edificio de la Estacion, como
obligado fin de trayecto. Ya el primitivo proyecto de
José Trias contemplaba la conexion ferroviaria con el
Puerto en una inequivoca declaracion sobre su opti-
mizacion ligada a la via maritima. Dado lo prolijo del
proceso administrativo y de planteamiento a que obli-
gaban Reales Ordenes en distintas fechas, se hace
necesario el resumen. A la espera de que la Junta de
Obras del Puerto acometiera la construccion definiti-
va del muelle de Levante y del Andén de Costa, el tra-
zado de la red viaria maritima debid discurrir, tras sal-
var el puente sobre la desembocadura de la rambla del
Obispo, por la primitiva calle de Pescadores (Parque
Nicolas Salmeron), Malecon, explanada del actual
barrio de Pescaderia hasta concluir en el muelle de
Poniente, unico dando servicio portuario.

Por el itinerario descrito, ademas de carros
portando barriles de uva y esparto, pasaban los vago-
nes descubiertos con mineral de hierro, con los graves
inconvenientes que ello acarreaba a la ciudad; puestos
de manifiesto con manifestaciones publicas o radica-
les escritos criticos del Circulo Mercantil e Industrial.
Atitulo de curiosidad, digamos que, en sus inicios, "la
via soportaba el paso de un tren diario que circulaba
al paso de un hombre, y precedido de un empleado a
pie que avisaba de la presencia del tren con las sefia-
les reglamentarias” (Trenes, cables y minas de
Almeria, IEA, 1994). Por este camino férreo provisio-
nal discurrieron igualmente durante muchisimos los
denominados "trenes botijos”. Concluidas las obras
del muelle de Levante y el Andén por la J.O.P, en
agosto de 1925 la Compaifiia del Sur de Espafia inau-
guro las nuevas vias, mas cerca del mar, permitiendo
asi el embarque por ese muelle. No obstante, el primi-
tivo trazado no fue del todo levantado.

Malecon de San Luis

En 1984 Francisco Leal Martinez (junto a un
grupo de alumnos de Instituto) editd una interesante
guia del Parque "Nicolas Salmeron”. De su introduc-
cion historica tomo unos apuntes que considero vera-
ces.

(...) Asi, los jardines que ocupaban la zona otrora
perteneciente a los paseos de San Luis y del Malecon,
se amplian para convertirse en el espacio verde mas
extenso de Almeria (...) El Paseo del Malecon se
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habia construido por iniciativa de Joaquin de Vilches
(20-3-1846), delante del baluarte de San Luis, derri-
bado en 1860, en donde se abrio el Paseo Alto

(...) El Pargue Viejo (Malecon) fue el primero que se
cred, ajardinandose alla por el afio 1890, obra de
José Maria Acosta. En 1913 el Ayuntamiento cedi6 a
la Junta de Obras del Puerto este parque para que se
hiciera cargo de su adecentamiento (...) En 1924 se
proyectd prolongar su ensanchamiento desde la
Comandancia de Marina hasta la calle Reina
Regente; esto habria supuesto ciertas modificaciones
en el barrio de Pescadores de las Almadrabillas, a
Poniente de la rambla, por lo que no se consumo
hasta finalizar la contienda fratricida (...) ElI Parque
Viejo fue dedicado a Alfonso X111 cuando visito nues-
tra ciudad a comienzos del siglo XX (...) En 1931, con
la Segunda Republica, cambié su nombre por el de
Nicolas Salmeron™. Con la instauracion del sistema
democratico éste recuperd el nombre del insigne
alhamefio en sustitucion del de José Antonio. Tal
nomenclator callejero y paisaje urbano fue el dado a
contemplar a los miles de botijistas granadinos,
malaguefios y jienenses que nos visitaron a lo largo
de cuatro décadas.

¢Por qué ""Tren Botijo"?

Es la primera pregunta que nos hacemos y
para cuya repuesta recurrimos en primera instancia al
DRAE: "Coloquialmente. El que en Espafia, durante
el verano, trasladaba pasajeros, sin muchas comodi-
dades, con destino a vacaciones". Bien, sin embargo
los sefiores académicos no rematan la faena. Veamos
el muy docto Diccionario de dofia Maria Moliner:
"Tren botijo.- Se llamaba asi humoristicamente a los
trenes baratos que se habilitaban en verano para lle-
var veraneantes hacia las poblaciones de la costa,
cuyos viajeros llevaban frecuentemente un botijo
para beber agua en el viaje". Mejor, mas enriquece-
dor. No obstante, es nuestro paisano don Paco
Gimeénez, sin obviar lo anterior, dicta, referido a las
provincias de Granada y Almeria, fechas concretas:
Corpus en Grana y Feria de Agosto acé, coincidentes
con las corridas de toros.

Es decir, afiado, servicios ferroviarios para tra-
yectos relativamente cortos al alcance de los menos
pudientes; conformando el convoy con vagones de 22
y 32 categoria (los profesionales del ramo prefieren
que se digan coches y dejemos lo de vagones para el
transporte de mercancias) y regreso el mismo dia o al
siguiente a su punto de partida. O sea, a modo de ante-
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cedente actualmente obsoleto de los actuales vuelos
"charter" o buses alquilados para asistir a sefialados
acontecimientos deportivos. La prensa local del
momento, por extension extrapolé el castizo adjetivo
a los barcos, "vapores botijo", que desde Melilla,
Cartagena y Oran atracaban en nuestro puerto por
Feria. En cuanto a lo del nombre de marras (excluyen-
do, claro, los vapores) no era solo porque cada fami-
lia trajese o llevase el suyo, con agua fresquita, sino,
ademas, en referencia a los "aguaores" que con reci-
pientes de barro esperaban o subian en todas y cada
unas de las estaciones del trayecto. Del viaje inaugu-
ral desde Guadix, en 1895, sabemos que en algunas de
aquellas paradas "ya se han establecido los puestos
con vendedores de agua, licores y dulces".

