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Resumen

Este trabajo se considera continuacion del presentado el pasado afio en el XIllI
Congreso de la SEDPGYM, en el que se destacaba el interés del Patrimonio Historico
Minero de Bédar (Almeria) desde el punto de vista de su aprovechamiento como parte
del desarrollo del turismo cultural. Se plante6 entonces como la oportunidad para
generar una nueva actividad econdmica disefiando rutas senderisticas sugerentes por su
interés y belleza. En este trabajo se describen, por su gran importancia minera entonces
y arqueoldgica-minera hoy, las soluciones que dieron las empresas que explotaron
aquellas minas, tanto de hierro como de plomo, cinc y cobre, a los complicados
problemas de transporte planteados por circunstancias adversas de diseminacion de
puntos de explotacion y complicaciones topograficas.
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Abstract

This work is a continuation of ideas presented last year at the 12th Congress of
the SEDPGYM which focused on developing the historical mining heritage of Bedar, in
Almeria Province, as a basis for cultural tourism. The potential to generate new revenue
around a series of walks highlighting both the historical points of interest as well as the
natural beauty in the area was proposed.

This work describes the great importance of mining in the past as well as from
an archeological mining standpoint today. It outlines the solutions which the mining
companies - for iron, lead, zinc and copper - implemented to deal with the complicated
problems posed by transportation, logistics and other geographical impediments.
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INTRODUCCION

El pasado afio los autores contribuyeron al XII Congreso Internacional de la
SEDPGYM con el trabajo titulado “Patrimonio Arqueolégico Histérico Minero en las
Rutas Turisticas de Bédar”. Este trabajo se inscribe como un capitulo mas de una
Historia General de la Mineria de Plomo y Hierro de Bédar (Almeria) que los autores
preparan con el historiador y editor almeriense Juan Grima Cervantes. En aquella
ocasién se llamaba la atencion de las posibilidades de aprovechamiento econdémico de
este patrimonio minero disefiando varias rutas turisticas que han sido recorridas,
investigadas y experimentadas por los autores. Incluso estan vigentes, y llevan
realizdndose desde hace afios, excursiones sobre las sendas indicadas que a modo
experimental han sido organizadas por los autores que han ejercido de guias
personalmente en diversas ocasiones para grupos de hasta 80 excursionistas. Son de
citar las realizadas para un grupo de funcionarios de la Diputacion Provincial y para un
gran grupo de la Asociacion de Amigos de los ferrocarriles, que quisieron revivir la
magnifica obra de J.A GOomez Martinez y J.V Coves Navarro que el Instituto de
Estudios Almerienses editd con apoyo de la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles
en 1994 titulada “Trenes, Cables y Minas de Almeria”. Vale la pena citar también la
excursion organizada por los autores y guiada por expertos profesionales de
Arqueologia Industrial P. Rondelez (Bélgica), E. Chrobak y M. Milewski (Polonia), que
han trabajado para nosotros en el marco de este proyecto, a peticion de la colonia
inglesa de El Pinar de Bédar en 2007.

Como consecuencia de estas actividades realizadas sin ningin apoyo ni
municipal ni provincial, existe ya un grupo que si cuenta con este apoyo que esta
tratando de comercializar estas excursiones con cierto éxito aunque con poco o ningun
contenido histérico ni minero. Al menos nuestra intencion de cubrir el objetivo deseado
positivo para el futuro del pueblo se va abriendo paso.

En el trabajo citado se trataba de destacar dos caracteristicas que se antojaban las
mas interesantes y atractivas desde el punto de vista técnico y de belleza, como reliquias
de trabajo en piedra tal como se presentan en la actualidad. La complicacion de los
problemas de transporte desde la extraccion del mineral en mina hasta su embarque en
puerto y la perfeccion, que perdura hasta hoy, de las diferentes construcciones de las
tolvas de almacenamiento de carga y descarga del mineral al pasar de un sector de
transporte a otro, serian los dos objetivos fundamentales que guian el interés del trabajo.
Se insiste en estos dos puntos ya que durante el afio transcurrido se ha trabajado en la
consecucion de mas datos, en la investigacion de nuevos documentos y en la
interpretacion de los vestigios arqueoldgicos con que contamos. Hemos de destacar toda
la informacion obtenida gracias a la colaboracion de Lise kristineHansen en la
localizacion y traduccion de documentacidn perteneciente a los ingenieros noruegos que
dirigieron las labores de la Compafiia de Aguilas a finales del siglo XIX asi como la del
ingeniero que se encargd de la instalacion del cable aéreo Bédar-Garrucha, Gustav
Thorkildsen.

Con respecto al sistema de transporte tanto de mineral como de eliminacion de

estériles, las tecnologias e itinerarios utilizados son diversos destacando en el mapa que
se presenta los siguientes:
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- Ferrocarril: Se indica el trazado del ferrocarril principal hasta el puerto de
Garrucha.

- Otras vias férreas Secundarias que afluyen al ferrocarril principal.

- Cable Aéreo: Se representa el trazado del gran cable de transporte aéreo hasta
Garrucha y el de hasta otros seis cables auxiliares.

- Caminos para carretas o mulas.

- Carretera de El Pinar a Los Gallardos. La presencia de la especie botéanica
Rumexbucephalophorus en las cunetas de esta carretera denuncia su utilizacion
en el transporte de mineral de Pb, Zn, Cu.

- Planos inclinados situados en frecuentes interfases de itinerarios a diferente
nivel.

- Tuneles y transporte por galerias. Algunas de ellas realizadas con el exclusivo
objeto de traslado de mineral.