Quienes disponian de recursos econdémicos
optaban por los servicios extras que ofrecia en julio y
agosto Caminos de Hierro del Sur de Espafia. Con
tarifas reducidas (todos los afos se publicaba el pre-
cio de billete de estacion en estacion) y regreso a la
semana o quince dias, tiempo suficiente para tomar
los bafios de mar, de Virgen a Virgen, recomendados
por médicos de confianza. Sin el aire romantico y
decadente de los desplazados a la Concha de San
Sebastian o al Sardinero de Santander, aunque si con
instalaciones tipo Club de Regatas y Balneario el
Recreo que, salvando las distancias, modestamente
hacian su apafio. Con una decena de posadas, Parador
de Martinez y del Principe o la prestigiosa Fonda
Tortosa (antecedente del Hotel Simon, en el Paseo, a
su cargo estuvo el banquete de bienvenida), lo sufi-
cientemente comodos y "habitables" para que los
bafiistas repitieran al afio siguiente. \ean una elocuen-
te gacetilla de julio de 1895:

"A los bafios de mar.- Muchas familias de Granada
de la que otros afios han ido a Mélaga a tomar los
bafios de mar, han retrasado este afio su viaje con
objeto de venir a tomarlos a nuestras playas en cuan-
to se verifique la inauguracién del ferro-carril, pues
entonces sera el viaje muy cémodo y mas barato".
Proseguia: "La circunstancia de verificarse en el pro-
ximo agosto el mes de los bafios, la ferias y fiestas
para la que se prepara un programa con grandes
atractivos, hacen esperar que la concurrencia de gra-
nadinos en Almeria sera este afio extraordinaria...
Que ha de contribuir en gran manera a estrechar los
lazos de amistad y simpatia que siempre han unido a
la ciudad de los Carmenes con Almeria™.
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¢Desde cuando el Botijo?

En el vaciado de hemeroteca la primera noticia que
advierto corresponde a agosto de 1903:

"Otro ruego.- Los periédicos de Malaga, haciéndose
eco del deseo formulado por muchos aficionados a
los toros que piensan venir a Almeria utilizando al
efecto los billetes baratos establecidos por la
Compafia de los Andaluces desde Mélaga a
Granada, y los que se expenderan desde ésta capital
a la nuestra para el botijo, también ruegan a la
Compairiia del Sur haga dos trenes botijos en vez de
uno. Entendemos que el ruego ha de ser atendido”

A esta le sucede otra que recuerda el "botijo"
a Granada con motivo de la festividad del Corpus;
tales viajes tendrian continuidad todos los afios en el
mes de junio. Por razones que se me escapan, hubo
ocasiones en que los botijistas granadinos eran trasla-
dados en coches de caballos desde Puerta Real hasta
Albolote, estacién de la que partia el convoy a las 11
de la noche vy, recogiendo pasajeros de Jaén y de
Guadix, llegaba al Malecon a las 8 de la mafiana (méas
adelante los viajes se harian indistintamente de noche
y de dia). A todo esto La Cronica Meridional no cesa
en montarle bulla al Ayuntamiento con el dichoso
adecentamiento y limpieza del Malecon y Paseo de
San Luis por el mal concepto que podrian formarse
los viajeros, considerandonos mas un poblachén que
una capital moderna. La Feria de 1903 fue especial-
mente atractiva. Como numeros fuertes del programa
de festejos se incluyeron las dos primeras Batallas de
Flores celebradas en Almeria; dos corridas de toros
con Mazanttini y Lagartijillo de cabecera de cartel y
unos Juegos Florales en los que don Miguel de
Unamuno fue su excepcional mantenedor. Ni que
decir tiene que la afluencia de forasteros, recibida a
los sones de la Banda Municipal, colapso la capacidad
"hotelera™ disponibles. O que playas, bares y coso
taurino de Vilches se vieron desbordados.

Las noticias en prensa se repiten con el paso
del tiempo sin grandes variantes. Quiza, que la
Compaiiia del Sur debia pedir autorizacién al gober-
nador Civil de turno "para que el tren botijo venga
hasta las escaleras del Malecén, donde se podra
hacer a los expedicionarios un carifioso recibimien-
to".
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Desde su inauguracion en 1899, la linea
Linares-Almeria fue propiedad y estuvo gestionada
por la Compafia de Caminos de Hierro del Sur de
Espafia. En 1929 la Compafiia de los Ferrocarriles
Andaluces se la adquirié y obtuvo del Estado licencia
para su explotacion. Con los Andaluces siguieron
organizandose “trenes botijos™" hasta 1936, cuando un
grupo de militares rebeldes traiciono la legalidad
vigente de la Segunda Republica Espafiola. En 1941
el complejo entramado ferroviario del pais fue mono-
polizado por la Red Nacional de los Ferrocarriles
Espafioles (RENFE). A partir de entonces era frecuen-
te incluir una nota adicional en el programa municipal
de la Feria y Fiestas, posiblemente como reminiscen-
cia de todo lo abordado. Reza asi:

"De los puertos y provincias cercanas funcionaran
trenes y barcos especiales. El tren corto de Santa Fe,
retrasara su salida de Almeria hasta las dos treinta de
la madrugada los dias de Feria".

El ""Botijo™ en la literatura

Después de repasar una curiosa bibliografia
botijil (comun a otras muchas zonas costeras de
Espafa), valgan tres ejemplos que aluden a nuestra
ciudad o se citan a personajes, ficticios, locales.
Cronologicamente.

En "Lola, espejo oscuro”, el novelista Dario
Fernandez-Flores afirma que a su protagonista alme-
riense la depositaron en el torno conventual del
Hospicio y, deducimos, que ya a tierna edad, en su
etapa de asilada, debié observar la llegada y partida
de distintas expediciones granadinas por Feria:

"El hospicio estaba en un parte del caseron dedicado
al hospital, que se hallaba junto al parque de la ciu-
dad, frente al puerto. Recuerdo muy bien todavia el
patio grande, soleado por los suaves soles del invier-
no y los devoradores del verano. Habia alli cuatro
palmeras con talle de gitanas camineras, blanquea-
dos los troncos por los polvos del constante secano,
porgue esa tierra no cria apenas agua (...) Los jueves
y los domingos saliamos las chicas del hospicio a dar
un paseo, para refrescar un poco la sangre, prisione-
ra en aquellos muros ™.