- Entodas las estaciones de interfases de un medio a otro, se sefiala la situacion de
las Tolvas de carga, descarga y almacenamiento de minerales.

Llama la atencion la variedad de tecnologias utilizadas en tan poca extension de
terreno, lo cual da idea de hasta que punto el componente-transporte puede participar en
el coste del producto final puesto en puerto para poder dar beneficios a los precios FOB
que, variables segun el momento se ofrecian a lo largo de tantos afios de explotacion
(con algunas lagunas hasta 1970.)

En cuanto al Plomo, la incidencia del transporte no es muy sensible ya que todas
las explotaciones son cercanas. EI método de explotacion, o de gestion minera en esta
zona, era el de mineria a partido que deja la responsabilidad del transporte a merced de
la economia de los propios mineros partidarios. La abundancia de pequefios hornos de
calcinacion en toda la zona resolvio algo de ese problema ya que con una primera
transformacion aumentaban el valor de su mineral y disminuia el de su transporte. En
cualquier caso las distancias nunca fueron importantes. (FOTOGRAFIA 1).

Para el hierro el tema era mas complicado ya que la diversificacion en el espacio
es grande, la influencia de la topografia mayor y la variacion de precios de mercado de
definitiva influencia en el resultado econémico de la explotacién marcan diferencias
importantes.

La calidad del mineral, es decir su precio fue también definitiva y procuré la
explotabilidad de los yacimientos que se pudieron dar por completamente explotados en
su mayoria, permitiendo incluso una ultima explotacion de rapifia en los afios 60 que
utilizé gran parte de la infraestructura descrita para los afios de bonanza.

Los datos accesibles de leyes son de desmuestres poco fiables y hablan de leyes
en hierro entre 45% y 55% para las zonas mejores del yacimiento con un maximo
infrecuente de 60%. Bajo en Silice y en Fosforo. Esta calidad de mineral fue muy
positiva para conseguir bastantes afios de explotacion econémica como da fe el nUmero
de empresas que trabajaron esta mineria.

La siguiente exposicion de la utilizacidn de toda clase de formula de transporte
se referird exclusivamente a la mineria de hierro.

183



LA COMPANIA DE AGUILAS Y EL CABLE AEREO

La explotacion de las minas de hierro de la sierra de Bédar a finales del siglo
XIX y principios del XX conllevo el disefio de un complicado sistema de transporte
hacia los puntos de embarque. Los diferentes yacimientos se encontraban repartidos en
una sierra escarpada y de fuertes pendientes, a la que a finales del siglo XIX solo se
podia acceder con dificultad por caminos tortuosos para bestias de carga y carretas de
bueyes, las principales vias de acceso eran los lechos secos del rio Jauto y el barranco
de Bédar.Ademas, el punto de carga natural, el puerto de Garrucha, estaba ubicado a
unos 17 kilébmetros de las minas. Debido a estas dificultades, todos los intentos
anteriores a 1888 para explotar las minas de hierro resultaron un fracaso por el enorme
coste que suponia el transporte.

En 1884 y tras intentar explotar sin éxito los yacimientos de plomo ubicados en
la pedania del Pinar de Bédar, la Compafiia de Aguilasconcentr6 sus esfuerzos en los
yacimientos de hierro de Serena. El ingeniero director de la segunda seccion de la
Compaiiia, el noruego FredrikDietrichson, comenzé el estudio para elegir el tipo de
transporte que seria mas adecuado para estos terrenos tan accidentados. Se valoraron
varios proyectos, un ferrocarril de un ancho de via de 1 metro, un tranvia con 0,5 metros
de via para transporte con mulas, un monorrail también movido a base de bestias de
carga y un cable aéreo. Entre 1884 y 1885 se realizaron diversas proyecciones y
proyectos, decidiendose finalmente la Compafiia por la opcién del cable aéreo, a causa
principalmente de los enormes costes que acarrearian los trabajos de nivelacion
necesarios tanto para el tranvia como para el monorrail.

Decidida la construccion de un cable de transporte aéreo, se iniciaron las
negociaciones con la empresa de JuliusP6hlig de Siegen. Pohlig encargd la direccion de
la construccion de este cable al también noruego Gustav Thorkildsen, especialista en su
instalacion. En Agosto de 1888 se acababa de construir un cable aéreo que desde las
minas de Serena conduciria el mineral hasta un cargadero ubicado en el puerto de
Garrucha. (FOTOGRAFIA 2).

Se trataba de un cable sistema Otto con 15.602 metros de desarrollo en una linea
que formaba tres angulos obtusos de 170, 167 y 169 grados. Las vagonetas oscilantes
tenian una capacidad de 784 libras inglesas (350 kg.) El sistema de sujecion estaba
compuesto por un pendiente de suspensidn, un enganche que iba sujeto a un cable movil
de traccion de 18 mm (cable fino) y un sistema de rodamiento que se deslizaba sobre un
cable fijo de 25-33 mm (cable grueso.) El cable grueso se mantenia en tension gracias a
unos contrapesos ubicados en ambos extremos de cada uno de los tres tramos rectos del
cable, debiendo instalarse estaciones de angulo en los cambios de cada tramo, en los
cuales mediante un sistema automatico las vagonetas eran desenganchadas y vueltas a
enganchar en el nuevo tramo. Las roturas del cable grueso eran detectadas rapidamente
por los operarios de las estaciones porque los contrapesos caian dentro de sus pozos.

Asi el trayecto estaba dividido en tres secciones, cada una con su estacion
respectiva. La estacion de Serena se encontraba a 287 metros sobre el nivel del mar, la
de angulo del Pinar a 300 (marcado con una “N” en el plano general.) y la de Garrucha
a 10. Las columnas eran de madera o hierro dependiendo de la altura y peso que debian
soportar, con dos o cuatro soportes, midiendo la mas alta de ellas 118 metros. El
trayecto mas largo entre columnas se encontraba cerca del barrio de Reforma, con 918
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pies ingleses de longitud, donde se podian contar suspendidas en un mismo tramo 6
vagonetas llenas y 6 vacias. La estacion de carga estaba ubicada en terrenos de San
Manuel, donde también se construyd un almacén, dos basculas y una fragua. Las tolvas
de carga, de 800 toneladas, estaban dotadas de unos carriles de desvio que permitian la
carga de 12 vagonetas del cable. El sistema motor constaba de 2 maquinas de vapor, una
de 60 caballos ubicada en el Pinar de Bédar y otra de 75-80 en el término de Vera,
destinadas a vencer las dos ondulaciones de la linea y los pasos largos a nivel, no siendo
suficiente la pendiente general.

Las minas del coto minero de Serena, diseminadas entre los cerros y barrancos,
tuvieron que ser conectadas mediante un elaborado sistema vascular a base de cables
aéreos, planos inclinados, tolvas de almacenamiento y vias accesorias que hacian
converger el mineral en el cargadero, ubicado en la mina San Manuelen la conocida
como Estacion de Serena (“G” en el plano general.). (FOTOGRAFIA 3).

Las labores, que se iniciaron en las concesiones mineras de Jupiter, Porfiado y
San Manuel acabaron conformando una gran explotacion a cielo abierto, organizada en
diferentes labores o hoyosen los que se tuvo que instalar un complejo sistema de
transporte, disefiado por Dietrichson, a base de vias superficiales de transporte, tolvas de
almacenamiento y planos automotores con sus correspondientes maquinas a vapor. El
mineral era transportado por medio de dos planos inclinados principales hasta el
cargadero del cable, uno llamado Plano Pequefio que elevaba el mineral procedente de
los hoyos hasta el limite la explotacion y un gran plano inclinado automotor
descendente de 225 metros de longitud, llamado Plano Grande que llevaba el mineral
hasta el cargadero del cable, ubicado a una cota inferior a la de las explotaciones.
Cuando la explotacion a cielo abierto en su avance en profundidad alcanzé la cota de
265 m se realizé una conexion por medio de una galeria de transporte con la cabecera
del Plano Grande, dejando sin utilidad el Plano Pequefio, que fue desmantelado. En
este punto dejo de ser rentable la explotacion a cielo abierto, dado las grandes masas de
estériles que debian ser desmontadas, por lo que se iniciaron labores subterraneas que
partian radialmente desde el Hoyo principal, principalmente hacia las concesiones de
Mahoma, Sagunto y Vulcano, que eran también de la Compaifiia, aunque también en
direccion hacia Santa Catalina y La Higuera, con cuyas labores subterraneas llegaron a
conectar finalmente. El catastro minero de 1891 indica que en estas minas trabajaban
295 operarios, todos ellos todavia en el exterior.

El problema del transporte no era solo del mineral de hierro, el transporte de
estériles y su deposito era un problema de importancia capital, pues un depdsito
inadecuado del mismo podia perjudicar seriamente el avance de la explotacion, de
manera que se tuvo que realizar un estudio minucioso de las vias de transporte para
estériles y meditar cuidadosamente la eleccion de las ubicaciones idoneas para los
vaciaderos. (FOTOGRAFIA 4).

Entre las instalaciones de la Estacion de Serena se encontraba un almacén, una
fragua, varias basculas y un edificio llamado casa Reemperada de funcién desconocida.
Las tolvas de carga estaban dotadas de unos carriles de desvio que permitian la carga de
12 vagonetas del cable. Esta estacion esta rodeada de las labores y pozos de las minas,
de hecho la Via Vulcano en su tramo final aprovecha una galeria minera para llegar al
cargadero, entre estas labores destacan el pozo de extraccionM y la galeria de San Dario
pertenecientes a las labores de la mina San Manuel. (FOTOGRAFIA 5).
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OTRAS MINAS DEL COTO DE SERENA

Aprovechando el punto de transporte ubicado en la Estacion de Serena, se
pudieron explotar casi todas las minas cercanas a Serena y El Pinar, ambas pedanias de
Bédar. Ademas de las de Jupiter, Porfiado y San Manuel, en 1891 y por extension de
las anteriores se iniciaban las tareas de extraccion en la colindante concesion
deMahoma.En 1894 se conectaba la mina de Vulcano mediante una via del mismo
nombre por el que las vagonetas eran arrastradas mediante mulas. En 1897 se iniciaban
las labores de extraccion de concesiones algo mas alejadas: Sagunto y demasia,
Matruca, Borrasca, Saturno y Carabinera.Debido al poco mineral que contenian, minas
comoBorrasca y Matrucay otras mas alejadas como Concepcion solo dispusieron de
simples vias para mulas o carretas; el transporte para las minas de la concesion de
Sagunto y su demasia (Esperanza, San Marcial y Los Lobos) se conectaron mediante las
vias de transporte de San Marcial y Esperanza, conectandose con la de Vulcano
mediante un plano inclinado que salvaba los 9 metros de desnivel que existia entre
ambas.