Andando el tiempo, al adentrarme en una
densa "Historia de la cancion espafiola”, supe de la
existencia de su autor, Alvaro Retana (hermano de un
apoderado que tuvo el torero Relampaguito): folclo-
rista, dibujante, periodista, musico y letrista de cono-
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cidos cuplés. Homosexual libertino y provocador -
siendo Primo de Rivera cabeza del Directorio Militar,
tuvo "encontronazos" que lo llevaron a la trena-,
estrella rutilante de la farandula madrilefia mas trans-
gresora, dejo escrito, en 1933, "A Sodoma en tren
botijo". En el libro se narran "las aventuras madrile-
fias de Nemesio Fuentepino, un muchacho tan hermo-
so que es el orgullo de Almeria. Convencido por un
amigo, viaja a la capital, donde conocera el mundo
depravado de las fiestas del perverso marqués de Pijo
Infante, de las que son asiduos los aristdcratas aficio-
nados a travestirse, las cocottes y los mas desenfada-
dos maricas ilustres de la ciudad".

Cierra el epigrafe literario los recuerdos de
Francisco Giménez Fernandez, henchidos de nostal-
gia, en su libro "Aquella Almeria™. Don Paco estima
"gque como recuerdo de los viajes de aquella época,
quizas merezca una mencion especial los “trenes boti-
jos™ que se organizaban entre Almeria y Granada.
Eran trenes especiales que con tarifa reducida se
establecian a Granada para las fiestas del Corpus o
mas concretamente, para las corridas de toros.
Analogamente venian de Granada a Almeria para la
Feria de Agosto. No hay que decir que eran grandes
las molestias que el viaje llevaba consigo, pero los
viajeros lo soportaban con el mayor regocijo y ale-
gria y buen humor. Durante algunos afios y con la
firma del "El Obispo del Botijo" se publicaba una
"pastoral”, en versos o aleluyas, dirigida a los botijis-
tas con consejos o recomendaciones para el mejor
cumplimiento de su mision. He aqui uno de ellos:

Antes de llegar a la estacion
ya debes estar pinton.

En la estacion de Guadix,
toma una copa de anis,

y en la estacion de Moreda
mostraras tu borrachera.

Eso nos hace pensar que solo bajo la "anestesia alco-
holica™ fuera soportable el viaje. La llegada del boti-
jo de Granada tenia en ocasiones caracteres de acon-
tecimiento y asi era esperado por numeroso publico
con familiares y amigos, al frente de los cuales figu-
raba la banda de mdsica 0 mas modestamente una
simple charanga que les daba la bienvenida".

Revista anual "El Botijo' (Granada-Almeria) y
Carnaval

Prueba del interés que un tren de estas caracteristicas

despertd entre las dos ciudades limitrofes es la edi-
cion de las revistas "El Botijo de Almeria a Granada”,
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y "de Granada a Almeria™ de periocidad anual, dedi-
cadas a magnificar las virtudes del transporte, de sus
pasajeros, de las autoridades locales, de su economia,
bondades del clima, playas y montafas sierrasneva-
das, de carifio fraterno y de la biblia en pasta. Junio de
1903/4 (con motivo del Corpus) y agosto de 1904
(Feria), entre articulos encomiésticos, poemas y lirica
encendida descubrimos firmas prestigiosas: Seco de
Lucena, Gonzélez Garbin, Fernandez de Burgos,
Burgos Tamarit, Francisco P. Valladar Amador Ramos
Oller, Gil de Alcindelgui, Paco Aquino, José Jesus
Garcia y otros.

Para concluir con el capitulo y reportaje he optado por
una coplilla cantada por las murgas en el Carnaval de
1934, a resultas de un cruce de acusaciones, el afio
anterior, entre el concejal Estrella y la empresa sumi-
nistradora de electricidad, Fuerzas Motrices del Valle
de Lecrin, por mor de los continuos apagones y res-
tricciones sin justificacion sufridos en calles, comer-
cios y viviendas. Prueba de su aceptacion popular es
que ha llegado hasta nuestros dias, via transmision
oral. Desconozco musica y autor, pero el maestro
Machado ya lo dejo bien rimado: hasta que el pueblo
las canta, las coplas, coplas no son y cuando el pueblo
las canta... averigua quien la pario:
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Esta Feria pasada fue de gran admiracion;
vinieron los granainos a ver la iluminacion.
Quedaron encandilaos al llegar al Boulevard
pues con cuatro mariposas se alumbré la Capital.

Parecia el Paseo la ermita Santa Elena,

con "mariposas” y "santos" y cuatro o cinco velas,
etc.

La Voz de Almeria, viernes 17 de agosto
Especial Feria 2007
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Cuba 2007

Tuve la fortuna de poder viajar a Cuba en el mes de
julio pasado y alli pude conocer La Habana, ademas
de otros lugares de la isla. Aunque se trataba de un
viaje turistico y familiar pude acercarme a algunas
estaciones y visitar el Museo del Ferrocarril de Cuba.

De todos es conocido que el pais atraviesa una dificil
situacion econémica y el ferrocarril se manifiesta
como un fiel reflejo de la misma: circulan muy pocos
trenes y los pocos que lo hacen son suprimidos con
frecuencia. En opinién de los propios cubanos, el tren
atraviesa en Cuba una crisis muy profunda. No dis-
pongo de datos estadisticos pero una simple visita a la
estacion central de La Habana basta fue suficiente
para comprobar que, en las horas centrales del dia, no
entrd ni salié ningln tren, a pesar de que en las salas
de espera y el vestibulo de la estacion habia mucho
publico esperando. En los andenes, varios trenes esta-
cionados -pocos- y una locomotora parada. Durante
nuestros desplazamientos por la isla vimos algunas
estaciones importantes como Matanzas pero todo
parecia parado y el material, herrumbroso.