En los ultimos afios de la explotacion en este coto de Serena, se llegd a conectar
las galerias que partian desde las primeras explotaciones a cielo abierto en Jupiter y
Porfiado mediante una serie de galerias que recorrian la concesién de Sagunto hasta
conectar con la via Esperanza poco antes del plano que conectaba con la de Vulcano.
Esta nueva via, de pendiente mas favorable, habilitaba una via de transporte alternativa
a la utilizacion del Plano Grande para una serie de labores subterraneas que se hallaban
a cada vez a mas distancia de este plano inclinado conforme avanzaba la explotacion y
que, por tanto, requerian de esfuerzos crecientes para su transporte, reduciendo con ello
su rentabilidad.

EnCarabinera los ingenieros de la Compafiia se encontraron con una
prometedora capa de 6xidos de hierro con un marcado buzamiento, para su explotacion
se instalé un ramal de cable aéreo( “I” en el plano general.) Una estacion de cable aéreo
situada en el margen del rio Jauto tomaba los minerales y los llevaba hasta la via
Vulcanodonde se encontraba la locomovil que movia el cable. A pesar que la cercania
del rio provoco numerosos problemas de desaglie, la potencia de esta capa de mineral
justifico la conexion de la mina con la red de transporte principal. (FOTOGRAFIA 6).

Para las minas a cielo abierto de la concesion de Saturno, ubicadas en el lado
contrario del barranco de los Lobos, basto con la instalacion de unas tolvas o buzones
que descargaban el mineral hacia el lecho del barranco. Desde este punto el mineral se
transportaba por medio de una galeria a nivel de las labores de San Manuel(galeria de
San Fernando, marcado con una “K” en el plano general)hasta su extraccion por el pozo
M o se elevaba hasta la via Vulcano mediante un plano inclinado de 92 metros y una
fuerte pendiente conocido como Plano de los Lobos(marcado con una “J” en el plano
general.)La maquina de vapor que movia el cable aéreo a Carabinera estaba ubicada
junto a la via Vulcano y el mineral se almacenaba en unas tolvas que luego descargaban
en la via. Para subir las vagonetas desde el barranco por el plano se aprovechaba la
cercana maquina de vapor del cable de Carabinera, gracias a unas correas de
transmisién muy largas (60 metros.)
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TOLVA ESPERANZA

Con el inicio de la extraccion de las minas de la concesion deSagunto y su demasia en
1897, surgio la necesidad de construir otra tolva de almacenamiento y carga en una de
las minas ubicadas en la demasia, la conocida como mina Esperanza. El pozo de
extraccion de la mina, ubicada en la escarpada ladera del barranco de los Lobos, se
encontraba a unos 12 metros sobre la via (todas las medidas, salvo las que proceden de
los planos, se han realizado mediante un medidor de distancias laser modelo LEICA
DISTO A5.)EI problema se solucion6 mediante una ingeniosa tolva en forma de medio
embudo que disponia de cuatro compuertas que cargaban directamente sobre las
vagonetas que eran arrastradas por mulas. Desde este punto la via iba a conectarse con
la de Vulcano recogiendo en su trayecto el mineral del Socavon San Pablo o de Los
Lobos (mina Sagunto.). (FOTOGRAFIA 7).

TOLVAS DE VULCANO

La via Esperanza salvaba mediante un plano inclinado los 9 metros que la
separaban ésta de la via Vulcano(“E” en el plano general)que conducia finalmente el
mineral hasta el cargadero del cable aéreo serpenteando por la ladera.

En este punto de contacto y en fecha desconocida se construyeron dos nuevas
tolvas de mamposteria que aprovechaban la pendiente natural de la ladera y que fueron
Ilamadas de Vulcano. Eran y son de forma irregular mas o menos trapezoidal y los
resultados de las medidas indican 20 y 28 metros de longitud desde la zona de descarga
y muros frontales de 6,10 y 6,8 metros respectivamente. En ellas se almacenaba el
mineral que llegaba por la via Esperanza a la espera de que llegara a la costa de
Garrucha algun vapor de carga, la tolva mas grande disponia de 3 compuertas de
descarga y la més pequefia de dos. Cargadas con el mineral procedente de la via
Esperanza, las cinco compuertas de las dos tolvas de Vulcano descargaban directamente
en la via del mismo nombre. De esta manera el uso del plano inclinado se reservaba solo
cuando habia vapores cargando en el puerto de Garrucha y todo el mineral debia ser
dirigido hacia el cable.

CHAVARRI & LECOQ Y EL FERROCARRIL BEDAR-GARRUCHA

En 1895, y gracias a los esfuerzos del viceconsul inglés George Clifton Pecket,
que ya habia fracasado en el intento de explotar estas minas, el industrial Victor
Chavarri arrendo6 las minas de las que éste disponia en Bédar y decidié construir un
ferrocarril de via estrecha que llevara el mineral hasta Garrucha. Las minas de Chavarri
estaban ubicadas en tres zonas o cotos diferentes, las de Serena y el Pinar de Bédar,
vecinas a las de la Compafiia (Santa Catalina, Higueray Alerta), las del grupo de Bédar,
lindantes con este pueblo Mulata, Segunda Mulata y Negrito y las ubicadas en la zona
conocida actualmente como Tres Amigos. El ferrocarril disponia de tres locomotoras
030T de 10 toneladas fabricadas por la constructora belga Saint Léonard. Cada tren del
ramal general arrastraba 20 vagones de 8 toneladas, y se disponia de una jardinera de 10
asientos para transporte de personal, que era enganchada a los trenes segun las
necesidades. En total se disponian de 50 vagones de 8 toneladas.

El ferrocarril general partia de la zona de Tres Amigos, mientras que dos ramales
se encargaban de traer el mineral de los otros dos grupos de minas, el de Mulata y el de
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Santa Catalina. George Clifton Pecket se reservo alguna de las minas que poseia en la
sierra, que siguié explotando aprovechando los nuevos servicios de transporte, entre
ellas Angelitay Santiago, muy cercanas al grupo de minas de la Compafia de Aguilas
de Serena, a pesar de utilizar el ferrocarril de Chavarri para su transporte hasta
Garrucha. Antes de la instalacion del ferrocarril y durante un tiempo Clifton Pecket
inicio la explotacion de la mina La Higuera aprovechando la cercania del cable de la
Compaifiia, a la que vendia el mineral por contrato. Para la carga de este mineral se
construyd una tolva junto a la primera trinchera del cable, que se llamo precisamente
“de los ingleses”. (FOTOGRAFIA 8).

Con la instalacién de dos sistemas complementarios de transporte, diversas
compafiias mineras mas modestas intentaron explotar minas en la zona, como la
inglesaTheGarrucha IronMiningCompanyLimited y otras ain mas pequefias como la
Sociedad Minera Urefia y Trinidad o incluso mineros locales que explotaban pequefias
minas cercanas a la via.

A diferencia de lo que ocurrio con el cable aéreo, los trazados de las diferentes
vias de transporte fueron planificados desde un principio, siguiendo planos y proyectos
ya trazados por el viceconsul inglés. Las minas cercanas al trazado del ferrocarril se
conectaban mediantes pequefios ramales y tan solo en la mina Mulata hubo que realizar
con el tiempo modificaciones sustanciales en los sistemas de transporte. Inicialmente el
mineral se bajaba de la mina mediante un plano inclinado hasta el cargadero del ramal
de esta mina, pero posteriormente, y debido al hallazgo de depdsitos de hierro en
profundidad en el barranco de la Cueva Oscura, se sustituyé el plano inclinado por un
sistema de galerias interiores y dos tolvas de embudo(“F” en el plano general.)

La mina Alerta se conectaba con el ramal de Santa Catalina mediante una via
que iba a descargar directamente sobre el tunel delServalico, que recorre durante 200
metros el ramal principal. Curiosamente la tolva de carga estaba ubicada en el tramo
final del tunel, se trataba de una pequefia tolva conica que descargaba mediante una
Unica compuerta sobre los vagones del ferrocarril cuando éstos estaban dentro del tdnel.

Entre 1901 'y 1902 la compafiila inglesa The  Garrucha
IronMiningCompanyLmtd, que habia arrendado una serie de concesiones de hierro
ubicadas al noroeste del grupo principal de Tres Amigos, instalo un cable aéreo que,
desde su principal mina de Cuatro Amigos, conducia el mineral hasta el ferrocarril de
Chavarri, justo a la salida de la gran tolva Embudo. EI ramal de cable fue encargado a
los ingenieros Diego Ferrer y Carlos Bahlsen. La instalacion de este cable implico la
realizacion de una serie de modificaciones importantes en el cargadero de Garrucha.

La bibliografia consultada, entre ella la obra de J.A. Gomez Martinez y J.V.
Coves, nos habla también de un pequefio ramal de cable aéreo de 500 metros que,
supuestamente, conectaba la mina Santiago con este ramal de via de Mulata. La
informacion sobre este ramal de cable parece confuso, pues procede de la Estadistica
Minera de 1914 en el que se dice:Otro cable de unos 500 metros, conduce los minerales
de Santiago a la cabeza de la linea. Aunque los datos indican que la mina Santiago fue
explotada, aunque de forma irregular, desde 1905 hasta 1915 por parte de Arturo
Lengo(un partidario de George Clifton Pecket) los restos actuales de la mina se
encuentran a aproximadamente 1000 metros lineales del inicio del ramal de Mulata y es
mas probable que dicho cable se conectara con el inicio del ramal de Santa Catalina.En
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1905 se ponia en explotacion otra mina, la de Silencio, que se conectd con la via de
Mulata mediante un ramal de cable aéreo.

Otras minas, como la de Angelita, se conectaron por medio de caminos para
bestias de carga. Esta mina, muy cercana a la de Santa Catalina, en un primer momento
dio nombre al ramal y también a la locomotora 020T que prestaba servicio, pero
posteriormente fueSanta Catalina, mas importante, fue la que acabé dando el nombre al
ramal y a su correspondiente locomotora.

TOLVAS DE CARGA DE TRES AMIGOS

En 1895 se empezaron a construir las tolvas-depdsito de los dos ramales que
conformaban el ferrocarril de Chéavarri, el que daba servicio a la mina Mulatay el de la
mina Angelita, posteriormente Santa Catalina.Para la construccion del ferrocarril,
incluidas las tolvas, Victor Chavarri trajo consigo sus propios ingenieros y canteros,
entre otros los ingenieros Néstor Gillet y Enrique Lazustegui.

Ambos ramales principales confluian en una Gnica via en lo que se conocio
como Estacion de Tres Amigos. Cada ramal disponia de su propia tolva-deposito, y no
podian ser méas diferentes. La de Angelita/Santa Catalina(“A” en el plano general)era
una enorme tolvaque disponia de diversas compuertas de carga y permitia cargar dos
convoyes a la vez, uno ubicado en el interior de un tdnel de 52,5 metros y otro situado
en el lateral de las tolvas. Los depositos de las tolvas, ubicados encima del tdnel,
superan los 20 metros de longitud y la construccion en piedra es de tal calidad que el
edificio actualmente se encuentra en perfecto estado de conservacion.