=

Trenes parados en la Estacion Central de La Habana

El ferrocarril de Hershey, el Gnico eléctrico de la isla,
no presentaba un panorama mucho mas alentador. La
estacion término de esta linea se encuentra en
Casablanca, al otro lado del puerto de La Habana, y
para acceder a ella desde la capital lo mas préactico es
usar el trasbordador - el Ferry, como lo llaman los
habaneros-, que parte de un embarcadero situado
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José Antonio GAmez Martinez
Investigador. Socio honorifico Asafal

cerca de la plaza de San Francisco de Asis, junto a los
magnificos edificios de las antiguas aduanas. Una vez
desembarcados en la orilla opuesta, no hay mas que
caminar unos pocos metros para llegar a la estacion de
partida del ferrocarril eléctrico. Alli no nos cansamos
de admirar la capacidad del genio cubano para dar
infinitas formas al hormigon y crear volumenes origi-
nales para el mobiliario urbano: el edificio de la esta-
cion estd formado por una estructura en forma de gran
parasol que se sustenta en un pie central y en una
construccion lateral de ladrillo. La variedad en este
tipo de elementos es patente en toda la isla, muy espe-
cialmente en las paradas de autobds.

R~ o

Estacion de Casablanca del ferrocarril eléctrico de Hershey

Nuestro primer intento de fotografiar algin tren en
Casablanca se vio frustrado porque no circulaba nin-
guno a la hora en que llegamos y el depdésito del mate-
rial se encuentra algo alejado. Hubimos pues de vol-
ver el dia siguiente, esta vez con los horarios anota-
dos, lo que suponia una cierta garantia de éxito. Sin
embargo, tampoco fue posible esta vez: en la taquilla
de la estacion, un cartel anunciaba la supresion del
tren de las 12,39. Para compensar el chasco tomamos
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Horarios del ferrocarril de Hershey
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unos helados
cerca de la esta
cion, y luego
dimos un paseo
por Casablanca.
En una plaza
vimos unas
enormes vainas
en el sueloy
ante nuestras
miradas curio-
sas, unos nifos
adorables se
acercaron y nos

Nota de la supresion en la taquilla

preguntaron: ¢Qué ustedes buscan? ¢Semillitas? Se
referian a las semillas del flamboyén, un arbol de flo-
racion grandiosa, de color rojo intenso, que poblaba
majestuosamente aquella plaza y que crece en toda la
isla creando unas hermosisimas pinceladas en paisaje.
Ademas de explicarnos que las semillas son tan duras
que se utilizan para llenar las maracas, nos dieron, con
sus sencillas palabras, toda una leccion de ciudadania
y de buena educacion.

El tercer intento fue el definitivo: ese mismo dia por
la tarde, y sélo, pues la familia ya daba por visitada la
otra orilla del puerto, volvi coger el ferry y por fin, al
Ilegar a la estacion de Casablanca, pude ver uno de los
trenes procedentes de Catalufia conocido con el apodo
de Granotas. Me impresiond verlo pues, aunque sabia
que estos trenes estaban funcionando en Cuba, el
hecho de que mantuviese sus colores originales des-
pues de viajar tan lejos de Barcelona no dejaba de
causarme una gran extrafieza Se encontraba en mal
estado, sobre todo comparandolo con su situacion en
los afios ochenta, cuando tuve ocasion de verlos en
Barcelona y de viajar en ellos. En uno de los faldones
delanteros o apartavacas se veia un agujero producido
por un fuerte impacto.
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Un gran gentio esperaba en la estacion pero aun no
habia llegado la hora de subir al tren y el pablico
esperaba en los bancos de la estacion o en los alrede-
dores, practicando una actividad en la que los cubanos
destacan de manera sobresaliente: la conversacion.

Y

lico esperando la apertura de puertas.

Cuando faltaban unos minutos para la salida del tren,
se abrieron las puertas y entonces me di cuenta de un
detalle que hasta entonces me habia pasado desaper-
cibido: los andenes, de tipo alto, estan adaptados sin
duda a los vehiculos empleados anteriormente pero
no a las granotas, pues no estan separados por la
misma distancia que la que separa las puertas del tren
actual. Los viajeros, por lo tanto, se ven obligados a
saltar de lado entre los andenes y las puertas de acce-
so al tren, que se encuentran a cierta distancia. Para
las personas de cierta edad no es tarea facil.

subir al tren.

Los viajeros haciendo lo posible para

Exactamente a la hora prevista arrancé el tren con
destino a Matanzas pero inesperadamente se detuvo a
unos doscientos metros de la estacion bajo un flambo-
yan. De manera aun mas incomprensible para mi,
muchos viajeros bajaron del tren que no tardd en
arrancar de nuevo. Uno de mis comparieros de trave-
sia en el ferry, que en la conversacion que habiamos
entablado me contd que se dirigia a Matanzas, es
decir que iba a recorrer el trayecto completo del ferro-
carril de Hershey, fue de los que abandonaron el tren.
No pude averiguar qué habia sucedido.
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El “Granota” realizando su irregular viaje.

Dediqué una mafiana al Museo del ferrocarril de
Cuba, situado en la magnifica estacion Cristina. El
edificio pertenecio a la compafiia del Ferrocarril del
Oeste, que dirigid sus vias a la provincia de Pinar del
Rio, al Oeste de La Habana. Tras un periodo de aban-
dono o poco uso, en 2002 fue declarada Monumento
Nacional y convertida en sede del Museo del
Ferrocarril de Cuba.

Fachada del Museo del ferfocarril de Cuba.