En cambio, la tolva del ramal de laMulata(“B” en el plano general)era una tolva
en forma de embudo que descargaba por una Unica compuerta inferior en el interior de
un tanel.

Como ambos ramales estaban situados a mayor cota que la via principal de
transporte, la carga en las mismas se efectuaba mediante sendos planos inclinados
provistos de freno tambor, de manera que la vagoneta cargada que bajaba permitia subir
una vagoneta vacia. Desconocemos si se utilizaba para el plano inclinado una via doble
0 una Unica via con un abrigo intermedio de doble via para que se cruzaran la vagoneta
que sube y la que baja. EI tambor de freno estaba ubicado en un castillete en la parte
superior del plano.

En este tipo de planos inclinados, el peso del cable cabrestante era importante
porque en la parte superior del plano ralentizaba el movimiento de la vagoneta
descendente y al final del mismo tendia a acelerarlo. Por ello los planos se solian
construir con mas inclinacién en la parte superior y con menos pendiente en la inferior.
Un operario controlaba toda la operacion mediante una manivela instalada en la parte
superior del plano, con la que tensaba a voluntad unos cables conectados al tambor de
freno, regulando de esta manera la velocidad de descenso de la vagoneta.
(FOTOGRAFIA 9).

Las instalaciones se completaban en el ramal de la Mulata con una béascula de

8.000 kilogramos ubicada en un pequefio edificio, un taller para fragua y un depdsito
para la locomotora 020T Mulata de 9 toneladas, fabricada también por la constructora
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belga Saint Léonard que arrastraba usualmente convoyes de 6 vagones.El parque movil
en este ramal estaba compuesto por 21 vagones de 3 toneladas y media de capacidad. En
total, el ramal principal era de 1.600 metros mas los 480 metros del plano inclinado
hasta la tolva-deposito conica.

En el ramal de Santa Catalina, se disponia también de una bascula de 8.000 kg,
un taller de fraguas y un depdsito para otra locomotora del mismo tipo de 9 toneladas,
inicialmente llamadaAngelita y luego rebautizada como Santa Catalina. El parque
mavil estaba compuesto por 20 vagones de 3 toneladas y media. El ramal de ferrocarril
era de 2.500 metros mas el plano, de 634 m de longitud.

LA GRAN TOLVA EMBUDO

Se trata de una verdadera obra de arte del trabajo industrial de mamposteria. La
estructura en embudodisponia de un descargadero de llenado de la tolva o
resbaladero.Con un diametro aproximado en su extremos superior de 20 metros segun
las diferentes mediciones efectuadas (28 metros desde el punto mas alto del resbaladero
hasta el punto mas bajo del borde de la tolva),la estructura conica de 27-28 metros de
profundidad conecta por medio de una Unica compuerta de poco méas de un metro de
ancho y 1,6 metros de largocon un tanel situado en la parte inferior. A este tunel, de
37,8 metros de longitud, 4,96 de anchura y 4 metros de altura se llegaba tras recorrer un
trazado de via feérrea protegido con una valla de piedra, permitiendo que los vagones de
ferrocarril accediesena la compuerta de carga.(FOTOGRAFIAS 10y 11).

La tolva se construyé como parte de la estructura del ferrocarril Bédar-Garrucha
entre 1895 y 1896 bajo la direccidn de los canteros e ingenieros de la compafiia minera
de Victor Chavarri. Segun datos obtenidos de la prensa de la época la tolva cargaria
como maximo 2.300 ,530 toneladas de 6xidos de hierro.

LA TOLVA DE SILENCIO

En 1905 la Sociedad minera de Chavarri inicio los trabajos de explotacion de
una mina ubicada a unos 2 km de Bédar. Para dar salida al mineral se instald un
teleférico monocable Roe de 1,6 km provisto de freno que transportaba el mineral hasta
un cargadero situado a nivel de la via Mulata.(FOTOGRAFIA 12).

El mineral de esta mina se almacenaba en otra curiosa tolva-depdsito de tipo
embudo, similar en estructura a la de Tres Amigos pero a menor escala y de
construccion menos cuidada. Con un diametro aproximado de 12 metros segun arrojan
las mediciones efectuadas, descargaba por medio de una Unica compuerta en un
pequefio tanel inferior desde el que se llevaban las vagonetas cargadas al cargadero del
cable aéreo. Segun indican los inventarios, la tolva estaba provista de unas vertederas
de hierro.

EL CARGADERO DE SANTA-CATALINA-LA HIGUERA
A diferencia de lo que ocurria en el ramal de Mulata donde los vagones eran
cargados por medio de operarios, la cabecera de la linea de Santa Catalina disponia de

un cargadero de nueve compuertas que estaba ubicado en una pequefia hoya o patio de
luces enclavada en la mina vecina deLa Higuera. De hecho se trataba de un sistema

190



complejo de carga y transporte para ambas minas.Santa Catalina disponia de una
pequefia tolva de planta rectangular cercana a sus bocaminas y pozos, desde esta tolva el
mineral se transportaba por el conocido como tunel de la Higuera, que recorria de Oeste
a Este la mina Higuera, ubicada en un cerro colindante a la anterior. Este tunel recogia
también el mineral de los niveles superiores de la mina mediante una serie de buzones,
de una manera muy similar al tinel de la Cueva Oscura en la mina Mulata, donde el
mineral procedente de Segunda Mulata recorria la de Mulata recogiendo el mineral de
las plantas superiores por medio de un buzén (“F” en el plano general.)

El ramal hacia Tres Amigos accedia al cargadero de Santa Catalinapor un tunel
de 60 metros al que accedian los vagones de 3 toneladas y media del ferrocarril para su
carga. Justo a la salida de este tunel se ubicaba otro cargadero, por el cual se cargaba el
mineral procedente de los niveles superiores de la mina Higuera directamente a los
vagones del ferrocarril. Para llevar el mineral hasta este cargadero sobre la salida del
tlnel se instalé en la parte superior de la mina un plano inclinado y una serie de vias que
permitian depositar el estéril, por un lado, y por otro conducir el mineral estriado hasta
el ferrocarril.

LA UNION BEDARENA Y LAS ULTIMAS TOLVAS

Tras la crisis en el sector minero provocada por la Primera Guerra Mundial, que
provoco la paralizacion de las explotaciones mineras, la recuperacion del mercado
permitio reanudar los trabajos. En el afio 1916 tiene lugar la fusion de Minas de Bédar
Chavarri con la Sociedad de explotacion de las minas de hierro de Bédar, formandose la
Sociedad Civil minera La Union Bedarefia.

Al ser innecesario mantener dos sistemas de transporte paralelo, en el afio 1919
se decide desmontar parte del cable Bédar-Garrucha y conectarlo desde la pedania de El
Pinar hasta la Trinchera Villalta, construyendo para ello unas enormes tolvas de carga
en la trinchera de losVillaltas.

A parte de continuar las labores en las minas de Serena, mineral que se
transportaba por cable hasta la tolva de la trinchera Villalta, los ramales de ferrocarril de
Mulata y Santa Catalina estuvieron funcionando hasta el cierre de las minas.
Aprovechando la cercania de la mina Pobreza al ramal de Santa Catalina, se decidio
conectar esta mina a la via por medio de un plano inclinado automotor y un cargadero.
A pesar de la cercania a la via del ferrocarril, al ser esta mina propiedad de la Compafiia
de Aguilas,se instal6 un ramal de cable aéreo que iba a conectar con elprincipal en el
Pinar de Bédar.

TOLVA DE LA TRINCHERA VILLALTA

Para la carga del cable aéreo en el ferrocarril se construyeron las ultimas grandes
tolvas de piedra de Bédar (“M” en el plano general.) La tolva es de medidas
descomunales, con un trabajo de piedra de gran calidad, hasta tal punto que fue utilizada
como cantera durante muchos afos. Como otras tolvas de la zona, aprovecha la
pendiente de la trinchera del ferrocarril. (FOTOGRAFIA 13y 14).

Fueron construidas por contrata en 1919 por parte de una cuadrilla de obreros
dirigidos por el maestro albafiil Juan Pedro Murcia Oliver. Estd compuesta por tres

191



tolvas de planta rectangular adosadas de iguales dimensiones provistas de tres
compuertas de carga cada una con un caracteristico arco de medio punto que permitia la
carga de 9 vagones del ferrocarril a la vez. Seguln los planos que se han conservado de
estas tolvas, cada una de las tres tolvas media 27,5 metros de longitud y 15,2 de ancho,
el muro de contencion posterior tenia una altura de 12,7 metros.

CARGADERO DE POBREZA

Con una extension media de unos 400-500 m por 300 m de anchura y hasta 12 y
14 m de espesor, se trata del mayor criadero de mineral de hierro de la zona. Situada en
la ladera sur del barranco del Servalico, muy cercana al Pinar y junto a la via de
ferrocarril de Santa Catalina.El ramal de cable aéreo se instalé en 1909 hasta la estacion
de angulo de EI Pinar para conectar con el cable principal hasta Garrucha. Cuando se
produjo la fusion en la Unién Bedarefia se procedié a conectar esta mina con el cercano
ramal de ferrocarril de Santa Catalina, que seria mucho mas rentable que no el ramal de
cable. Para ello se instalé un plano inclinado con motor desde el vaciadero junto a la
entrada de la galeria de San José que elevaba el mineral hasta un cargadero-depdsito
con 8 compuertas junto al trazado de la via del ferrocarril de Santa Catalina, desde el
que se cargaba directamente sobre los vagones del ferrocarril. (FOTOGRAFIAS 15, 16

y 17)
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FOTOGRAFIA 1. Horno de calcinacion de plomo ubicado en El Pinar de Bédar.
Horno de cuba de construccion muy similar a las caleras utilizadas en la zona
posiblemente de finales del s. XIX. La calcinacion del mineral permitia aumentar la ley
y por lo tanto hacer mas rentable el largo viaje en recuas de mulas desde las minas hasta
las fundiciones ubicadas en la costa cerca de Garrucha, a unos 17 km. A pesar del
enorme coste de transporte, el alto valor del mineral hacia rentable el viaje. La figura
que se encuentra en la parte superior da idea del tamafio del horno. Ilustracion G. Leal.

FOTOGRAFIA 2. Ingeniero noruego Gustav Thorkildsen (1861-1952), encargado de
la instalacion del cable aéreo Bédar-Garrucha entre 1887 y 1888. Entre los cables que
instal6 estd el cable aéreo mas largo del mundo en ese momento, el de Transvaal
(Sudéfrica.)
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Entre la numerosa informacion que aporta la documentacion de este ingeniero y sus
compatriotas FredrikDietrichson, ingeniero consultor para la construccién del cable y
Johan NordahlPreus, cufiado y suplente del anterior. Asi nos encontramos con datos
como la instalacion en el cable aéreo de una linea telefonica sistema Aders para la
comunicacion entre las diferentes estaciones o la utilizacion en las estaciones motrices
de calderas de buena calidad con gran cantidad de tubos de humo y no las tipicas
calderas Cornwall, las méas utilizadas entonces en el pais aunque con un solo tubo de
humo en el interior. También se comentan aspectos generalmente poco tratados como
los diferentes trabajadores que se ocupaban de mantener el cable en funcionamiento,
unos 60 operarios entre peones de cable, ingenieros especialistas en maquinaria,
fogoneros, herreros, carpinteros, ajustadores, etc. El mismo Thorkildsen afirmaba que
el cable de Bédar aunque no era el mas largo si que era el mas grande de los construidos
hasta el momento.