Antes de salir de Espafia habia contactado con su
director, Don Indalecio Gonzalez Guzman, pero
lamentablemente se encontraba fuera de La Habana
durante mi estancia en Cuba y no fue posible visitar el
museo en su compafiia. Sin embargo, recorrer las
salas y contemplar el material alli preservado, guiado
por personal laboral y voluntario, fue una auténtica
delicia. Basicamente podemos decir que el Museo
dispone de zonas de exposicion de material fijo
(maquinaria de via, enclavamientos, sefializacion,
herramientas de talleres...), de material mévil (en las
vias de la estacion) y paneles explicativos (en los
andenes) ademas de un area de modelismo y la repre-
sentacion de algunos escenarios ferroviarios como un
gabinete de circulacién. Sin duda alguna, la pieza
estrella de la coleccion es la locomotora La Junta, una
Rogers 211 que inicié su vida activa en el ferrocarril
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de Matanzas nada menos que en 1843, cuando en la
Peninsula atn no existia ni una sola linea de ferroca-
rril con traccion a vapor.

Aspecto de “La Junta” del ferrocarril de Matanzas.

Otras piezas de interés son una pequefia Manning
Wardle britanica de 1873, o una estupenda coleccién
de locomotoras de vapor procedentes de los ingenios
0 centrales azucareros.

También esta representada la traccion diesel, en la que
destaca la locomotora soviética CC 61602, que fue
conducida por Fidel Castro en la inauguracion del
tramo Oliver-Calabazas del ferrocarril rapido La
Habana-Santiago de Cuba. Hay, ademas, otras loco-
motoras como una diesel Ganz hdngara y una eléctri-
ca de tipo boite a sel General Electric, procedente del
ferrocarril de Hershey. EI material remolcado no falta
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especializados en el trafico azucarero, se muestran
varios coches de viajeros, alguno de procedencia
soviética. En definitiva, un museo de indudable inte-
rés cuya creacion y mantenimiento, teniendo en cuen-
ta la situacién del ferrocarril en la isla, no deja de ser
una proeza.

Locomotora eléctrica General Electric.

Existe mucho material ferroviario de todo tipo para
recuperar en Cuba, sobre todo en azucareras, pero
también se puede encontrar en la propia capital. En
efecto, en una plaza situada en un lateral de la
Estacion central, se puede contemplar un interesante
grupo de locomotoras de vapor procedentes de los
centrales azucareros, en estado preocupante. EI mate-
rial es mayoritariamente norteamericano aunque hay
alguna unidad europea (Henschel). Otro elemento de
interés es el llamado "vagéon mambi" o coche presi-
dencial, un impresionante vehiculo de bogies de tres
ejes construido en Estados Unidos, que se expone al
publico en el callejon de Churruca esquina a calle
Oficios, junto al antiguo palacio de Gobierno luego
Camara de Representantes. Su interior es ciertamente
interesante.

Grupo de locomotoras expuestas junto a la Estacion central.
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La historia esta muy presente en Cuba pues se conser-
van numerosos vestigios del pasado lejano y proximo.
La propia ciudad de La Habana constituye una joya
del patrimonio arquitecténico mundial, cuya restaura-
cién, aunque ya iniciada, tiene por delante mucho que
hacer. En el aspecto ferroviario el patrimonio es fabu-
loso y la labor de recuperacién esta en marcha, a pesar
de las dificultades que atraviesa la economia. Sin
embargo, existen otras prioridades pues es necesario
atender a las necesidades del mayor patrimonio que
posee el pais: una poblacién, cuyas cualidades huma-
nas no dejan indiferente a nadie que visite Cuba.

Fachada de la Estacion central de La Habana.
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La Historia de la linea de Romney, Hythe y Dymchurch,
en el Sureste de Inglaterra

Después de la Primera Guerra Mundial, el Capitan J.
E. P. Howey y su amigo el Conde Louis Zborowski,
quisieron llevar a la practica el proyecto de construc-
cion de un ferrocarril que fuera igual a los que ya
habia, excepto en su tamafio. Su ferrocarril seria una
tercera parte de los que circulaban en Inglaterra.
Hubiera quedado s6lo como un suefio si no hubiera
sido porque los dos empefiaron su dinero en hacer rea-
lidad dicho proyecto. EI Capitan Howey habia here-
dado su patrimonio de su familia que eran propieta-
rios de terrenos en el centro comercial de Melbourne,
el Conde Louis Zborowski obtuvo su fortuna en la
fabricacion de coches y como piloto de carreras, sien-
do uno de los fundadores de la compafiia de coches
Aston Martin.

Visitaron todo el pais buscando un terreno apropiado
donde construir su ferrocarril. Al fin decidieron cons-
truirlo en las tierras llanas de Romney Marsh (las
Marismas de Romney) en el condado de Kent.
Contaron con la colaboracion del gerente general del
Southern Railway, Sir Herbert Walker, cuya ayuda fue
decisiva para marcar la ruta exacta entre Hythe y
Dungeness (banco de aridos con salida hacia el mar
en el Canal de la Mancha). Como dato interesante
habria que indicar que ninguna seccion de la linea esta
a mas de dos kildmetros de la playa.

En aquellos dias discurria una via de ancho interna-
cional entre Ashford y el pueblo de New Romney, por
lo tanto podian utilizar la red nacional para el trans-
porte de los materiales necesarios para la construc-
cion.

La ubicacion de la linea en esta parte de la costa ofre-
cia la ventaja de que los miles de turistas, que en los
afos veinte pasaban sus vacaciones de verano en esta
parte del pais, fueran sus futuros clientes, ademas su
terminal de Hythe disfrutaba de buenas conexiones
con Londres tanto por ferrocarril como por carretera.

Por fin, la construccion de este ferrocarril se aprueba
con el Decreto "Light Railway Order"” de 1925. En lo
referente al coste de la construccion favoreceria que el
terreno no tuviera pendientes y no pasara por grandes
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Gerald Strowbridge
Profesor emérito de Geografia e Historia

poblaciones. A pesar de todo, se necesitarian pasaje-
ros y mercancias para poner en marcha el ferrocarril.
Primero se construyo la seccion entre Hythe y New
Romney de 13 kilémetros. En el trayecto entre las
dos habia siete estaciones, pero poco después se
cerraron cuatro. Se construyo también una placa gira-
toria en Hythe, almacenes en New Romney para pro-
teger el material rodante y también talleres de mante-
nimiento. En ambas estaciones se instalaron torres de
agua y casetas de sefales.

Desde el principio Howey y Zborowski quisieron
tener una reproduccion exacta de las grandes locomo-
toras de vapor, pero a menor escala, ya que el ancho
de via seria de 15 pulgadas (381mm). El trabajo de
disefio de las primeras locomotoras lo llevd a cabo
Henry Greely y la construccion, la compafiia de
Davey Paxman de Colchester en Essex (ver Tabla 1).
Los duefios querian que su ferrocarril fuera de servi-
cio publico, es decir, que circulara todo el afio, para
transportar mercancias y pasajeros. Las dos primeras
locomotoras tenian un rodaje 2-4-1, idéneo para el
transporte de materiales pesados, como arena y balas-
to, por su mayor adhesion y sus mejoras en la trac-
cion. Se adquirieron una serie de vagones para el
transporte de mercancias y coches abiertos y cerrados
para el transporte de viajeros.

En agosto de 1926, el Principe de York, el futuro rey
George VI, visitaba un campamento de juventudes en
St Mary's Bay y aungue la obra no estaba terminada,
la compaiiia no quiso perder la ocasion de que tan
ilustre personaje hiciera el recorrido entre Hythe y
New Romney vy asi inspeccionar el progreso de la
construccion, ademas de servir como reclamo propa-
gandistico. De este modo el ferrocarril "Romney,
Hythe, Dymchurch Railway" recibia una valiosa
publicidad real.
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Mapa 1. Trazado del ferrocarril Romney, Hythe & Dymchurch y zonas préximas.

Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Maps

La apertura oficial tuvo lugar el sabado 16 de julio de
1927. Por desgracia, el Conde Zborowski habia falle-
cido en un accidente en el circuito de Monza, durante
el entrenamiento para una carrera en 1924 y no pudo
ver su suefio realizado. Desde el primer momento la
linea tuvo un gran éxito. Las dos primitivas locomo-
toras no eran suficientes para satisfacer la demanda de
publico, asi que después de un afio, el parque aumen-
to en siete locomotoras. ElI Capitan Howey decidi6
continuar el recorrido hasta la punta de Dungeness.
No fue tarea facil, porque la terminacién de la linea
era en New Romney pero después de las obras nece-
sarias y de la construccion de un puente, la amplica-
cion de la linea lleg6 hasta el 'Pilot' (el Practico) en
mayo de 1928. EI recorrido total desde Hythe a
Dungeness completaba 23 kilémetros. Esto supuso
que entre Howey y Greely construyeron la linea ferro-
viaria de via tan estrecha mas larga del mundo. Sin
embargo, una vez logrado el éxito de la puesta en
marcha de tan singular ferrocarril, no fue nada fécil
seguir en la cumbre. Greely terminaria saliendo de la
compafiia de forma nada amistosa.
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llustracion 1. La locomotora diesel n° 1, Ilamada "Captain
Howey" remolca el tren inspector de correo cruzando sobre el
Puente de Willop. Fotografia: A.R.W. Crowhurst.

El coste de remodelar los andenes y la sala de espera
en la estacion de New Romney, y la construccién de
un puente que elevaba la carretera existente entre la
ciudad y el mar sobre la via, para extender la linea al
suroeste, fue bastante elevado. EI material rodante
también recibié una intensa atencién por parte del
gerente Howey, tanto las locomotoras como los
coches de viajeros que presentaban notables incomo-
didades para el viaje, ya que los de cuatro ruedas eran
incdmodos, ruidosos y la lluvia entraba facilmente en
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el interior. Ademas, el efecto corrosivo del salitre
marino fue mayor del esperado. Por lo que respecta al
trafico de mercancias, este no tuvo continuidad, ya
que la linea de la South Eastern Railway cerr0 su
tramo entre Lydd y Dungeness en 1937 y posterior-
mente, en 1967, British Railway también clausuro el
tramo entre Lydd y New Romney. Si a todo esto se
afiaden los efectos de la Depresion de los afios treinta
y la Guerra Mundial en los afios cuarenta, sorprende
que el pequefio ferrocarril pudiera seguir en funciona-

miento hasta la actualidad. La razon es por la capaci-
dad de adaptarse a los cambios y demandas de sus
clientes. En 1934 Howey tomd la decision de pedir
coches nuevos, ahora con bogies. La compafiia com-
pré 54 coches nuevos y dos vagones que fueron entre-
gados en 1936. La tradicion de los ingleses de pasar
sus vacaciones en la costa ayudo a la compaiiia a
mantener los ingresos originados por estos viajeros en
los afios anteriores a la guerra.

Tabla 1. Locomotoras en servicio en el ferrocarril Romney, Hythe & Dymchurch. Fuente: Elaboracién propia.