Fotografia realizada en 1897, Coleccién Gustav Thorkildsen, cortesia de TuvaHalbo.

FOTOGRAFIA 3. Planos del cargadero y Estacion de Serena en 1888. Se observan los
contrapesos que tensaban el cable y las compuertas de carga de la tolva. Los dibujos se
han realizado en base a los planos de FredrikDietrichson, la planimetria de la Compafiia
de Aguilas y los planos ofrecidos por la Therailroad and engineeringjournal.
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FOTOGRAFIA 4. Fotografia del cable de Bédar utilizada en el catalogo del

concesionario francés de Toulon (Francia). Muestra el “paso de Reforma” del cable de
Bédar-Garrucha. Coleccion Jean Rudelle.

FOTOGRAFIA 5. Estacion de Serena durante la fase de Hierros de Garrucha en los
afios 60. Las instalaciones y el Plano Grande se rehabilitaron, instalando una estacion de
cable aéreo en la misma posicion en la que estaba la primera. La elevacion central,
donde estaba el almacén, se reutilizo como deposito, elevando las vagonetas mediante
un winche para descargarlas por el lado contrario. Fotografia cortesia de Mario Guillén.

197



FOTOGRAFIA 6. Conexion de la estacion de cable de Carabinera en la via Vulcano
con la cabecera del plano de Los Lobos. La locomévil que accionaba el cable aéreo
hacia lo propio con el plano inclinado. Fragmento de plano de la Compaiiia de Aguilas,
1908. Coleccién J.A. Soler.

FOTOGRAFIA 7. Vista de la tolva de la mina Esperanza. Fotografia G.Leal.
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FOTOGRAFIA 8. Instalaciones del cargadero del ramal de cable de Cuatro Amigos.
Fotografia cortesia de Isabel Bolea Nieto.

31-B TRANSFORMACION DEL FRENO
DEL PLANO DE LA HIGUERA

2,50 m.

FOTOGRAFIA 9. Representacion del sistema de freno utilizado en algunos de los
planos inclinados de Bédar. Mediante una manivela un operario tensaba o destensaba un
cable que, mediante un sistema de contrapeso actuaba sobre el tambor del cable
cabrestante del plano. Este mismo tipo de freno se utilizaba también en los planos
inclinados de Santa Catalina y de Mulata, en la parte superior izquierda se puede
observar la manivela y tornillo del freno del plano de Santa Catalina que fue
reconvertido en prensa artesanal de vino y que se encuentra en una casa de Bédar.
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FOTOGRAFIA 10. Fotografia parcial de la Tolva Embudo de Tres Amigos, se aprecia
el reshaladero de la tolva y una seccion de la pared de la misma en la que se aprecia la
calidad del trabajo. Fotografia G. Leal.

FOTOGRAFIA 11. La tolva embudo vista desde su compuerta de carga inferior.
lHustracion G. Leal.
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FOTOGRAFIA 12. Tolva del tipo embudo de la mina Silencio. A pesar del derrumbe
en la parte inferior del cono, la estructura se encuentra en buen estado de conservacion,
a pesar de ser el trabajo de menor calidad que el de la tolva de Tres Amigos. llustracién
G. Leal.

FIGURA 13. Restos de las tolvas de la trinchera Villalta junto al trazado general del
ferrocarril Bédar-Garrucha. A pesar de haber sido utilizada como cantera de piedra para
las construcciones de la zona, sus restos todavia impresionan al visitante. llustracion G.
Leal.
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FOTOGRAFIA 14. Detalle del funcionamiento de las compuertas de descarga de la
tolva de la trinchera Villalta segun los planos conservados de la Compariia de Aguilas.
Coleccién J.A.Soler.

FOTOGRAFIA 15. Cargadero de la mina Pobreza junto al ramal de Santa Catalina.
Consta de siete compuertas de descarga, la maquina de vapor que accionaba el plano
inclinado estaba instalada en la parte izquierda del mismo. llustracion G. Leal.
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FOTOGRAFIA 16. Plano general de las vias de transporte en Bédar entre 1848 hasta
1926

203



FOTOGRAFIA 17. No todas las estructuras descubiertas en Bédar tienen fécil
explicacion. En terrenos de la concesién minera de Mahoma se puede observar la base
de una pequefia chimenea ubicada en lo alto de un cerro a la que accede una pequefia
galeria excavada en el terreno y cubierta con lajas de esquisto que desciende por el cerro
hasta unos vaciaderos de lo que parece mineral de hierro. Tras una consulta con un
especialista en las minas de la vecina sierra de Almagrera, Antonio Gonzalez, la
estructura fue identificada por su enorme similitud como una galeria y chimenea de
ventilacion del mismo tipo que las usadas en esta sierra para los pozos de las minas de
plomo. Es la primera descripcion de una estructura de este tipo en Bédar y la primera en
una mina de hierro. Fotografia J.A. Soler.
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