N° Nombre Traccién Tipo/Rodaje Constructor Disefiador Fecha Librea
construccion
1 Green Vapor Pacific 2-3-1 Davey Paxman | Greely 1925 Verde manzana
Goddes & Co
2 Northern | Vapor Pacific 2-3-1 Davey Paxman | Greely 1925 Verde del
Chief & Co British Rail
3 Southern | Vapor Pacific 2-3-1 Davey Paxman | Greely 1927 Verde de la Co
Maid & Co SE&CR
4 The Bug Vapor 0-2-0 Krauss de 1926 Naranja
Munich
5 Hercules Vapor Montafia 2-4-1 | Davey Paxman | Greely 1927 Rojo de la Co
& Co Metropolitan
6 Samson Vapor Montafia 2-4-1 | Davey Paxman | Greely 1927 Azul de la Co
& Co Great Eastern
7 Typhoon Vapor 2-3-1 Davey Paxman | Greely 1927 Verde
& Co
8 Hurricane | Vapor Pacific 2-3-1 Davey Paxman | Greely 1927 Azul de la Co
& Co Caledoniam
9 Winston | Vapor Pacific 2-3-1 Yorkshire Greely & 1931 Rojo de la Co
Churchill Richardson LMS
10 | Dr Syn Vapor Pacific 2-3-1 Yorkshire Greely & 1931 Negro
Richardson
11 Black Vapor Pacific 2-3-1 Krupp de Essen | Marten 1937 Negro y rojo
Prince
12 | John Diesel TMA RHDR 1983 Negroy
Southland Engineering amarillo
14 | Captain | Diesel TMA RHDR 1989 Azul y plata
Howey Engineering
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Sin embargo siguio siendo dificil obtener transporte
de mercancias. En 1937 se construy0 una linea a la
playa de Dungeness para transportar la pesca recogi-
da por la flota pesquera, podian usar los vagones de
cuatro ruedas con las inscripciones de 'Fish Only’,
pero este intento no tuvo mucho éxito y el gerente
suspendio el servicio despues de algunos meses. Méas
tarde, el RH&D Railway probo suerte con el transpor-
te de aridos de las playas de Dungeness. Se constitu-
y6 una compaiiia subsidiaria para llevar a cabo este
trabajo. La adquisicion de vagones-tolvas y la cons-
truccion de rampas en Hythe hacia posible verter el
material directamente en los camiones. Pero después
de catorce afos de trasladar el material por ferrocarril,
en 1951 la compafia decidi6 prescindir del servicio y
usar solo los camiones para dicho trabajo con la con-
secuencia del cierre de la linea en esa fecha. Luego,
en 1975 el ferrocarril logré un contrato para el trans-
porte de tuberias para el drenaje de las marismas. Mas
adelante, la compafiia obtuvo el permiso para llevar
correo y expedir sellos del British Post Office. Para
este fin comprd un vagon protegido de cuatro ruedas.
Hoy sélo queda de esta iniciativa el transporte de
paquetes de una estacion a otra para ser recogidos por
sus destinatarios. La realidad era que la demanda del
transporte de mercancias siempre fue incierta.

Lo que nunca pensaron sus fundadores es que un dia
el ejército utilizara su ferrocarril para la defensa de la
costa durante la Segunda Guerra Mundial. Da cuenta
de ello el episodio que se produjo en la region de Le
Pas de Calais en Francia, zona ocupada por los nazis,
que estd, al otro lado del mar, a s6lo a 40 kilometros
de Kent. En 1940 los militares blindaron dos vagones
y arrastrados por la maquina 'Hércules', transportaron
las tropas con cafiones de Boyes y Lewis, ademas de
trasladarlas entre las diferentes bases de la zona. Otra
operacion importante de la linea fue el transporte de
los materiales necesarios para instalar un oleoducto
de Dungeness a Francia, en el fondo del Canal de la
Mancha. Esto se hizo para enviar el combustible
directamente a Francia para los ejércitos aliados,
cuando la invasién comenzo en 1944, La denomina-
cion del proyecto responde a las siglas PLUTO, que
en inglés significa 'Pipe Line Under The Ocean'. De
este modo fue como el RH & D Railway contribuyo a
la defensa de Gran Bretafa.

Después de utilizarlo el ejército durante cinco afios, el
estado del material fijo y movil era lamentable por
falta de mantenimiento. En 1945 el War Office devol-
vié el ferrocarril a su propietario, el Capitan Howey.
Para economizar, la compafiia tuvo que reducir la sec-
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cion de New Romney a Dungeness de via doble a via
unica. Y asi sigue actualmente. Una vez recuperado el
ferrocarril y después de diversas reformas, un afio
después, se dio la salida a un tren otra vez desde
Hythe. En esta ocasion asistieron a la reapertura ofi-
cial de la linea en 1947, Oliver Hardy y Stan Laurel
(los famosos comicos el Gordo y el Flaco), en la loco-
motora 'Black Prince'.

En los afos posteriores a la terminacion de la guerra
se recupero la costumbre de pasar las vacaciones en la
playa. En esta zona las playas son de arena fina y lim-
pia, lavada por la marea dos veces al dia, excepto
cerca del cabo de Dungeness, que abundan las piedras
y no son tan atractivas para el bafio. A lo largo de la
costa proliferaron las construcciones de casas para el
alojamiento veraniego a precios razonables, para dis-
frutar en el periodo estival. Hay que sefialar que fue
después, en la década de los sesenta, cuando comen-
zaron los vuelos charter a la costa mediterranea. Esta
época fue muy préspera para el RH & D Railway.

lustracién 2. Trabajos de mantenimiento y rotonda para loco-
motoras del ferrocarril Romney, Hythe & Dymchurch.

Fotografia: Gerald Strowbridge.
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El Capitan Howey murio en 1963 y no llego a ver el
deterioro de su ferrocarril, ya que el importante sopor-
te econodmico de esta linea como era el turismo se vio
afectado por la salida de turistas al extranjero a pasar
sus vacaciones de verano. Su viuda lo vendio, pero los
nuevos y sucesivos compradores no pudieron afrontar
los altos costes de mantenimiento, entrandose asi una
época de dificultades y decaimiento.

En 1972 es cuando un grupo de comerciantes, bajo la
direccion de Sir William MacAlpine (un gran aficio-
nado a los ferrocarriles), compro la linea y nombro a
Sr. John Snell como director general. Tenia como
experiencia el haber participado en un primer ferroca-
rril de carécter patrimonial en Inglaterra, el de
Tallylyn en Gales en el cual estd basada la pelicula
"Los Apuros de un Pequefio Tren". Bajo su direccion,
los empleados y algunos voluntarios mejoraron poco
a poco las instalaciones de la linea; asi como los acce-
sos para los viajeros, el cambio de los railes origina-
les por nuevos, reconstruccion de varios puentes,
sefializacion en color de los trece pasos a nivel, ade-
mas de la remodelacion de la estacion de New
Romney y de las naves para proteger todo el material
movil. Reformaron una sala de maquetas original con
un nuevo tamafio 00, que ha ido creciendo poco a
poco y ahora los visitantes pueden controlar mas de
24 trenes en circulacion simultaneamente.

Dentro de las reformas llevadas a cabo por parte del
director gerente, Snell, fue la adquisicion de una

locomotora més de vapor y dos diésel, ademas se nor-
malizaron los coches de pasajeros. También se firmo
un contrato con la Diputacion de Kent para llevar a
los alumnos, que vivian en Romney Marsh, al colegio

A% an

tora de vapor n°

llustracion 3. Locomo

Hythe.Fotografia: A.R.W. Crowhurst.
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3 "Southern Maid", ¢
remolcando un tren de viajeros sale de la estacion de

situado en New Romney. En el programa de activida-
des, dedicado especialmente a los nifios, figuraba la
organizacion de viajes especiales, uno en verano con
la locomotora 'Thomas the Tank Engine' y otro antes
de Navidad con la locomotora 'Santa Specials'.
Actualmente el ferrocarril Romney, Hythe &
Dymchurch es una de las atracciones turisticas mas
populares en el sureste del pais. Snell se jubilo en
1999 dejandolo tal vez, en su mejor momento econo-
mico desde los afios veinte.

Después de tener el récord de seguridad en la circula-
cion, existen dos episodios tragicos ocurridos en los
ualtimos afios, uno el 3 de agosto del 2003 y el otro el
10 de julio del 2005. Los dos accidentes tuvieron
lugar en los pasos a nivel y en los dos casos los
maquinistas murieron al colisionar con los coches
(uno de los conductores era la esposa del director
general). La compafiia va a aumentar las medidas de
seguridad en los pasos a nivel, con barreras automati-
cas en los trece pasos existentes en lugar de tener
solamente intermitentes, como ocurre hasta ahora.

El ferrocarril celebro su 80 aniversario, el dia 14 de
julio de 2007, con un viaje de ida y vuelta desde
Hythe a New Romney, en un tren arrastrado por la
misma locomotora que hizo el primer recorrido en
1927. Los invitados podian inspeccionar los nuevos
talleres de mantenimiento y reparacion en New
Romney y recibir la gran noticia de que mas de
170.000 pasajeros usaron la linea en 2006. Y sigue en
su reivindicacion de ser: 'jel tren de servicio publico,
mas pequefio del mundo!

Mas informacion: http://www.rhdr.org.uk

; lustracion 4. Locomotora de vapor n° 4 "The Bug" atraviesa el
puente de Willop. Fotografia: A.R.W. Crowhurst.
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PATRIMONIO'Y TURISMO INDIUSTRIAT
CN ANDALUCIA ORICNTAL

www.patrimonioandaluz.com

Una vez mas este apartado se ve obligado a hacer un
alto en las resefias bibliograficas, para detenerse en
una nueva iniciativa que ha despertado el interés de
aquellos que tanto gustan de los temas de arqueologia
y patrimonio industrial. Si ya en el nimero 2 de esta
publicacién se hacia referencia a una miscelénea
sobre el patrimonio industrial en la provincia
Granada, y trascendiendo a las provincias limitrofes
para el caso de los ferrocarriles, esta vez es necesario
dar cumplida cuenta de una magnifica iniciativa a tra-
Vés de esa gran puerta al mundo en que se ha conver-
tido internet. Se trata de la creacién del portal
Patrimonio Industrial en Andalucia Oriental, un cata-
logo de elementos singulares del patrimonio indus-
trial de las provincias de Almeria, Granada y Jaén,
con una clara orientacién divulgativa.

El autor de este proyecto, Mario Ldépez Martinez,
colaborador habitual y miembro del Consejo Editorial
de esta publicacion, ha contado con la colaboracion
de la Consejeria de Innovacion, Cienciay Empresa de
la Junta de Andalucia para el desarrollo de este portal
que pretende estar en constante actualizacion.

La estructura del catalogo agrupa los elementos patri-
moniales por provincias, para seguidamente ofrecer

Resenas ]

una serie de fichas donde se ofrece una breve resefia
historica, refencias bibliograficas, documentacion
gréfica, informaciones de interés sobre figuras de pro-
teccion, estado de conservacion o amenazas de des-
aparicién, asi como otros aspectos de interés que
faciliten la visita del enclave y su entorno mas inme-
diato.

Otra cuestion que no pasa desapercibida es la incor-
poracion de la tecnologia GPS para facilitar la locali-
zacion y la visita del enclave patrimonial en cuestion,
permitiéndose también la visualizacion a través de la
herramienta Google Earth.

El objetivo del portal es la difusion y puesta en valor
de aquellos elementos que representan el pasado
indutrial y minero de las provincias orientales andalu-
zas. No obstante, trasciende a esta cuestion el hecho
de que se planteen estos variados ejemplos de arqui-
tectura e ingenieria industrial como itinerarios de
caracter turistico, poniendo de relieve otra forma de
turismo cultural muy arraigada en otras partes de
Europa: el turismo industrial.

De este modo, la sociedad poco a poco puede ir
tomando conciencia de su pasado mas inmediato y
acceder a una nueva forma de entender la historia, de
una manera muy ladica y atractiva. Esta iniciativa
debe ir acompafada de la consiguiente respuesta de
las administraciones competentes para preservar el
patrimonio industrial, mediante su inventario, catalo-
gacion y puesta en valor posterior a través de la crea-
cion de rutas tematicas, la identificacion y la explica-
cion sobre el terreno del elemento en cuestion.

Se trata, sin duda, de una gran propuesta que necesita
nutrirse de la colaboracion de todos los interesados en
el tema del patrimonio industrial, aportando nuevos
datos e investigaciones, que ayuden a nutrir y ampliar
el catdlogo que conforma el pasado minero, industrial
y ferroviario de las provincias mas orientales de
Andalucia.
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